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Vizije koje okruZuju ,samo-pokretna” ili ,autonomna“ vozila primjer su instance socio-tehnickog imaginarija:
vizije buduce tehnologije koja tek treba biti razvijena ili je u procesu razvoja. Jedno od centralnih opravdanija
73 razvoj autonomnih vozila je tvrdnja da ¢e oni smanjiti smrt i povrede uzrokovane automobilima. U sre-
diStu ovog narativa je pretpostavka da je vise od 90% saobracajnih nesreca rezultat “greske vozaca”. Ovaj
rad opisuje postupak kojim je izradena ova statistika u okviru istraZivanja sigurnosti cestovnog saobracaja
i koja je potom prihvacena kao Cinjenica. To je jedna od glavnih semiotickih komponenti socio-tehnickog
imaginarnog autonomnog vozila: ako su ljudski vozaci odgovorni za ~ 90% saobracajnih nesreca, autono-
mna bivozila nacelno trebala moci smanjiti stope smrtnosti i povreda na cestama za slican postotak. U ovom
radu se tvrdi da smrt i povrede nisu skup dogadaja koji se mogu raspodijeliti kroz tri srediSnje varijable
tradicionalnih istrazivanja sigurnosti na cestama: vozac, vozilo i okolina. Autonomno vozilo socio-tehnickog
imaginarija prihvatio je srediSnju pretpostavku istrazivanja sigurnosti saobracaja na cestama, da nasilje na
cesti nije sustinsko svojstvo automobila, vec je uzrokovano uglavnom zbog greske vozaca. Na temelju ove
pretpostavke bilo je moguce konfigurisati autonomna vozila kao rjesenje nasilja na cestama. Iako su so-
cio-tehnicki imaginariji tipicno orijentisani ka buducnosti, u ovom radu fokusu je na znacaju autonomnog
socio-tehnitkog imaginarija u sadasnjosti. Autonomna vozila nisu radikalno transformacijska tehnologija za
koju tvrde njihovi zagovornici, ve¢ jednostavno najnoviji u nizu automobilskih socio-tehnickih imaginarija.
Oni nisu transformacijski jer njihova promacija osigurava kontinuiranu reprodukciju vise istih: naime, vise
automobila.

Uvod

“Kako biste objasnili ovu neuskladenost izmedu vas i blizanca 9000?”

“Pa, mislim da tu nema nikakvih pitanja. To se moze pripisati samo ljudskoj gresci.
Takve su se stvari ve¢ pojavljivale, a razlog je uvijek ljudska greska.

“Slusaj HAL. Nikada se uopste nije dogodila nijedna ra¢unarska greska poput ove u

<

seriji 9000, zar ne? “

“Nista sli¢no, Frank. Serija 9000 ima savr$eni operativni dosje.

“Jeste li sigurni da nikada nije bilo slu¢aja ¢ak ni najbeznacajnije ra¢unarske greske?”
“Niceg sli¢nog, Frank. Iskreno, ne bih se brinuo zbog toga.

—2001: Odiseja u svemiru
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Vizije koje okruzuju ,,samo-pokretna“ili ,,autonomna“
vozila ogledni su primjer instance socio-tehni¢kog ima-
ginarija kako su je opisali Jasanoff i Kim (2009; Jasanoff,
2015): vizije buduce tehnologije koja tek treba biti razvi-
jena ili je u procesu razvoja. To su socio-tehnicki ima-
ginariji koprodukovani naporima mnostva epistemickih
aktera - marketingkih i reklamnih agencija, akademije,
drzava, meduvladinih organizacija, stru¢njaka za promet
i sigurnost na cestama, drustvenih i masovnih medija,
proizvodaca automobila i samih automobila u krinkama
prototipova i konceptima automobila - koji su ukljuceni,
bilo tangencijalno ili kao primarni radni zadatak, u proces
tumacenja, definisanja i predvidanja kontura zamisljenog
autonomnog automobilizma budu¢nosti'. Socio-tehnicki
imaginarij autonomnih vozila nije prvi, ali je najnoviji iz
niza socio-tehnickih imaginarija automobila (Curts, 2015
; Gundler, 2013 .; Moser, 2003.), od kojih je svaki pred-
vidao utopijsku budu¢nost automobila, a da se nijedna
nije dogodila, kao $to je predvideno i obe¢ano, kao $to ni
sadasnje autonomno vozilo socio-tehnickog imaginarija
nije prvo autonomno vozilo socio-tehnickog imaginarija
(Kidd, 1956; Braun, 2019). Automobilnost je, da posudim
metaforu koja je kori$tena za imenovanje izlozbe Nor-
man Bel Geddes u paviljonu General Motors na svjetskom
sajmu u New Yorku 1939/1940, kontinuirana “Futurama”
(Jam Handy Organization, 1940).

Argumenti za budu¢nost autonomne mobilnosti se
vrte prvenstveno oko povecane sigurnosti na cestama, a
sekundarno oko smanjenja zagusenja, kao i drugih po-
tencijalnih koristi poput smanjenja troskova putovanja
i povecanog parking prostora (Litman, 2019; Fagnant
i Kockelman, 2015)*. U ovom radu fokus stavljamo na
tvrdnju da je pronadeno tehnolosko rjesenje za jedan od
nerje$ivih problema automobila, a to su smrt i povrede
(Sparrow i Howard, 2017.). U sredi$tu narativa o poveca-

noj sigurnosti u saobracaju Cesto je citirana statistika da
je 93% automobilskih “nesre¢a” posljedica ljudske gres-
ke (Treat et al., 1979; Singh, 2018)°. Ako se ljudski voza¢
moze zamijeniti racunarom— ili opisano malo drugacije,
ako se hibridni entitet automobil-voza¢ (Randell, 2017.;
Urry, 2006.) moZe zamijeniti robotom kontrolisanim od
strane racunara unutar kojeg se mogu transportovati ljudi
- stope smrti i povreda nacelno bi se mogle smanjiti za ~
90% (Fagnant i Kockelman, 2015, str. 173). Mi tvrdimo da
se ova teza temelji na pogre$noj premisi. Pogresno je, ne
zato $to je predvideno smanjenje postotka upitno samo
po sebi (Favaro i sur., 2018.), ili zbog specifi¢nih etickih
pitanja koja se postavljaju u vezi s autonomnim vozilima
(Himmelreich, 2018.), ili zato $to smrt i povrede na ce-
stama mogu dogoditi i dogadaju se iz razloga koji nisu
povezani sa nesrecama (Balkmar, 2018; Sorin, 2020; Seo,
2019). Pogresno je jer je toboZnji problem kojem je po-
trebno rjeSenje, naime ljudska greska kao primarni uzrok
nesreca, tehnoloski deterministicka konstrukcija. To je
konstrukcija koja potice iz kodnih knjiga, kolekcija poda-
taka i analitickih postupaka metodologija uzro¢nosti ne-
sreca. Ova statisticka konstrukcija sredi$nje je opravdanje
za bududi rad na autonomnom prevozu vozila.

Postoji mnostvo kriti¢nih drustvenih znanstvenih
istrazivanja koja su dovela u pitanje optimisti¢ne tvrdnje
izre¢ene u ime tehnologija autonomnih vozila (Braun,
2019 ; Stilgoe, 2018.). Srz ovih argumenata je u tome da
su autonomna vozila prvenstveno drustveni, a ne tehno-
logki artefakti i moraju biti tako koncipirana; da su ceste
drustveni prostori koji se ne mogu adekvatno razumjeti
u okviru inZenjerskog diskursa; da objekti poput auto-
mobila nisu samo tehnologije koje djeluju iz ili unutar
drustvenog konteksta, ve¢ da je drustveno, kao u slucaju
svih tehnologija, sustinsko i neodvojivo od tehnologije
(Latour, 2005., str. 5.). Neslaganje s pobornicima tehno-

1 Unutar industrijskih i vladinih diskursa i publikacija autonomna vozila se ¢esto vide kao jedan od dijelova viSedimenzionalno
povezane budu¢nosti autonomnih vozila. To je, medutim, sociotehni¢ki imaginarij koji postoji na marginama javne svijesti, zbog
¢ega je na$ fokus autonomno vozilo sociotehni¢kog imaginarija. Ovdje se ograni¢avamo na napomenu da viedimenzionalna
povezanost na vie nac¢ina uvecava drustvenu stvarnost (Castells, 2009). Transformisanjem zamisljenih ljudi buduénosti iz
jedne komponente entiteta vozaca automobila kiborga (Randell, 2017.) u potrosace automobila koji su liSeni agencije, vjero-
vatno ¢e postati, kao §to je tvrdila Avigail Ferdman (2020), ne samo pasivni jahaci nego hiper potro$aci unutar hiper-povezane
»ekonomije paznje®, omogucavaju¢i onima koji pruzaju uslugu mobilnosti da iskoriste paznju putnika u vozilu.

2 Fokus ovog rada nije tehnologija ve¢ sociotehnic¢ki imaginarij kako je javno opisan i predviden. U cijelom ovom radu koristimo
izraz “autonomna” ne zato $to vjerujemo da su ta vozila ili ¢e biti “autonoman” (ili “samo-pokretna’, §to smatramo sinonimom),
vec zato §to je to izraz koji se obi¢no koristi za njihovo opisivanje (npr. Alonso Raposo, 2019).

3 U diskursima o sigurnosti u saobracaju na cestama pojam “nesreca’ sve je ¢e§¢e zamijenjen izrazom “sudar”. U ovom radu
koristimo oba izraza, ovisno o kontekstu, ali teorijski fokus rada je “nesreéa’, a ne “sudar”.
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logija autonomnih vozila odnosi se na vjerovatnu tacnost
njihovih vizija buducnosti i pozZeljnosti te buducnosti, ne
samo zato $to se vizije mozda nece ostvariti onako kako
su zami$ljene, ve¢ zato $to je sama vizija problemati¢na,
ni najmanje zbog slozenih etickih pitanja koja ova vozila
pokrec¢u. Koriste¢i takode koncept socio-tehni¢kog ima-
ginarija, Milo$ Mladenovi¢ i autori (2020) su, na primjer,
kriti¢ni prema optimisti¢nim pretpostavkama ugradenim
u autonomni socio-tehnicki imaginariji i ukazuju na na-
petosti u znacenjskim procesima izmedu upravljanja i in-
zenjeringa, za razliku od narativa usmjerenih na gradane.
Sli¢no tome, Antonia Graf i Marco Sonnberger (2020.) se
zalazu za pristup usmjeren na gradane radi ublazavanja
potencijalnih nepovoljnih socijalnih uticaja samo-pokre-
ta¢a u buducnosti.

Sve gore navedeno valjano zabrinjava, ali imati fokus
na budu¢nost znaci u potpunosti argumentovati na tere-
nu zagovornika autonomnog socio-tehnic¢kog imaginari-
ja. Taj teren je budu¢nost. Treba prihvatiti tvrdnju da bi
budu¢nost autonomnih vozila bila radikalno drugacija
buduénost; neslaganje je oko toga kako bi ta budu¢nost
mogla izgledati. Stavise, fokusiranje na buduénost znaci
zanemarivanje znacaja autonomnog socio-tehnickog ima-
ginarija u sadasnjosti. Kao sto je tvrdio John Urry (2016.,
str. 7-8), ,proslost, sadasnjost i budu¢nost medusobno se
ispreplicu [...] Poenta [...] nije testiranje sadasnjih pret-
postavki naspram neke prediktivne budu¢nosti, ve¢ kori-
$tenje buduénosti za propitivanje , otvaranje, izmisljanje o
tome $ta se dogada i $to se moze uciniti u sadasnjosti. Ge-
neralnije, [...] o¢ekivanje ljudi od buduénosti moze imati
duboke posljedice po sadasnjost. “ Mi se trebamo, drugim
rije¢ima, okrenuti od nagadanja o nepoznatoj buduénosti,
ka diskursima, vizijama i Zeljama u sada$njosti okruzenoj
autonomnim vozilima. U ovom radu to radimo analizi-
rajuci kako se konstrukt ,,nesrece” ispreplece s prosloscu,
sadasnjo$c¢u i budu¢noséu automobila.

Alternativni nacin za opisivanje budu¢nosti autono-
mnih vozila je jednostavan i isti kao i do sada: vise cesta,
vise automobila, vi$e ulaganja javnih sredstava u automo-
bilsku infrastrukturu, vi$e drzavne podrske i automobil-
skih subvencija, viSe negativnih vanjskih ucinaka, manje
mogucnosti alternativne mobilnosti (Urry, 2004.; Feather-
stone i sur., 2005.; Manderscheid, 2014.). Kao i kod mno-
gih automobilskih socio-tehni¢kih imaginarija u proglosti,
na njihove negativne uticaje i neispunjena automobilska

obecanja ne treba gledati kao na nesto $to bi se moglo
ili ne mora dogoditi, ve¢ kao na ve¢ prisutno i neodvoji-
vo od tih sociotehnickih imaginarija (Jasanoft 2015, str.
4-5). Kako je izum broda proizveo olupinu broda (Virilio,
2007.), tako je izum automobila proizveo automobilsku
“nesrec¢u”. Nesrece, kako je tvrdio Paul Virilio, nisu slu-
¢ajne, ve¢ su sustinske za tehnologiju. Unutar paradigme
istrazivanja sigurnosti saobracaja na cestama, nasuprot
tome, prilikom lociranja nesrece unutar (ljudskog) voza-
¢a nesreca je konstruisana kao vanjska za automobil. Na
osnovu istinitosti ove pretpostavke kao rjesenje je promo-
visano autonomno vozilo socio-tehni¢kog imaginarija.

U sljede¢em odjeljku ukratko ¢emo iznijeti sredi$nje
karakteristike autonomnog socio-tehni¢kog imaginarija;
njegov odnos prema drugim proslim i sada$njim automo-
bilima socio-tehni¢kih imaginarija; kako ti socio-tehni¢-
ki imaginariji odrzavaju i reprodukuju automobil. Zatim
se okre¢emo konstrukciji problema za koji se tvrdi da ga
rjeSava socio-tehni¢ko imaginarno autonomno vozilo, a
koji nije pojednostavljeno samo smrt i povrede; nego je
problem konstruisan kao “vozac”. Ovdje opisujemo kako
su statistike saobracajnih nesre¢a konstruisane kao zdravo
za gotovo utvrdena cinjenica; teorijske, eticke, empirijske,
epistemologke i metafizicke pretpostavke ugradene u te
statistike; njihovo $irenje, mjesto i znacaj unutar imaginar-
nog automobila; njihove retoricke i performativne karak-
teristike. Kroz Sirenje vizija o cestama naseljenima sigur-
nim, autonomnim vozilima s ra¢unarom, socio-tehnic¢ki
imaginarij podupire reprodukciju automobila defini$uci
kontravizije o alternativnoj budu¢nosti kao nepotrebne
i zastarjele. Sredi$nja premisa socio-tehni¢kog imaginar-
nog autonomnog vozila jest da su rizici, i u smislu opstih
drustvenih uticaja i kao stvarni saobracajni udesi, pro-
blemi kojima se moze upravljati tehnoloskim rjesenjima
(Mladenovi¢ i sur., 2020).

Socio-tehnicko imaginarno autonomno vozilo

U cesto citiranom odlomku u uvodnom poglavlju
Dreamscapes of Modernity: Sociotechnical Imaginaries
and Fabrication of Power, Jasanoff (2015, str. 4) definise
socio-tehnicke imaginarije kao kolektivno odrzavane, in-
stitucionalno stabilizovane i javno izvedene vizije pozeljne
buduénosti, animirane zajedni¢kim razumijevanjem obli-
ka drustvenog Zivota i drustvenog poretka koji se mogu
postici i podrzavaju napretkom nauke i tehnologije.
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Jasanoffov i Kimin koncept socio-tehni¢kog imagi-
narija sluzi kao korisna startna pozicija za razmisljanje o
javnoj promociji i marketingu autonomnih vozila. To je
socio-tehnic¢ki imaginarij sastavljen od vizija pozeljne bu-
du¢nosti (Ardente i sur., 2019, str. 60-67); institucionalno
je stabilizovan naporima privatnih i drzavnih aktera (Mc-
Kinsey i tvrtka, 2013.; Bertoncello i Wee, 2015.; Aptiv Ser-
vices US LLC i sur., 2019.); o njemu se redovno raspravlja
i analizira u masovnim medijima i drugim virtualnim i
fizickim javnim prostorima (Topham, 2020 .; Fraedrich i
Lenz, 2016.); predstavljen je kao znacajno nauc¢no i teh-
nolosko dostignuce, privlaceci time zajednicke pozitivne
ocjene nauke i tehnologije (KPMG, 2012).

Automatizovana vozila razvijaju kompleks velikih i
malih preduzeca, uklju¢ujudi tradicionalne proizvodace
automobila i dobavljace komponenata, poput Roberta
Boscha AG, kao i “tehnoloskih” firmi, kao $to su Google
LLC, Microsoft Corporation i Intel Corporation. Ta ista
preduzeca podsti¢u autonomnu buduénost vozila, kao i lo-
kalne, nacionalne i nadnacionalne vlade, ponajvise Ame-
ricko ministarstvo saobracaja (2020.) i Evropska komisija
(Alonso Raposo, 2019 .; Ardente i sur., 2019. ). U ,,potrazi
za ostvarenjem buduc¢nosti koju su zamislili, kako je pri-
mijetio John Urry (2016., str. 9), oni ,,postavljaju slozene
retori¢ke imaginarije i vizije buduceg ,,neba™ To je kom-
pleks pozitivnih vizija koje se promovi$u i distribuiraju u
novinama i specijalizovanim automobilskim ¢asopisima,
na sajmovima automobila (North American International
Auto Show, 2019; Mercedes-Benz, 2020), u akademskim
publikacijama (vidi, na primjer, Lipson i Kurman, 2016;
Sumantran i sur., 2017; Wadhwa i Salkever, 2017.) pa ¢ak
i na muzejskim izlozbama. Nedavna izlozba pod nazivom
»Automobili: ubrzavanje modernog svijeta“ u muzeju Vi-
ctoria i Albert - ,vode¢em svjetskom muzeju umjetnosti
i dizajna“ - pruza informacije posjetiocima kako ,Cetiri
trenda obecavaju potpunu revoluciju automobila. ... Prvo,
prelazak na elektri¢ne motore ... Drugo, automobil bez vo-
zaca ... Trece je prelazak s vlasni$tva automobila na usluge
na zahtjev ... I na kraju ... lete¢i automobil”

Ova tehnoloska dostignuc¢a predstavljena su kao ra-
dikalno razli¢ite buduc¢nosti, no ipak ostaje ,,automobil®
(Muzej Victoria i Albert, 2019. - 2020.). Sli¢no tome, na
sjevernoamerickom Medunarodnom autosalonu 2019.
(Detroit, 19. - 27. sije¢nja 2019.) izloZeni su prototipi le-
te¢ih automobila, dok su u paviljonu Mercedes Benz na

autosalonu u Frankfurtu 2019. (Internationale Automo-
bil-Ausstellung, Messe Frankfurt, 12. rujna -22., 2019.)
autonomna vozila predstavljena u postavkama pokretnih
stepenica, osvjetljenja, slika i zvukova koji vise od svega
nalikuju izlozbi Disneylanda (vidi slike 1-3, Dodatne in-
formacije). Da parafraziramo Carl Becker-ov (1932) Ne-
beski grad filozofa osamnaestog vijeka, ovo bi se moglo
opisati kao vizije nebeskog grada inZenjera 21. stoljeca.
Koncept socio-tehni¢kog imaginarija koristan je upra-
vo zato $to pruza putokaze za mapiranje ove labave mreze
institucionalne moc¢i; da se upitamo kako se snaga kori-
sti unutar i $irom ove mreze (Jasanoff, 2015., str. 4.) za
promociju autonomnih vozila; za identificiju razli¢itih
agenata koji su angazovani na zadatku da nas uvjere da je
buduénost autonomnih vozila istovremeno superiornija
od postoje¢ih automobila i rje$enje problema koje vise nije
moguce zanemariti ili pore¢i (Organizacija za ekonomsku
saradnju i razvoj , 2008; Svjetska zdravstvena organizacija,
2015); da se upitamo Sta ¢ini socio-tehnicki imaginarij
tako uvjerljivim. Na temelju svog tehnickog znanja sre-
di$nji akteri u ovoj mrezi institucionalnog ubjedivanja,
koja je autonomno vozilo socio-tehni¢kog imaginarija,
pretpostavljaju da su, i tako se predstavljaju, jedinstveno
kvalifikovani za bozansku budué¢nost autonomnih auto-
mobila. Tvrdnja o posjedovanju specijalizovanog znanja
ilokucijska je sila (Austin, 1965.) koju nazivi radnih mje-
sta, profesionalne, akademske i poslovne kvalifikacije, pri-
padnost firmi i sli¢cno podnose podnositeljima zahtjeva.
Uspje$nost ovih vizija postize se rutinskim pozivanjem
na tehnoloska i inZenjerska svojstva vozila, ¢iji se napredak
i pobolj$anja smatraju pozeljnima zbog njih samih. Nije
iznenadujuce to $to to ¢ine u velikoj mjeri nekriticki; alter-
nativa bi zahtijevala preseljenje izvan inzenjersko-poslov-
ne paradigme koju nastanjuju i unutar koje rade (Kuhn,
1970); jo$ temeljnije, preispitao bi se sam njihov raison
détre kao promotera depolitiziranog tehnoloskog determi-
nizma (Mladenovi¢ i sur., 2020.), $to je nista drugo nego
buduénost koja se predstavlja kao prirodna i neizbjezna.
Ovdje je takode relevantno kako konstruktivni kriti¢ari
socio-tehni¢kog imaginarnog autonomnog vozila uokvi-
ruju svoje kriticizme, poput misaonih eksperimenata u
obliku klasi¢nog problema s kolicima. Na primjer, eksperi-
ment s moralnim strojevima MIT (Awad i sur., 2018.) bavi
se etickim pitanjima autonomne vozZnje, a ne generalnim
etickim problemima povezanim s umjetnom inteligen-
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cijom i u¢enjem o robotima uopsteno (Basl i Behrends,
2019.).

Ponavljaju¢i Futuramu, socio-tehnicki imaginariji bili
su i nastavljaju biti - od Modela-T Forda, do novih godis-
njih modela, do vertikalnih stabilizatora, do elektri¢nih,
povezanih i autonomnih vozila (Norton, 2008) - klju¢ni
za kontinuiranu reprodukciju automobila. Pozivajuéi se na
tehnoloski poboljsanu budu¢nost ugradenu u opravdava-
ju¢i tehnoloski determinizam (Mladenovi¢ i sur., 2020.),
socio-tehnicki imaginariji obi¢no se ne mogu ne pozivati
na nedostatke, manjke, neuspjehe i probleme u postoje-
¢em stanju. U slucaju automobila, na djelu je nekoliko
paralelnih socio-tehnic¢kih imaginarija s autonomnim
socio-tehni¢kim imaginarijima. Jedna od takvih para-
lelnih konstrukcija je elektri¢no vozilo socio-tehnickog
imaginarija, u kojoj se elektri¢na vozila promovisu kao
rjeSenje klimatskih promjena, smrti i bolesti uslijed emisije
izduvnih gasova. U slu¢aju imaginarnog socio-tehnickog
autonomnog vozila, rije¢ je o smrti i povredama koje su
posljedica saobrac¢ajnih nesreca, a za koja se autonomna
vozila promovisu kao rje$enje. U sredi$tu socio-tehnickog
narativa o autonomnim vozilima jeste tvrdnja da je greska
vozaca uzro¢ni faktor u 93% automobilskih nesreca. Sada
se okre¢emo konstrukciji ove statistike.

Izgradnja statistike saobracajnih nesreca

Statistika da je 93% saobracajnih nesreca nastalo zbog
“ljudske greske” (ili “greske vozaca”) redovno se navodi u
akademskim publikacijama (Salmon i sur., 2010 .; Stanton
i Salmon, 2009 .; Petridou i Moustaki, 2000.), u vladinim i
meduvladinim izvje$tajima (Nacionalna uprava za sigur-
nost cestovnog prometa, 2015; Medunarodna unija ce-
stovnog prometa, 2007), u mas-medijima (Times of India,
2019), u izvjestajima (Walker-Smith, 2013), na dogadajima
automobilske industrije i web stranice preduzeca (Merce-
des-Benz, 2020). Ovdje preispitujemo institucionalno po-
rijeklo ove statistike i njezinu repliku u novijim studijama.

Americke studije o padovima

Prvu od nekoliko studija koje su zakljucile da je 93%
saobracajnih nesreca posljedica “ljudske greske”, proveo je
Institut za istrazivanje javne sigurnosti sa Sveucilista In-
diana Bloomington, objavljenu kao Tro-stepenska studija
uzroka saobracajnih nesreca (Treat i sur., 1977a, 1977b,
1979). U galvnom dijelu izvjestaja nalazi se odredena

kvalifikacija u vezi s doprinosom “ljudske greske” kao
uzro¢nog faktora (Treat et al., 1977a, str. 28): “konzerva-
tivno receno, studija ukazuje na to da su ljudske greske i
nedostaci bili uzrok u najmanje 64% nesreca, a uzroci su
vjerovatno u oko 90-93% istrazenih nesre¢a. “ U apstrak-
tu SaZetaka (Treat et al., 1979, Dokumentacija tehnickog
izvjestaja) stoji da su ,,Ljudski faktori navedeni kao vjero-
vatni uzroci u 92,6% istrazenih nesreca.... Faktori okoline
su navedeni kao vjerovatni uzroci u 33,8% ovih nesreca,
dok su faktori u vozilu identifikovani kao vjerovatni uzroci
u 12,6%. “ Zaokruzena na 93% u “Kapsuli sazetka” samog
sazetka, redovno se navodi upravo ova posljednja brojka
iz tro-stepenske studije.

Tri decenije kasnije, Nacionalni izvjestaj o istrazivanju
uzroka nesre¢a na motornim vozilima za Kongres zabi-
ljezilo je sljedece (Ministarstvo prometa SAD-a NHTSA,
2008b):

Proslo je gotovo 30 godina od posljednjeg istrazivanja
uzroka nesre¢e na mjestu dogadaja (studija na tri nivoa
u Indiani 1979.). Podaci iz studije na tri nivoa u India-
ni ozbiljno su zastarjeli zbog promjene prirode voznog
parka i tehnologija vozila. Takode, od posljednje studije,
ponasanje vozaca promijenilo se zbog razli¢itih elektro-
nika na nadzornoj plo¢i, takode nazvanih telematika koje
se odnose na zabavu, navigaciju i komunikaciju. Nadalje,
tro-stepenska studija nije bila nacionalno reprezentativna
po tome §to je provedena samo u jednom malom dijelu
zemlje i nije se temeljila na statistickom dizajnu.

Tako kriti¢na prema nekim aspektima ranije studije na
tri nivoa, ova druga studija americke Nacionalne uprave
za sigurnost saobracaja na cestama (NHTSA) koristila je
gotovo identi¢an empirijski i teorijski okvir: pretpostavlja
se da je uzro¢nost unutar ,vozila, ceste, uslovi okruzenja i
ljudski faktori ponasanja ”(Ministarstvo saobracaja SAD-a
NHTSA 2008a, str. 2). Istrazeni su padovi na mjestu ne-
srece kako bi se prikupili podaci o vozacu, vozilu i okolini
koji se odnose na slucaj nesrece, s naglaskom na ulogu
vozaca. Ciljane informacije uhvacene su uglavnom kroz
Cetiri elementa podataka: kretanje prije kriti¢cnog dogada-
ja prije pada; kriti¢ni dogadaj prije pada; kriti¢ni razlog
kriticnog dogadaja prije pada; i faktori povezani s padom.
Iako je ovaj potonji americki izvjestaj sofisticiraniji u od-
nosu na analizu podataka i, za razliku od studije na tri
niova, temelji se na reprezentativnom uzorku Sjedinjenih
Drzava, dolazi do sli¢nih procjena (Singh, 2018.):
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Kriti¢ni razlog, koji je posljednji dogadaj u lancu uzro-
ka sudara, dodijeljen je vozac¢u u 94 posto (+ 2,2%) sudara.
U oko 2 posto (£ 0,7%) sudara, kriti¢ni razlog dodijeljen je
kvaru ili propadanju dijelova vozila, a u 2 posto (+ 1,3%)
sudara, razlog je dodijeljen okolini (glatkim cestama, vre-
menu, itd.).

Evropske studije o sudarima

Od ranih 1970-ih, paralelno sa studijom uzro¢nosti
nesre¢a Univeziteta Indiana, nekoliko je evropskih insti-
tucija pocelo istrazivati uzroke i posljedice saobracajnih
nesreca. Krajem 1990-ih Evropsko udruzenje automobil-
skih proizvodaca (ACEA) pokrenulo je Evropsko istra-
zivanje uzroka nesre¢a uz podrsku Evropske komisije i
pod pokroviteljstvom Evropske federacije sigurnosti na
cestama (ERSF). Pet partnera iz Njemacke, Italije, Finske
i Francuske je saradivalo u razvoju banke podataka koja
sadrzi informacije o uzrocima nesre¢a. Metodologija sli-
jedi tradicionalnu procjenu nesreca, locirajuci uzro¢nost
u “ljudskim, cestovnim i faktorima okoline, kao i u uslo-
vima saobracaja” (Chenisbest i sur., 1998). Iako studija
ne pruza sazetu statistiku, paralelna studija, Evropska
studija o uzro¢nosti nesre¢a s kamionima, finansirana od
Evropske komisije (EC) i Medunarodne unije u cestovnom
prometu, zakljucila je da je “glavni uzrok nesrece povezan
s ljudskom greskom u 85, 2% svih slucajeva [dok] drugi
faktori igraju manju ulogu “(Medunarodna unija cestov-
nog saobracaja, 2007., str. 4).

Konstruisanje Cinjenica saobracajnih nesreca
ESRF-ov rad zapocdinje zapazanjem da: ,,Jos uvijek
nedostaje dovoljno podataka o uzrocima nesreca, iako
je dobro poznato da je vise od 90% povezano s ljudskim
greskama“ (Chenisbest i sur., 1998, str. 415.). Sli¢no tome,
Priru¢nik za saobrac¢ajnu psihologiju tvrdi da je ,opste-
prihvaceno da greska vozaca pridonosi vise od 90% svih
automobilskih nesreé¢a“ (Porter, 2012, str. 73). “Jeste li
znali’, pita Mercedes-Benz (2020) na svojoj web stranici,
“da 60% ljudi vjeruje da su ljudi bolji vozaci od racuna-
ra?” “Istovremeno’, dodaju, “Cinjenica je da je devedeset
posto svih nesreca posljedica ljudske greske” To $to se
izvjestava kao ,,dobro poznato®, ,$iroko prihva¢eno® i
»Cinjenica“ dokaz je performativnog uspjeha statistike,
postignutog redovnim citiranjem, ¢ak i uslijed priznatog

«

odsustva ,,dovoljnih informacija o uzrocima nesreca.

Sazetak rezultata Nacionalne ankete o uzrocima nesreca
na motornim vozilima (Singh, 2015), ,,Kriti¢ni razlozi za
nesrece istrazene u Nacionalnoj anketi o uzrocima nesreca
na motornim vozilima®“ od 18. oktobra 2020. prema Go-
ogle Scholaru citiran je 490 puta. Navodi su dokaz da je
to dobro poznato u smislu da je statistika poznata nekom
broj¢ano znac¢ajnom broju ljudi za koje se smatra da su
relevantni, §to navodi i dalje ostavljaju u mogucnosti da
budu dobro poznati. Opis statistike kao ,,dobro poznate®
istovremeno je epistemoloska tvrdnja: da je ona empirijski
utvrdena ,¢injenica’ ¢iji je dokaz njezina replika u gore
navedenim studijama. Ukratko, americka i evropska po-
navljanja statistike ucinila su utvrdenom ¢injenicom da je
“ljudska greska” primarni uzrok automobilskih nesreca,
iako s manjim trzavicama oko preciznog postotka.

Izgradnja ¢injenica zapocinje pocetnom formulacijom
studije, njenih parametara, svrhe i opsega; konstrukcija
varijabli i njima pridruzenih vrijednosti; razvojem $ifri za
prevodenje zapazanja i odgovora u vrijednosti za svaku va-
rijablu; istrazni rad na mjestu nesrece; dodjeljivanje uzroka
pod varijable ljudi, vozila ili okoli$a; prekodiranje, analiza
i interpretacija podataka. Ne postoji empirijska studija
koja je te rutinske radne zadatke shvatila kao temu istrage
(Lynch, 2011., str. 835), ali zamisljanje kako bi takva stu-
dija izgledala omogucuje nam prepoznavanje onoga §to je
potrebno za konstrukciju ¢injenica.

Takva bi se “studija studije” fokusirala na to kako su
odgovori, zapazanja i drugi detalji uneseni u instrumente
za istraZivanje na mjestu sudara; njihovo naknadno ko-
diranje, posebno “ad hoc” postupci za donosenje odluka
u skladu s pravilnikom - §to je u ovom slucaju priru¢nik
za kodiranje (Ministarstvo prometa SAD-a, 2008.) - koji
odreduje kako kategorizovati i kodirati informacije duz
lanca kroz o kojima se prenose podaci (Garfinkel, 1967,
str. 19-22). Koderi - koji za predmetnu temu uklju¢uju
policajce, terenske radnike i statisticare - kako je primijetio
Harold Garfinkel, obavljaju posao kodiranja kao socijalno
kompetentni ¢lanovi. Njihova socijalna kompetencija pro-
izlazi iz ¢lanstva u automobilizovanom drustvu u kojem se
uobicajeno pretpostavlja da odgovornost za automobilske
nesrece imaju vozaci, vozila ili okolina.

To $to su rezultati izvorne studije na tri niova vise puta
provjereni nije iznenadujuce, s obzirom da su sve kasnije
studije koristile isti teorijski okvir i empirijske pretpostav-
ke. Potpuno neteoretizovan u ovim studijama je skup po-
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zadinskih pretpostavki zdravog razuma u kojima se pret-
postavlja da je automobil normalan i siguran; da “nesrece”
i nasilje u automobilu nisu sustinsko svojstvo automobila
ve¢ kontingent. Pretpostavlja se da se ta nepredvidena si-
tuacija nalazi u njezinim sastavnim dijelovima: vozacu,
cesti / okolini ili vozilu; svaki sudar koji se dogodio iz
nepredvidenih razloga koji se mogu objasniti post-hoc,
za §to nacelno postoji perspektiva iz koje se sudar moze
adekvatno objasniti, ¢ak iako je u svakom slucaju to u
praksi tesko mogucde; iako se uzroci pripisuju ili vozacu,
vozilu ili okolini, koji se zatim aditivno izra¢unavaju kako
bi se osigurali postoci, automobilu se u cjelosti ne pripisuje
uzro¢nost; iako se uzrocni agregati pripisuju vozac¢ima,
vozilima i okolini, i dok se za svaki pojedini sudar mogu
dodijeliti krivnja i odgovornost, automobil u cjelini nije
konceptualizovan ¢ak ni kao mogudi uzro¢ni entitet.
Zadatak ovih studija mogao bi se opisati ovako: ,,Ireba
utvrditi pojedina¢ne uzrocne faktore koji uzrokuju auto-
mobilske nesrece, ali automobil u cjelosti ne treba iden-
tifikovati kao uzro¢ni faktor. Vozaci i okolina mogu se
smatrati odgovornima, kao i jedna klasa vozila, naime
ona koja se mogu identifikovati kao “neispravna’, ali ne
sva vozila. “ To je, naravno, zadatak koji vjerovatno nikad
nije bio izric¢ito artikulisan. U idiomu teorije govornih
¢inova (Austin, 1965.), fiskalna je ilokutorna sila sluz-
bene nadleznosti studija ta koju finansiraju i podrzavaju
proizvodaci automobila, drzave i vladini odjeli (Nader,
1972, str. 199-252), infrastrukturno i u smislu politike,
velika ulaganja u automobile (vidi, na primjer, Sveuciliste
u Michiganu, Institut za istraZivanje prometa, 2013). Kao
$to se odrazavalo u prvim pravnim slucajevima koji su se
bavili “cestovnim nesre¢ama’, “automobili [su se] smatrali
u osnovi benignim proizvodima koji su Stetni samo kad se
njima upravljalo nemarno” (Lochlann Jain, 2004., str. 65).
Sli¢na je pretpostavka uvjerenje da automobil nije ni dobar
ni lo§, da su automobili jednostavno neutralne tehnologije,
da problem prvenstveno lezi na korisnicima tehnologije
(vidi, na primjer, Nader, 1972, str. 208-209). Automobil-
nost kao kompleks tako je u osnovi uklonjen s podrucja
moguce kritike; da bi mogao biti ,,sam automobil” izvor
i uzrok nasilja na cesti. Zakljucak bi doveo do onoga $to
je za mnoge nezamislivo: da bi uklanjanje automobilske
smrti i ozljeda zahtijevalo ukidanje automobila. Uistinu,
sam koncept automobila, osnovni koncept u podrucju
studija automobila (B6hm i sur., 2006., str. 3-4), u tim

studijama nedostaje; ne postoji varijabla ,,automobilski“ za
koju bi se mogla izra¢unati ¢ak i jednostavna deskriptivna
statistika (vidi, na primjer, Singh, 2008).

Nema razloga za sumnju da su istrazivaci i zagovornici
sigurnosti na cestama motivisani zabrinuto$¢u ili da sum-
njaju da li su njihovi napori doprinjeli smanjenju stope
smrtnosti i povreda, barem unutar zapadnih automobil-
skih drustava. No, suzdrzavajudi se od kritikovanja sui
generis entiteta koji je automobil, njihovi napori imali su
minimalan ucinak, ako ga uopste ima, na reprodukciju i
$irenje automobila $irom planeta i pratece sve vece stope
smrtnosti i povreda. Sli¢no ranim danima automobila,
kada su se sluzbenici za sigurnost cestovnog saobracaja
koncentrisali isklju¢ivo na obrazovanje vozaca i saobra-
¢ajno inzenjerstvo (Lochlann Jain, 2004.; Bonham, 2006.),
preporuke u ovim studijama i izvjestajima daju kontinui-
rano obecanje da je automobil otklonjiv, da se smrtnost i
povrede uzrokovane automobilom mogu masovno sma-
njiti, da je to je slucajno.

Teorija uzro¢nosti nesrece

Steffen B6hm, Campbell Jones, Chris Land i Matthew
Paterson (2006., str. 4-5) primje¢uju da “U savremenim
drustvima automobil zauzima mjesto samog automobiliz-
ma.” U gore navedenim studijama “automobil” oslovljen
terminom “vozilo” je taj koji oznac¢ava automobilizam.
Vozilo je uzro¢ni faktor samo kad je tehnoloski neisprav-
no, u pozadini onoga $to se defini$e kao vozilo bez oste-
¢enja. Ako uzmemo procjenu u studiji iz 1979. godine, da
su ,automobilski faktori bili ... vjerovatni uzroci u 12,6%
[nesreca]“iobrnemo ovu statistiku, tvrdnja je da automo-
bilski faktori nisu bili vjerovatni uzroci u 87,4% slucajeva.

Da ni vozila ni “okolina” - i jedno i drugo nisu dovoljno
zasticeni, ali uvijek prisutni, kao i vozaci - nisu vjerovatni
uzroci, bilo bi doista vrlo ¢udno. Da bi jedan od njih bio
“uzrok’, potrebna je posebna teorija nesre¢a u kojoj se ne-
srec¢a definie kao “neuspjesna interakcija izmedu osobe,
tehnologije i organizacije” i “vjerovatni uzrok” kao kriti¢ni
dogadaj koji je “ jedan neposredni prethodnik nesrece de-
finisan kako bi opisao radnju osobe “(Thomas i sur., 2013b,
str. 14). Kad su nesreca i vjerovatni uzrok toliko definisani,
nije iznenadujuce da studije automobilskih nesreca kori-
ste¢i takvu metodologiju pronadu upravo ono §to traze i
identifikuju ¢ovjeka kao vjerovatni uzrok u ogromnoj veci-
ni nesreca. Alternativni zaklju¢ak do kojeg bi mogao do¢i
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bio bi da su automobili (ne kao artefakti ve¢ kao zapleteni
tehno-socijalni fenomeni) “vjerovatni uzroci” u 100% au-
tomobilskih nesreca. Ili, ta¢nije, da je entitet okupljanja
vozaca automobila i okoline (Urry, 2006.) uzro¢ni faktor
u 100% automobilskih nesreca.

Aristotel je primjetio u svojoj Metafizici (Aristotel i
Ross, 1981., V1.) da “ne postoji nauka” o nesreci. Pojavom
»teorije uzro¢nosti saobracajnih nesre¢a“ (Thomas i sur.,
2013.b) razvijena je takva nauka o automobilizmu s ciljem
utvrdivanja temeljnih uzroka saobracajnih nesreca. Pret-
postavlja se da ¢e njihova identifikacija otvoriti mogu¢-
nosti za njihovo ublazavanje kroz pobolj$ane tehnologije.

“Prirodna nauka o nesre¢ama” ima svoju istoriju u 20.
vijeku. Thomas i sur. (2013b, str. 13) napominju da je prvi
model uzrokovanja nesreca, teorija domina, razvijen u
kontekstu potrage za uzrokom industrijskih nesre¢a (He-
inrich, 1931). Model nesrece je objasnio jednostavnim
linearnim sekvencijalnim modelom: nesreca je pogre$an
korak u sekvencijalnom lancu dogadaja, svaki zavistan o
prethodnom dogadaju. Uklanjanjem jednog od dogadaja
mogu se izbjeci posljedice i sprijeciti nesre¢a. Medu ka-
tegorijama u ovom modelu jedna je “greska osobe”, dakle
rane teorije uzro¢nosti nesrece usredsredene na ljudsku
krivicu. Od 1930-ih modeli uzro¢nih nesre¢a modifikovali
su izvorni linearni, sekvencijalni model. “Haddonova ma-
trica” koristila je modifikovani sekvencijalni epidemioloski
model za hvatanje sloZenosti nesreca, za koje se pretpo-
stavlja da su uzrokovane kombinacijom vozaca, vozila i
infrastrukture, za svaku od kojih se moze identifikovati
faza prije sudara, tokom samog sudara i nakon sudara
(Haddon, 1968; Thomas i sur., 2013b, str. 13).

Kasniji modeli konceptualizirali su nesrece kao mogu-
¢e ishode u tijesno povezanim drustveno-tehnickim siste-
mima u kojima se pretpostavlja da ljudi imaju kontrolu,
a time i priliku da prilagode svoje ponasanje, pa je sistem
u stanju prihvatiti nepovoljne uslove. Medutim, manje
ljudske greske mogu rezultovati nesre¢ama s glavnim
ishodima (Thomas i sur., 2013Db, str. 13-14). Posebno se
baveci cestovnim nesre¢ama, Reason (2000) je ukazao na
razlicite vrste “nesigurnih akata” koja su izvrsile osobe kao
komponente sistema, sa ljudskim greskama i latentnim
stanjima u sistemu identifikovanim kao glavnim uzrocima.
Dodajuc¢i daljnju slozenost sistemskom pristupu, metoda
kognitivne pouzdanosti i analize gre$aka (CREAM) koju
je razvio Hollnagel (1998) konceptualizirala je nesrece kao

“neuspjesnu interakciju izmedu osobe, tehnologije i orga-
nizacije” (Thomas i sur., 2013b, str. 14). .

Slijede¢i Haddona, ovaj pristup ukazuje na rizike po-
vezane s ljudskim ponasanjem, identifikujuci kriti¢ni do-
gadaj kao jedinstvenu neposrednu pretecu nesrece, koja
se defini$e kao (neuspjela) radnja osobe. Model je identi-
fikovao devet klasa faktora koji zajedno opisuju sve vrste
fizicke interakcije unutar sloZenog djelovanja sociotehnic-
kog sistema. Svaki je faktor podijeljen i povezan s odrede-
nim uzrokom, pa se lanac dogadaja moze rekonstruirati
unutar uzro¢nog niza. Svi su dogadaji povezani s daljnjim
prethodnicima s nizom predefinisanih odnosa odredenih
metodom. Model omogucuje pripisivanje jednog opsteg
uzro¢nog faktora kao temeljnog uzroka nesrece (Thomas
isur., 2013b, str. 14).

Primjenjuju¢i CREAM metodu na sigurnost u sao-
bracaju, ali zamjenjujuci “kognitivno” s “vozac”, M. Ljung
(2002) je razvio metodu pouzdanosti i analize gresaka
vozaca (DREAM). Izmedu 2004. i 2008. Evropska ko-
misija (Thomas i sur., 2013.a) je podrzala uspostavljanje
Evropskog opservatorija za sigurnost cestovnog saobracaja
(ERSO) koji je uklju¢ivao razvoj novog pristupa istrazi-
vanju uzroka nesre¢a u svrhu donosenja politika (Paul-
sson, 2005.). DREAM je u svojoj verziji 3.0 (Warner i sur.,
2008.) prilagoden i naveden kao prikladan za analizu si-
gurnosti saobracaja. Nazvan “Sistemom uzroc¢nika nesre¢a
SafetyNet” (SNACS), on slijedi tradicionalnu $emu DVE
(voza¢-vozilo-okolina): “DREAM metoda ima perspektivu
Human-Technology-Organisation, §to podrazumijeva da
se nesre¢e dogadaju kada dinamicna interakcija izmedu
ljudi, tehnologije i organizacije propadaju na ovaj ili onaj
nacin i da postoji niz interaktivnih uzroka koji uzrokuju
nesreéu “(Paulsson, 2005., str. 9-10).

Bez obzira na kvalifikacije i izjave o odricanju odgovor-
nosti unutar gore opisanih americ¢kih i evropskih studija,
a one ne izostaju, ¢esto ponavljano citiranje statistike da
je 93% prometnih nesreca nastalo zbog “ljudske greske”
pripisivanje je jednog opsteg uzro¢nog faktora kao korijen
uzroka 93% svih nesreca. Iako vecina studija sigurnosti za-
kljucuje da je ljudska greska glavni uzrok nesreca, postoji
mnogo mogucih sluc¢ajeva i kategorija ljudskih gresaka.

Razvoj autonomnih vozila zahtijeva identifikovanje
tih gre$aka i izgradnju masine koja nije u stanju napraviti
greske koje pogresivi ljudi ¢ine. Projekat Uzroc¢nik sao-
bracajnih nesrec¢a u Evropi (TRACE) istrazivao je razlicite
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vrste “greSaka” stvarajuci klasifikacijski model zasnovan
na tipi¢nim “ljudskim funkcionalnim kvarovima” (HFF)
prisutnim u saobra¢ajnim nesre¢cama. Neuspjesi su ocrta-
ni slijede¢i sekvencijalni teorijski lanac ljudskih funkcija
ukljucenih u prikupljanje, obradu informacija, donosenje
odluka i djelovanje. Nesrece se konceptualizuju kao preki-
di, koji se dogadaju kada se vozac¢ suoci s neocekivanom
tesko¢om koja dovodi do toga da izgubi kontrolu nad si-
tuacijom koja je do tada bila vi$e ili manje regulisana. HFF
je ekstremna verzija DVE-a jer se pretpostavlja da voza¢
ima potpunu kontrolu i nad vozilom i nad okolinom. U
sistemima koji su zamisljeni kao DVE, nesre¢u prvenstve-
no uzrokuju ljudi. Rune Elvik (2004., str. 1.) je utvrdio
da ,kad bi ljudi bili savr$eno racionalni i uvijek u pot-
punosti kontrolisali opasnosti koje su podlozne ljudskoj
kontroli, bilo bi vrlo malo ozbiljnih nesre¢a® Pretpostavlja
se da vanjski i unutarnji faktori ogranic¢avaju ljudsku ra-
cionalnost u kontroli opasnosti: nesrece su stoga obrnuto
povezane s u¢enjem, ljudskom sposobno$¢u upravljanja
slozeno$¢u i ¢injenicom da su ljudi ogranicene kognitivne
sposobnosti, pa su skloni neuspjehu. Ako se vozac izostavi,
pa se argument nastavlja u modelima DVE / HFFE, a hibrid
vozac-vozilo pretvori u interakciju samo vozilo-okolina,
nesrece ¢e se eliminisati ili znac¢ajno smanjiti. Nesrece u
modelima DVE / HFF su konceptualizovane s vidikovca
vozaca. Opasnosti na cesti treba kontrolisati racionalno$¢u
unutar automobila (Fischer i sur., 2020.).

Otkrivanje nesreca

“Da bi izumio porodi¢ni automobil to znaci proizvesti
gomilu na auto-putu’, primijetio je Paul Virilio (2007, str.
10). Slijede¢i Hannah-u Arendt, Virilio je nesre¢e posma-
trao kao drugu stranu tehnologije; “profana ¢uda” koja
otkrivaju stvari koje inace ostaju skrivene u tehnologiji.
Nesrece na cestama nisu karakteristi¢ne za automobil, niti
su to greske koje je pocinio vozac, ve¢ su sastavni dio auto-
mobilske socio-tehnicke stvarnosti. Oni otkrivaju sustinu
automobila: nasilni drustveno-politicki poredak (Bohm i
sur., 2006., str. 10). Virilio nije jedini koji na nesrece gleda
u smislu takvog otkri¢a: Bruno Latour (2005.) tvrdi da
nesrece otkrivaju djelovanje predmeta kao aktanata; Jean
Baudrillard (2005., str. 133) govori o ,,tehnoloskom fatu-
mu‘; a Slavoj Zizek (1989., str. 70.) vidi ih kao »Simptom
modernog drustva“.

Ovaj zakljucak se moze dobiti povlac¢enjem analogije

sa smrtnim slu¢ajevima i povredama iz vatrenog oruzja.
Iako postoji tvrdnja da ,,puske ne ubijaju ljude ve¢ ljudi
ubijaju ljude®, ¢ini se jasnim da je, iako je moguce nekoga
ubiti golim rukama, puno lakse uspjeti s vatrenim oruz-
jem, i to je moguce ubiti mnogo vise ljudi, a u¢inkovitost
raste s kapacitetom vatrenog oruzja. Sugerisati da vatreno
oruzje - pravno konceptualizovano kao “opasan instru-
ment” (Lochlann Jain, 2004.), kao i automobili ve¢ 1930.
godine u odluci Vrhovnog suda SAD-a (Seo, 2019.) - nije
vjerovatni uzrok smrti u smrtnim sluc¢ajevima izazvanim
vatenim oruzjem jeste cudan argument, no to je identi¢an
argument onom pronadenom u istrazivanjima uzroka ne-
sre¢a. Automobili su predmeti teske mehanizacije koji se
kre¢u - i dopusteno im je i ohrabrivani su da tako rade
- brzinama koje su smrtonosne za ljude, a, samim tim i
za 7ivotinje (Davenport i Davenport, 2006., str. 165-189).
Analogno situaciji s vatrenim oruzjem, osobi koja se krece
vlastitim naporima vrlo je te$ko putovati brzinom koja je
smrtonosna za druge.

Nije slu¢ajno da se autonomni razvoj vozila najavljuje
kao rjesenje problema saobracajnih nesreca i promovise
kao rjesenje u tradicionalnim modelima uzro¢nika ne-
sre¢a (Litman, 2019; Singh, 2015). Da bi se identifikovalo
$ta se otkriva u automobilskim nesre¢ama, potrebno je
vi$e od utvrdivanja to ih “uzrokuje”. Ako ozbiljno shvatite
nesrece, potrebno ih je konceptualizovati ne kao “ljudske
greske” ili kao nedostatke u inace funkcionalnom sistemu,
ve¢ kao neodvojive od brzine, ne samo brzine automobila,
ve¢ i brzine u kojoj se dogada neocekivano (“nesrece”
(Virilio, 2007. , str. 12). “Virtualna brzina katastrofalnog
iznenadenja” je ta koja lezi u sredi$tu svake nesrece. Viri-
lio nas savjetuje da pogledamo “Sto se krije ispod svijesti
inZenjera kao proizvodaca.” Ono $to tamo leZi jeste koder,
koji radi sa $iframa i model koji stvara apstrakciju koja se
sastoji od diskretnih varijabli, a kojoj matematicka ap-
strakcija nije samo zamjena za fenomenolosku stvarnost
nesrece, vec se pretpostavlja da je stvarnost (Husserl, 1970,
str. 48-49). To je model nacelno besprijekornog sistema,
koji bi funkcionisao da su svi vozaci savr$eni vozaci. So-
cio-tehnicko imaginarno autonomno vozilo vizija je ta-
kvog vozaca - to je masdina (Randell, 2017., str. 672-673).
To je masina za koju se od nas trazi da je prihvatimo na
temelju uvjeravanja proizvodaca automobila i tehnologije
i povezanih interesa. To je socio-tehnicki imaginarij koji
su konstruisali koderi i $ifrarnici, a koji je dalje razvijen i
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ko-kreiran spajanjem inZenjerskih, korporativnih i drzav-
nih interesa (Urry, 2016.).

Diskusija

Elon Musk, izvr$ni direktor firme Tesla, Inc., jednom je
dao sljedece misljenje o javnom prevozu (Marshall, 2017.):

Mislim da je javni prevoz bolan. To je sranje. Zasto
zelite do¢i na nesto s mnostvom drugih ljudi, $to ne odlazi
tamo gdje Zelite da ode, ne zapocinje tamo gdje Zelite da
zapocne, ne zavr$ava tamo gdje zelite da zavrsi? I ne ide
stalno. To je bol u dupetu. Zbog toga se svima ne svida.
A tuje i hrpa slucajnih stranaca, od kojih bi jedan mogao
biti serijski ubica, u redu, sjajno. I zato ljudi vole indivi-
dualizovani prevoz, koji ide tamo gdje Zelite, kada Zelite.

Iako bi jedan od tih neznanaca mogao biti serijski
ubica, ako postoji siguran serijski ubica, kao §to je i sam
Musk drugdje priznao, to je automobil (Lowensohn, 2015).
Globalno gledano, neko je ubijen direktnim udarcem au-
tomobilom svakih 25 s, ~ 3500 svaki dan. U Sjedinjenim
Drzavama, Muskovoj drzavi prebivalita, godisnje se ubije
gotovo 40 000 ljudi. Ova normalnost je dio pozadine pro-
tiv koje se sprovode istrazivanja sigurnosti na cestama i
vode rasprave o politikama (Culver, 2018).

Uvidom u kodne knjige gore navedenih studija, kao
i publikacija o sigurnosti saobra¢aja na cestama poput
onih koje povremeno objavljuju Svjetska zdravstvena or-
ganizacija (2004.) i Organizacija za ekonomsku saradnju
i razvoj (2008.), ono $to je zapanjujuce je izvanredan broj
stvari koje na cesti mogu po¢i po zlu. Fokusiraju¢i se na
stvaranje broja, postotka, za svaki od tri toboznja uzroka
sudara, pogled na drvece (automobilitet) zaklonio je Sumu
(varijeble). To $to preporuke o sigurnosti na cestama u
odredenoj mjeri smanjuju smrt i povrede ne ponistava
ovu procjenu. Jedna od preporuka politike koja bi slijedila
iz gornjih studija bila bi da je jedini smisleno znacajan
nacin sprjecavanja automobilske smrti i povreda zamje-
na automobila sigurnim prevoznim alternativama; da se
moramo preseliti u post-automobilski svijet. Umjesto toga,
zakljucak koji je izveden jest da postoje tri uzrocno-poslje-
di¢ne komponente unutar svakog sudara - vozac¢, vozilo i
okolina - od kojih je svaka u nacelu otklonjiva.

Hannah Arendt (1973, str. Vii) je na prvim stranica-
ma Porijekla totalitarizma primijetila da su “Napredak i
propast dvije strane iste medalje ... oboje su dijelovi pra-
znovijerja, a ne vjere.” Virilio (2007, str. 11.) se odnosi na

»eshatolosku dimenziju nesrec¢a uzrokovanih pozitivistic-
kom ideologijom napretka® Nigdje to nije jasnije nego u
eshatoloskim dimenzijama automobila: 1.250.000 ljudi
svake godine ubije i 50.000.000 koji godi$nje tesko ozlijede
(Svjetska zdravstvena organizacija, 2015.) u automobil-
skim nesre¢ama. “Nasilje” je prikladan izraz za opisivanje
smrtnih slu¢ajeva i povreda na cestama (Furnas, 1935;
Watkins-Hughes, 2009). Cestovne nesrece uzrokuju fizicke
traume. Povrede rezultiraju smrcu, teskim invaliditetom,
nesposobnos¢u za rad, hroni¢nom boli i posljedicama za
porodi¢ni Zivot i psiholosku dobrobit. Na isti nacin na koji
je jednostavno reci da su ljudi “umrli” tokom Holokausta,
a ne da su ubijeni, neadekvatan opis (Volmert, 2017., str.
6), sli¢no je rije¢ “nasilje” odgovarajuci izraz za opisivanje
onoga $to se rutinski javlja na cestama $irom Zemlje.

U saobracajnim nesre¢ama strada vise ljudi nego u bilo
kom drugom obliku nasilne smrti, uklju¢ujudi rat. Od prve
smrti pjesake, Bridget Driscoll, u Londonu 1896. godine
(The Manchester Guardian, 1896.), ubijeno je oko 85 mi-
liona ljudi u onome $to se obi¢no naziva “automobilskim
nesre¢ama’: otprilike 60 miliona u 20. vijeku i do danas
25 miliona u prve dvije decenije 21. vijeka. Radi nekog
poredenja, oko 66 miliona ljudi je ubijeno u 2. Svjetskom
ratu. Automobil je vjerovatno najnasilniji drustveno-po-
liticki poredak na Zemlji. Ne postoji nijedno drugo po-
druc¢je drustvenog ili politickog zivota u kojem se tako
stalno, rutinsko i nasilno iscrpljivanje ljudskog Zivota i
uni$tavanje ljudskog tijela smatra normalnim i prihvatlji-
vim (Paterson, 2007, str. 41). Tvrdimo da je odgovarajuci
zakljucak iz podataka prikupljenih studijama nesreca taj
da je automobil nepovratno nasilan.

Automobilstvo je moralna ekonomija u kojoj su po-
sebno proizvodaci automobila i automobilska industrija
uopsteno oslobodeni svake odgovornosti za ovu trajnu
nesrecu, $to je omoguceno gore opisanim istrazivanjem
i njegovim redovnim navodima koji uzro¢nike lociraju u
vozacu. To je dijelom postignuto automobilskim interesi-
ma koji su uspjes$no prisvojili vlasni$tvo nad ,,problemom®
Oni ga posjeduju u smislu da su uspjeli definisati problem,
koji je konstruisan kao ljudski pokreta¢ (Bucsuhazy i sur.,
2020 .; Rolison i sur., 2018.; Zhang i sur., 2018.). To je
problem u zajednickom vlasni$tvu s istrazivacima sigur-
nosti na cestama, suvlasnicima problema u smislu koji
je identifikovao Joseph Gusfield (1989.), jer se istrazivaci
sigurnosti na cestama i proizvodaci automobila obi¢no
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savjetuju kada pitanja sigurnosti na cestama postanu tema
trenutne teme vijesti.

U definisanju problema kao vozaca, automobilska je
industrija istovremeno bila sposobna odre¢i se vlasnis-
tva u smislu odgovornosti. Odgovornost za automobilsku
industriju smatra se samo do stupena u kojem izraduju
neispravna vozila. Primjeri su Ford Pinto i odnedavno
Toyota vozila koja su neoc¢ekivano ubrzala. Tako su finan-
sijski Stetni za Ford i Toyotu, ovi dogadaji imaju korisnu
svrhu za proizvodace automobila u cjelini; uvjeravaju nas
da sva druga vozila napustaju fabrike u normalnom i si-
gurnom stanju. Ovo je pozadina u kojoj se pojedina vozila
(na primjer, zbog neadekvatnog odrzavanja) ili klasa vozila
(kao $to je Ford Pinto) mogu kategorizovati kao “neis-
pravna’, ¢ime se sva ostala vozila mogu kategorizovati kao
ispravna , dakle ne uzro¢ni faktori, upravo onako kako su
kategorizovani u gore opisanim studijama.

Zakljuéak

Iako je moguce na opstem nivou identifikovati procese,
agense i aktivnosti bitne za izgradnju statistike saobracaj-
nih nesreca o kojima se raspravlja u ovom radu, gore smo
napomenuli da detaljna studija o studijama sigurnosti na
cestama tek treba biti preduzeta. Takva bi refleksivna studija
zapocela rekonstrukcijom pocetne formulacije istrazivac-
kog projekta i njegove metodologije, pratila policiju i bilo
koje druge kodere dogadaja, pratila prekodiranje varijabli i
njihovu analizu te dokumentovala ,,prijedloge” i naknadno
Sirenje javnih dokumenata i izvjestaja. Daljnja istrazivanja
na ovom nivou detaljisanja doprinjela bi utvrdivanju na koji
bi se nacin, ta¢no, navodena i replikovana statistika, bila re-
produkovala i nastavlja rutinski reprodukovati u realisti¢koj
epistemologiji kao ,,dobro poznata“ i ,,Siroko prihvac¢ena®
¢injenica.

Autonomno vozilo socio-tehni¢kog imaginarija je so-
cio-tehnicki imaginarij koji nas uvjerava da je pronadeno
rjeSenje problema masovnih smrtnih slu¢ajeva i povreda
od strane automobila. Kroz obe¢anja sadrzana u njegovim
javno izvedenim vizijama, on stvara imaginarni svijet u
buducem savr§enom vremenu u kojem je rijesen jedan od
mnogih automobilskih problema. On pruza gotov odgovor
automobilskim kriticarima. To je vizija koju promovise i
podrzava automobilska industrija i srodni interesi, medu
kojima njihovi izgledi za akumulaciju kapitala nisu slu¢ajni
(Paterson, 2007); potpomognute drzavama koje nisu nista

manje zainteresovane (Manderscheid, 2012, 2014). Trenutni
model, teorija i primjena uzro¢nosti saobracajnih nesrec¢a
podupire i odrazava ovu viziju. Tek ¢e se vidjeti moze li se
razviti novi model zasnovan na socio-tehnickim imaginari-
jima koji su lezali izvan dominantne inzenjersko-poslovne
paradigme o kojoj smo ranije govorili. Jedan od takvih al-
ternativnih modela bio bi fenomenoloski pristup saobracaj-
nim nesre¢ama, usredsredujuci se na utjelovljeno iskustvo,
percepciju, djelovanje (Merleau-Ponty, 1992) i smjestenost
naviknutih praksi koje rezultiraju nesre¢ama. Uz doku-
mentovanje iskustava povezanih sa stvarnim dogadajima
(»nesrece®), fokus bi bio i na ne-dogadaje (nesto $to je blizu
nesrece, postavke sli¢ne nesre¢cama). Takav pristup pruzio
bi osnovu za preispitivanje iskustva, djelovanja i rizika u
nasem znanju o nasilju na cestama. Jasno je da je potrebno
viSe istrazivanja o nesreama i nasilju na cestama na temelju
alternativnih epistemickih konstrukcija (Thde, 2009).

Uspjeh mnogih automobilskih socio-tehnickih imagi-
narija proslosti i sadasnjosti zavisi od toga da li smo mi
uvjereni da ne postoje alternative; da proslost i budu¢nost
automobila odreduju tehnolosgke inovacije; da ta proslost i
predvidena budu¢nost nisu rezultat politickih strategija i
odluka. Ipak postoje alternativni socio-tehnicki imagina-
riji (Jasanoff, 2015, str. 4.) koji se temelje na odgovornosti,
prihvacanju i ko-kreaciji (Graf i Sonnberger, 2020); anga-
zman gradana i participativno promisljanje u inovacijama
(Mladenovi¢ i sur., 2020.); i kritika automobilskog nasilja i
nepravde (Culver, 2018).

Autonomno vozilo socio-tehni¢kog imaginarija je kom-
pleks javno izvedenih vizija (Jasanoft, 2015.) ugradenih u
inzenjersko-poslovnu paradigmu i utemeljenih u tehno-
loskom determinizmu. Autonomno vozilo socio-tehni¢-
kog imaginarija autonomnog vozila, poput automobilskih
socio-tehnickih imaginarija iz proslosti, kao i oni koji su s
njim istovremeni, ponajvise elektri¢ni socio-tehnicki imagi-
narij, pridonijece osiguravanju reprodukcije automobilskog
rezima u kojem Zivimo; rezim kontinuirane proizvodnje
viSe automobila i vi$e automobilske infrastrukture. To nije
radikalno drugacija budu¢nost, niti je ¢ak radikalno druga-
¢ija imaginarna. To je socio-tehnicki imaginarij koji osigu-
rava u sadasnjosti drustvenu reprodukciju i daljnje Sirenje
automobila. Rezultat toga nece biti nista vise od vise istog:
naime, viSe automobila.

(Prevela: Ana Gali¢, mr)
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