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Innovationsgeschichte als Gesellschaftsgeschichte.
Wissenschaftlich konstruierte Nutzerbilder in der
Automobilindustrie seit 1950

von Helmuth Trischler und Kilian J. L. Steiner

Abstract: This article evaluates a variety of recent attempts to conceptualize a history
of innovations from the perspective of social history. Special emphasis is given to
approaches arguing for a paradigm shift from innovation systems to innovation
cultures, in particular by focussing on users as co-designers of technology. The
concept of the co-construction of technology has been implemented especially in the
thematic field of the integration and disintegration of Europe. The growing circulation
of scientific knowledge and technical goods resulted in the “invention of European-
ness” in the long 20th century. This article contributes to the discussion by examining
scientifically constructed user projections in the American and German automobile
industries.

In der modernen Wissensgesellschaft, die sich in Deutschland seit der Mitte
des 19. Jahrhunderts herausgebildet hat, differenziert sich die Wissenspro-
duktion permanent aus.' Unabldssig entstehen neue Forschungsfelder, und
von diesem sidkularen Prozess der Ausdifferenzierung und Umformierung
sind auch die Geschichtswissenschaften im Verlauf der letzten drei Jahrzehnte
in wachsendem Mafle erfasst worden. Eine erste Ebene bilden die Metade-
batten um fundamentale historiografische Paradigmenwechsel: etwa von der
Politik- und Sozialgeschichte zur Gesellschafts- und Kulturgeschichte, von der
Makrohistorie zur Mikrohistorie, von der Universalgeschichte zur Globalge-
schichte. Auf einer zweiten Ebene sind die zahlreichen ,,turns“ anzusiedeln, die
mehr oder minder breite fachliche Unterstiitzung finden und 6ffentlich dis-
kutiert werden: der ,,pictorial turn“ etwa oder jiingst der ,,spatial turn®. Eine
dritte Ebene schlieflich umfasst die Fiille neuer Forschungsfelder, die den
gewachsenen Kanon der historischen Teildisziplinen stindig erweitern. Aufall
diesen Ebenen nehmen die Geschichtswissenschaften Impulse sowohl aus
aktuellen politisch-gesellschaftlichen Diskussionszusammenhéngen als auch

1 In der kontrovers gefiihrten Debatte um die Genese der Wissensgesellschaft (in
Deutschland) iiberzeugt u.E. besonders der Ansatz von Margit Szollosi-Janze,
Wissensgesellschaft in Deutschland. Uberlegungen zur Neubestimmung der deut-
schen Zeitgeschichte tiber Verwissenschaftlichungsprozesse, in: GG 30. 2004,
S.275-311; vgl. daneben Jakob Vogel, Von der Wissenschafts- zur Wissensge-
schichte. Fiir eine Historisierung der , Wissensgesellschaft”, in: GG 30. 2004,
S. 639-660.
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aus den Kultur- und Sozialwissenschaften auf. Sie reagieren auf gesellschaft-
liche Veranderungen und reflektieren in ihren Forschungskonzepten die
»Konjunkturen“ 6ffentlicher Diskurse.

Ein zentraler Diskurs der letzten Jahre ist die Debatte um die Zukunftsfahigkeit
des ,,Standorts Deutschland®, und diese Debatte kreist um den Innovations-
begriff. Der Fahigkeit, einen stetigen Strom von wissenschaftlich-technischen
Neuerungen hervorzubringen, der die Wettbewerbsfihigkeit der deutschen
Wirtschaft auf den Weltmarkten stiitzt und verbessert, gilt die volle politische
und wirtschaftliche Aufmerksambkeit. ,Innovationen fiir eine gerechte Zu-
kunft“ erméglichen, lautete der programmatische Kern der Agenda 2010 der
Bundesregierung in der zweiten Kanzlerschaft Schréder, und die grofle Ko-
alition hat diese Zielsetzung aufgenommen und in ihrer ,,Hightech-Strategie®
gebiindelt, in der insgesamt 17 Forschungsfelder identifiziert werden, auf die
Deutschland seine Innovationsaktivitidten konzentrieren soll.”> Dabei ist den
Entscheidungstrigern in Politik und Wirtschaft durchaus bewusst, dass es
nicht nur darum gehen kann, die wissenschafts- und technikbezogenen Ak-
tivitdten in den gesellschaftlichen Teilsystemen Wissenschaft, Wirtschaft und
Staat besser aufeinander abzustimmen, kurzum: das nationale Innovations-
system zu reformieren. Vielmehr gerit auch die ,,Innovationskultur® in den
Fokus, jenes Ensemble von Werten, Normen und Handlungsstrategien in
Bezug auf Wissenschaft und Technik sowie von Orientierungsschemata und
Nutzerbildern in der Produktion und im Konsum von technischen Artefakten
und Wissensbestdanden.

Innovationen im Sinne von wissenschaftlich-technischen Neuerungen resul-
tieren aus dem in einer Gesellschaft zirkulierenden Wissen. Diese Zirkulation
findet zwischen den beiden Polen der Wissensgesellschaft statt, dem der
Wissenschaft auf der einen Seite und dem der Nutzer des zu Artefakten ge-
ronnenen Wissens auf der anderen Seite. Wie alle kulturellen Manifestationen
sind auch kulturelle Muster des Innovationsverhaltens tief in den gesell-
schaftlichen Strukturen und Mentalititen verwurzelt und damit hochgradig
persistent. Sie sind historisch gewachsen und von politischen Lenkungs- und
Interventionsversuchen kurz- und mittelfristig kaum zu beeinflussen. Wih-
rend die politik- und sozialwissenschaftliche Innovationsforschung - im
angloamerikanischen Raum als Science Policy Studies (SPS) oder auch Science
Technology Studies (STS) seit lingerem fest etabliert - hdufig darauf ausge-
richtet ist, ,,Wissen fiir Entscheidungsprozesse“ in aktuellen politischen Dis-

2 Frank-Walter Steinmeier u. Matthias Machnig (Hg.), Made in Germany 21,
Hamburg 2004, S. 9-12; Bundesministerium fiir Bildung und Forschung (Hg.),
Hightech-Strategie fiir Deutschland, Bonn 2006. Vgl. dazu Helmuth Trischler,
»Made in Germany“: Die Bundesrepublik als Wissensgesellschaft und Innovati-
onssystem, in: Thomas Hertfelder u. Andreas Rodder (Hg.), Modell Deutschland.
Erfolgsgeschichte oder Illusion?, Gottingen 2007, S. 44—60.
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kursen zu erarbeiten,’ bedarf die Erforschung von Innovationskulturen ana-
lytisch wie auch heuristisch einer historischen Perspektive. Spétestens hier
also, an der Schnittlinie zwischen Produktion und Konsum, zwischen Inno-
vation und Kultur, kommen Forschungsansitze ins Spiel, die gesellschafts-
historisch gepridgt oder zumindest anschlussfahig an gesellschaftsgeschicht-
liche Fragestellungen sind.

Hier setzt der Beitrag an. Er begibt sich auf die Suche nach einer Innovati-
onsgeschichte, die sich als Gesellschaftsgeschichte konzipieren ldsst. Dabei
wird zunichst das Feld der historischen Innovationsforschung ausgeleuchtet,
und es werden die Ansdtze etwas genauer betrachtet, die sich in Theoriebil-
dung und empirischer Umsetzung auf den Weg zur Erforschung von Inno-
vationskulturen begeben haben (I). Die durch den Perspektivwechsel von der
Produktions- zur Konsumsphire in den gesellschaftlichen Raum hinein er-
weiterte Innovationsgeschichte, die den Nutzer als Mitgestalter technischer
Innovationen in den Vordergrund riickt, hat im Verlauf der letzten Jahre ihren
Blick vor allem auch auf die Integration und Desintegration Europas im langen
20. Jahrhundert gerichtet. Die ,,Erfindung Europas“ und der ,,Europder waren
und sind nicht zuletzt das Resultat der wachsenden Zirkulation und Aneig-
nung von wissenschaftlichem Wissen und technischen Giitern (II). Diese
Perspektive wird im Fallbeispiel der Automobilindustrie aufgegriffen, wobei
die wissenschaftsbasierten Nutzerbilder der Automobilhersteller im Fokus
stehen. Konkret werden die der amerikanischen und deutschen Automobil-
produktion nach 1945 zu Grunde liegenden Mensch-Modelle analysiert (III).
Das Fazit restimiert die Ergebnisse dieser Fallstudie mit Blick auf ihren Beitrag
zu einer Konzeptionalisierung von Innovationsgeschichte als Gesellschafts-
geschichte (IV).

I. Konzepte historischer Innovationsforschung

Ein erster, kurzlebiger Boom in der zyklischen Aufmerksamkeitskonjunktur
historischer Innovationsforschung ldsst sich in der Mitte der siebziger Jahre
verorten. Der Osterreichische Wirtschaftstheoretiker Joseph A. Schumpeter
hatte sein Konzept des ,,dynamischen Unternehmers®, der in einem Prozess
»schopferischer Zerstérung“ Neuerungen durchsetzt, Pioniergewinne ab-
schopft und damit wirtschaftliches Wachstums ermdoglicht, bereits 1911 ge-

3 So der Titel der seit 2003 laufenden Forderinitiative des Bundesministerium fiir
Bildung und Forschung zum Verhiltnis von Wissenschaft, Politik und Gesellschaft,
unter: http://www.sciencepolicystudies.de/index.htm; breiter angelegt ist demge-
geniiber die seit 2001 laufende Forderinitiative der VolkswagenStiftung ,,Innova-
tionsprozesse in Wirtschaft und Gesellschaft®, siche dazu jetzt Bd. 1 der Schrif-
tenreihe des Verbunds: Hagen Hof u. Ulrich Wengenroth (Hg.), Innovationsfor-
schung. Ansétze, Methoden, Grenzen und Perspektiven, Hamburg 2007.
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prégt und nach seiner Emigration in die USA als ,innovation“ hochst er-
folgreich in den angloamerikanischen Raum eingefiihrt.*

Als Westeuropa nach dem anhaltenden Wachstumsschub der Wiederaufbau-
phase in der zweiten Hélfte der 1960er Jahre erstmals wieder eine Rezession
erlebte, wurde die ,Liicke* gegeniiber den USA in den forschungsintensiven
Hochtechnologiebereichen als mafigebliche Ursache ausgemacht. In einer
Phase, in der sich die Schere zwischen den USA und den westeuropdischen
Staaten bereits wieder schloss, eréffneten die ,,Gapologen® in der OECD einen
Diskurs, der in den Kategorien von Riickstand und Aufholen argumentierte.
Nun sollte der ,amerikanischen Herausforderung“ durch massiv erhohte
Aufwendungen fiir Forschung und Entwicklung begegnet werden.’ In dieser
Phase wurde der Schumpetersche Innovationsbegriff nach Europa riick-
transferiert, bezeichnenderweise in Deutschland jedoch nicht riickiibersetzt.
Vielmehr 16ste er sich von seiner urspriinglichen Bedeutung bei Schumpeter
als Neuerung - nicht nur technischen, sondern auch konzeptionellen oder
organisatorischen Charakters, welche gleichzeitig die Einbeziehung der qua-
litativen Dimensionen des Erfindens einschloss — ab und verband sich mit der
Vorstellung eines spezifischen Forschungsprozesses, der im Ergebnis (tech-
nische) Innovationen zeitigte, die sich messen lassen. Im Verlauf der siebziger
Jahre entwickelte sich dieser auf die quantitative Dimension reduzierte In-
novationsbegriff, der wissenschaftlich-technische Neuerungen primir als eine
Funktion des - hdufig in Form staatlicher Férdermittel fiir Forschung und
Entwicklung - eingesetzten Kapitals versteht, zu einer Leitformel des gesell-
schaftlichen Diskurses. Die technische Innovation wurde zum Schliisselfaktor
fiir die anvisierte 6konomische und soziale Modernisierung. In dieser Phase
war auch die Geschichtswissenschaft, und hier vor allem die Technikge-
schichte, aufgerufen, sich an der ,,Innovationsforschung als multidisziplinire
Aufgabe“ zu beteiligen, etwa indem sie Prozesse der Entstehung von techni-
schen Neuerungen wihrend der Industrialisierung auf ihr transtemporales
Lernpotential hin untersuchte, um zu fundierten Erkenntnissen iiber typische
Verlaufsformen von Innovationsprozessen zu gelangen.® Die Suche nach his-

4 Zur Genese des Begriffs, seinem Transfer in die USA und den verschlungenen
Wegen seiner Riicktransferierung nach Deutschland vgl. Birgit Blattel-Mink,
Kompendium der Innovationsforschung, Wiesbaden 2006, S. 61-76.

5 Vgl. Johannes Bihr, Die ,,amerikanische Herausforderung“. Anfinge der Tech-
nologiepolitik in der Bundesrepublik Deutschland, in: AfS 35. 1995, S. 115-130.
Siehe zum Folgenden allg. Reinhold Reith, Innovationsforschung und Innovati-
onskultur, in: ders. u.a. (Hg.), Innovationskultur in historischer und 6konomischer
Perspektive, Innsbruck 2006, S. 11-20.

6 Frank Pfetsch (Hg.), Innovationsforschung als multidisziplindre Aufgabe. Beitrige
zur Theorie und Wirklichkeit von Innovationen im 19. Jahrhundert, Géttingen
1975; siehe auch Wolfhard Weber, Innovationen im frithindustriellen deutschen
Bergbau und Hiittenwesen. Friedrich Anton von Heynitz, G6ttingen 1976.
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torischen Mustern der Entstehung von Basisinnovationen als Grundlage fiir
wirtschaftliche Wachstumsschiibe wurde zu einem viel beschrittenen Weg, um
aus dem ,technologischen Patt“ der Gegenwart herauszufiihren.”

Hier zeigt sich, dass die Innovationsgeschichte besonders eng mit den jeweils
aktuellen politischen und gesellschaftlichen Debatten verkniipft ist. Wie kaum
ein anderes historisches Forschungsfeld ist sie zudem integral mit wirtschafts-
und sozialwissenschaftlichen Fragestellungen verbunden, und diese enge
Verkoppelung setzt sich bis in die aktuelle Diskussion um den methodischen
Ort dieses Forschungsfeldes fort. Sie nimmt Konzepte aus den Wirtschafts-
und Sozialwissenschaften auf und nutzt diese, um ihr Theorienarsenal zu
erweitern.

Die Innovationsforschung im Allgemeinen und die Innovationsgeschichte im
Speziellen haben damit zu kdmpfen, dass ihr Leitbegriff mittlerweile infla-
tiondr benutzt wird und im politisch-gesellschaftlichen Diskurs nahezu zu
einer Leerformel geworden ist. Fiir die wirtschaftshistorisch orientierte In-
novationsgeschichte ist ihr Gegenstandsbereich dagegen noch einigermafien
klar umrissen. Sie kniipft an die mittlerweile klassische Modellvorstellung
Schumpeters an, nach der jede technische Neuerung - ob Produktinnovation
oder Prozessinnovation - die Phase der Erfindung (Invention), der Einfiih-
rung in den Wirtschaftskreislauf (Innovation) und schliefllich der Imitation
des dynamischen Pionierunternehmens durch Nachfolgeunternehmen (Dif-
fusion) durchlduft. In einem Akt disziplindrer Arbeitsteilung weist sie der
Technikgeschichte die Untersuchung der Inventionsphase zu und sich selbst
die Analyse der Innovationsphase, die sich mit ,,der erfolgreichen (oder auch
gescheiterten) Einfithrung eines Prozesses oder Produkts am Markt sowie
deren Ursachen und Folgen“ zu befassen hat. Analytisch geht es der wirt-
schafts- und unternehmenshistorisch ausgerichteten Innovationsgeschichte
um den Einfluss neuen Wissens auf die Produktion und deren Riickwirkungen
auf die Einkommensentwicklung sowie ,,in umgekehrter Kausalrichtung die
technischen, wirtschaftlichen, gesellschaftlichen und kulturellen Faktoren, die
ihrerseits zu einer Erweiterung des Potentials 6konomisch verwendbaren
Wissens fithren“.® Daraus resultiert die Methode, die Innovationsaktivititen
mit Massendaten zu quantifizieren. Wahrend auf der Input-Ebene vornehm-
lich die Investitionen in Forschung und Entwicklung gemessen werden, hat

7 Gerhard Mensch, Das technologische Patt. Innovationen iiberwinden die Depres-
sion, Frankfurt 1975.

8 Mark Spoerer u.a., Wissenschaftlicher Standort, Quellen und Potentiale der In-
novationsgeschichte, in: Rolf Walter (Hg.), Innovationsgeschichte. Ertrige der 21.
Arbeitstagung der Gesellschaft fiir Sozial- und Wirtschaftsgeschichte 30.3.—
2.4.2005 in Regensburg, Stuttgart 2007, S. 39-59, hier S. 41 {.
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sich auf der Output-Ebene neben bibliometrischen Verfahren der Zitations-
analyse vor allem die quantitative Erhebung erteilter Patente etabliert.’

Die Auswertung der Nutzung von patentierten Innovationen erlaubt es in
Verbindung mit unternehmensrelevanten Daten in der Tat, wichtige Ergeb-
nisse iiber die Dynamik der Nutzung wissenschaftlichen und technischen
Wissens in Branchen und Unternehmen und deren Auswirkungen auf die
jeweilige Position am Markt zu gewinnen. Ein Gutteil der Innovationsaktivi-
tdten bleibt jedoch einer solchen Perspektive nicht zugénglich. Denn der Fiille
am Markt erfolgreicher Innovationen steht eine Uberfiille gescheiterter In-
novationen gegeniiber. Wie Andrew Robertson schon Ende der 1960er Jahre
formuliert hat, ist nicht der Erfolg, sondern das Scheitern der Normalfall des
Innovationsgeschehens. "

Dennoch ist die Untersuchung von innovatorischem Scheitern - verstanden
als misslungene wirtschaftliche Verwertung einer technischen Neuerung -
trotz mehrfacher prominent vorgetragener Plidoyers seit den 1980er Jahren
erst allmédhlich in den Gang gekommen. Mittlerweile liegt jedoch eine Reihe
von fundierten Fallstudien vor, die es iiber die Einzelfallanalyse hinaus er-
lauben, ein vertieftes Verstidndnis fiir das inhdrente Moment marktbezogener
Unsicherheit in Technisierungsprozessen zu gewinnen.'" Deutlicher noch als
bei erfolgreichen Innovationen lassen ,,Flops® die politischen, gesellschaftli-
chen und kulturellen Einflussfaktoren des technischen Wandels sichtbar
werden. Hierbei ist hdufig eine Kluft zwischen technischem Fortschritt auf der

9 Siehe dazu auch Rudolf Boch (Hg.), Patentschutz und Innovation in Geschichte und
Gegenwart, Frankfurt 1999 sowie aus der Fiille der Literatur zur Messung von
Patentaktivitdten den mittlerweile klassischen Artikel von Keith Pavitt, Uses and
Abuses of Patent Statistics, in: Anthony F. Rann (Hg.), Handbook of Quantitative
Studies of Science and Technology, Amsterdam 1988, S. 509—536; generell Hariolf
Grupp, Messung und Erklidrung des technischen Wandels. Grundziige einer empi-
rischen Innovationsokonomik, Berlin 1997 sowie Rainer Metz u. Oliver Watteler,
Historische Innovationsindikatoren. Ergebnisse einer Pilotstudie, in: Historical
Social Research 27. 2002, S. 4—-129.

10 Andrew Robertson, The Management of Industrial Innovations. Some Notes on the
Success and Failure of Innovation, London 1969.

11 Graeme Gooday, Re-Writing the ,,Book of Blots“. Critical Reflections on Histories
of Technological ,,Failures®, in: History and Technology 14. 1988, S. 265-292; Hans-
Joachim Braun (Hg.), Symposium on ,,Failed Innovations®“, in: Social Studies of
Science 22. 1992 (darin bes. ders., Introduction, S. 213-230), sowie jiingst Reinhold
Bauer, Gescheiterte Innovationen. Fehlschldge und technologischer Wandel,
Frankfurt 2006 und ders., Der Elektropflug als ,,Medienereignis* im Deutschen
Kaiserreich. Zur Geschichte einer wirtschaftlich gescheiterten aber propagandis-
tisch erfolgreichen Innovation, in: Technikgeschichte 73. 2006, S. 95-114; ders.,
Der ,,Flop* als Forschungsobjekt ? Gescheiterte Innovationen als Gegenstand der
historischen Innovationsforschung, in: Reith u.a. (Hg.), Innovationskultur,
S. 39-56.
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Anbieterseite und technischer Lernfihigkeit auf der Abnehmerseite festzu-
stellen. In seiner bahnbrechenden Studie {iber den Zusammenhang von
technischem Fortschritt, Beschéftigung und Konsum hat Bruno Réal auf die
Folge dieser Kluft hingewiesen: ,,Le cimetiére des innovations non diffusées est
plein a craquer.“"

Schliefllich schirft die Untersuchung der Ursachen von gescheiterten Inno-
vationen den Blick dafiir, dass das der Auswertung von Patentaktivitidten zu-
grunde liegende Schumpetersche Modell von Invention, Innovation und Dif-
fusion die Komplexitdt realer Innovationsprozesse nur unzuldnglich erfassen
kann. Innovationsprozesse zeichnen sich nicht durch eine lineare Beziehung
von Grundlagenforschung, angewandter Forschung, Produktentwicklung und
arbeitsmarktwirksamer Produktion aus. Vielmehr entstehen Innovationen in
komplexen, mehrfach riickgekoppelten Prozessen, in denen wissenschaftli-
ches Wissen immer wieder in einen dominant von technischen Prob-
lemstellungen bestimmten Verlauf eingebunden wird. Der Techniksoziologe
Arie Rip hat fiir die Wechselbeziehungen von Wissenschaft und Technik das
schone Bild vom Tanzpaar geprégt, das seine Bewegungen in einem mal
langsamen, mal schnellen Schritt aufeinander abstimmt." Techniksoziologen
und -historiker haben iiber die letzten drei Jahrzehnte hinweg erhebliche
Anstrengungen unternommen, das lineare Innovationsmodell als Wunschbild
von Forschungspolitikern und Auguren des wirtschaftlichen Wachstums zu
dekonstruieren. Sie haben dabei auch die strukturelle Differenz von wissen-
schaftlichem und technischem Wissen und die Formen der rekursiven Ver-
koppelung dieser unterschiedlichen Wissensformen im Innovationsgeschehen
herausgearbeitet."* Allein vergeblich, das lineare Modell liegt nach wie vor fast
allen politischen Initiativen zur Innovationsforderung zugrunde, und es ma-
nifestiert sich auch in der Struktur des bundesdeutschen Innovationssystems,
das aus fest gefiigten institutionellen Sdulen besteht, denen jeweils die Auf-
gaben der Grundlagenforschung, der angewandten Forschung und der pro-
duktorientierten Forschung zugewiesen sind. Aus historischer Sicht verste-
tigte sich diese Versdulung des deutschen Innovationssystems an der Wende
von den 1960er zu den 1970er Jahren, als Bund und Linder in einem kon-

12 Bruno Réal, La puce et le chomage. Essai sur la relation entre le progres technique,
la croissance et I’emploi, Paris 1990, S. 26.

13 Arie Rip, The Dancer and the Dance. Steering in/of Science and Technology, in:
Arie Rip (Hg.), Steering and Effectiveness in a Developing Knowledge Society,
Utrecht 1998, S. 27-49.

14 Vgl. dazu die historiografischen Metaanalysen von John H. Staudenmaier, Tech-
nology’s Storytellers. Reweaving the Human Fabric, Cambridge, MA 1985 und
jingst Paul Forman, The Primacy of Science in Modernity, of Technology in Post-
modernity, and of Ideology in the History of Technology, in: History and Technology
23.2007, S. 1-152.
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fliktreichen Prozess die foderalen Gewichte in der bundesdeutschen For-
schungslandschaft neu ausbalancierten.”

Der Innovationsbegriff ist im 6ffentlichen Diskurs hochgradig, ja nachgerade
ausschliefflich, positiv besetzt; er wird mit technischem Fortschritt, wirt-
schaftlichem Wachstum und Wohlstandsmehrung verkniipft. Demgegeniiber
haben sich in der Technikfolgenabschdtzung und in der sozialwissenschaftli-
chen Technikgeneseforschung Potentiale erhalten, die ein kritisches Reflexi-
onswissen iiber die gesellschaftlichen Folgen von Innovationen vorweisen
konnen.' Aus gesellschaftshistorischer Sicht haben sich beide Ansétze freilich
in zunehmendem Mafle als steril erwiesen. Der franzosische Wissenschafts-
historiker Dominique Pestre hat daher jiingst vehement dafiir plddiert, die
normativ-kritische Dimension in den Raum historisch-sozialwissenschaftli-
cher Innovationsforschung zuriick zu holen."” Auch hierfiir liefert die Analyse
gescheiterter Innovationen wichtige Impulse, und mehr noch die Untersu-
chung des latenten Risikocharakters technischer Innovationen in der mo-
dernen ,Risikogesellschaft“ (Ulrich Beck). Innovatorisches Scheitern, das
nicht selten zu technischen und damit anthropogen verursachten Katastro-
phen fiihrt, ist gleichsam in den Handlungsmodus der modernen, durch
Wissenschaft und Technik geprigten Gesellschaft eingeschrieben. Bernhard
Rieger hat jiingst auf der Basis einer vergleichenden Analyse der kulturellen
Wahrnehmung und Verarbeitung von innovativen Technologien an der Wende
zum 20. Jahrhundert (Luftfahrt, Schifffahrt und Automobilverkehr) in Grof3-
britannien und Deutschland das Fazit gezogen, beide Lénder ,,exhibited robust
levels of risk acceptance before and after the Great War, considering danger an
essential element of innovation processes“.”® In Deutschland und Grof3bri-

15 Vgl. dazu Helmuth Trischler, Das bundesdeutsche Innovationssystem in den ,,]lan-
gen 70er Jahren“. Antworten auf die ,,amerikanische Herausforderung®, in: Jo-
hannes Abele u.a. (Hg.), Innovationskulturen und Fortschrittserwartungen im ge-
teilten Deutschland, Koln 2001, S. 47-70.

16 Siehe dazu den knappen Forschungsiiberblick von Meinolf Dierkes u. Weert
Canzler, Innovationsforschung als Gegenstand der Technikgeneseforschung, in:
Wolfgang Hoffmann u.a. (Hg.), Rechtswissenschaftliche Innovationsforschung.
Grundlagen, Forschungsansitze, Gegenstandsbereiche, Baden-Baden 1998,
S. 63-84.

17 Dominique Pestre, Thirty Years of Science Studies. Knowledge, Society and the
Political, in: History and Technology 20. 2004, S. 351-369. Das die Technikgene-
seforschung dominierende Phasenmodell, in dem Perioden hoher technischer
Entwicklungsdynamik von einer Phase des ,technischen SchlieBens* beendet
werden, widerspricht fundamental dem historischen Axiom von der Offenheit ge-
schichtlicher Prozesse im Allgemeinen und von Innovationsprozessen im Speziel-
len.

18 Bernhard Rieger, Technology and the Culture of Modernity in Britain and Ger-
many, Cambridge 2005, S. 70.
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tannien war das Restrisiko der Katastrophe mithin bereits zu Beginn des
20. Jahrhunderts akkulturiert.

In den spéten 1980er Jahren entwickelte sich aus der Evolutorischen Okono-
mik heraus der Forschungsansatz des nationalen Innovationssystems. Das
Konzept zielt darauf ab, in international vergleichender Perspektive das je-
weilige nationale Setting institutioneller Akteure zu bestimmen, deren Ver-
kntipfungen und Wechselwirkungen die ,innovative performance“ einer
Volkswirtschaft bestimmen.'® Dieser international breit rezipierte und vielfach
angewandte Forschungsansatz konzentrierte sich vor allem darauf, die wis-
senschafts- und technikbezogenen Institutionen und deren Zusammenspiel zu
untersuchen und blieb damit hinter dem erweiterten Verstdndnis von Insti-
tutionen zuriick, den parallel dazu die so genannte Neue Institutionendko-
nomie pragte.

An diesem Defizit setzt das Pladoyer fiir einen Perspektivenwechsel an, der die
historisch-sozialwissenschaftliche Forschung ,vom Innovationssystem zur
Innovationskultur® fithren soll.*® Vor dem Hintergrund der sich seit den
neunziger Jahren abzeichnenden Ablosung von Gesellschaft durch Kultur als
geschichtswissenschaftlichem Leitbegriff gewinnt dieses Pliddoyer fiir eine
Innovationsforschung mit kulturhistorischer Blickrichtung an Bedeutung.”!
Dies umso mebhr, als der Begriff der Innovationskultur im 6ffentlichen Diskurs
um die Zukunftsfihigkeit des ,Standorts Deutschland“ mittlerweile promi-
nent verankert, ja zu einem neuen Schliisselbegriff des Verstindnisses von der
Riickbindung des Innovationsverhaltens an die Dynamik des gesellschaftli-
chen Wandels geworden ist.

In der bundesdeutschen Geschichtswissenschaft hat vor allem der von dem
Miinchner Technikhistoriker Ulrich Wengenroth geleitete Forschungsverbund

19 Richard R. Nelson u. Nathan Rosenberg, Technological Innovations and National
Systems, in: Richard R. Nelson (Hg.), National Innovation Systems. A Comparative
Analysis, Oxford 1993, S. 3-21, hier S. 4; vgl. Bengt-Ake Lundvall (Hg.), National
Systems of Innovation. Towards a Theory of Innovation and Interactive Learning,
London 1992; Charles Edqvist (Hg.), Systems of Innovation. Technologies, Insti-
tutions and Organisations, London 1997; Richard R. Nelson u. Katherine Nelson,
Technology, Institutions, and Innovation Systems, in: Research Policy 31. 2002,
S.265-277.

20 Ulrich Wengenroth, Vom Innovationssystem zur Innovationskultur. Perspektiv-
wechsel in der Innovationsforschung, in: Johannes Abele u.a. (Hg.), Innovations-
kulturen und Fortschrittserwartungen. Forschung und Entwicklung in der Bun-
desrepublik und der DDR, K6ln 2001, S. 23-32.

21 Vgl. Wolfgang Kaschuba, Kulturalismus. Kultur statt Gesellschaft, in: GG 21. 1995,
S. 80-95; Mikael Hard, Zur Kulturgeschichte der Naturwissenschaft, Technik und
Medizin. Eine internationale Literaturiibersicht, in: Technikgeschichte 70. 2003,
S. 23-45; Hartmut Berghoff u. Jakob Vogel (Hg.), Wirtschaftsgeschichte als Kul-
turgeschichte. Dimensionen eines Perspektivenwechsels, Frankfurt 2004.
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»Innovationskultur in Deutschland“ dem Perspektivwechsel vom System zur
Kultur den Weg geebnet. Ausgehend von der institutionentheoretischen
Uberlegung, dass sich Innovationskulturen in einem System von Werten und
Normen manifestieren, die sowohl das Selbstverstindnis der am Innovati-
onsgeschehen beteiligten Akteure als auch deren Handlungsstrategien pragen,
sind im Rahmen dieses Verbunds die langfristigen Orientierungsmuster und
Wirkungsfaktoren wissenschaftlich-technischen Handelns seit dem spéten
19. Jahrhundert untersucht worden.?” Als besonders aufschlussreich und em-
pirisch iiberaus ertragreich hat sich dabei einmal mehr der Vergleich zwischen
der Bundesrepublik und der DDR erwiesen. Die Ergebnisse eines Vergleichs
der wissenschaftlich-technischen Spezialisierung in der Bundesrepublik und
der DDR am Vorabend der Wiedervereinigung zeigen, dass die beiden Inno-
vationssysteme nach vier Jahrzehnten unterschiedlicher Entwicklungsdyna-
mik unter divergierenden politischen, wirtschaftlichen und gesellschaftlichen
Rahmenbedingungen ein fast identisches Spezialisierungsprofil aufwiesen.
Mit wenigen Ausnahmen wie Transporttechnik, Materialforschung und
Oberflichentechnik waren die einzelnen Forschungs- und Technologiefelder -
gemessen an ihrem relativen Anteil an der Gesamtheit der wissenschaftlichen
Publikationen und Patente - in Ost- und Westdeutschland jeweils gleich stark
bzw. schwach ausgeprigt. Hochgradig spezialisiert waren beide Systeme vor
allem in jenen Innovationsbereichen, in denen Deutschland bereits zu Beginn
des 20. Jahrhunderts international fiihrend gewesen war: in der Elektrotech-
nik, Messtechnik, Verfahrenstechnik, im Bereich der Werkzeugmaschinen, der
Maschinenelemente und der Materialverarbeitung, der Chemie, der Nah-
rungsmitteltechnik und der Bautechnik; Schwichen wiesen beide Systeme,
wiederum in grofler Ubereinstimmung, in den Feldern Telekommunikation
und Datenverarbeitung, Biotechnologie und auch in der Medizin auf.”’ Dieser
quantitative Befund einer bemerkenswert hohen Persistenz des Innovations-
profils, der durch eine Reihe qualitativer Studien - unter anderem zur Ver-
fahrenstechnik, zur Informatik, zur Lasertechnologie oder auch zur Rolle der

22 Thomas Wieland, Innovationskultur. Theoretische und empirische Annéherungen
an einen Begriff, in: Reith u.a. (Hg.), Innovationskultur, S.21-38; siche zudem
Wengenroth, Vom Innovationssystem zur Innovationskultur; ders., Die Flucht in
den Kifig. Wissenschaft und Innovationskultur in Deutschland 1900-1960, in:
Riidiger vom Bruch u. Brigitte Kaderas (Hg.), Wissenschaften und Wissenschaft-
spolitik. Bestandsaufnahmen zu Formationen, Briichen und Kontinuititen im
Deutschland des 20. Jahrhunderts, Stuttgart 2002, S. 52—-59; ders., Innovationskultur
in Deutschland. Rahmenbedingungen der Wissenschafts- und Technologiepolitik,
Arbeitspapier vom 14.7.2006, unter: http://www.lrz-muenchen.de/~Ulrich_Wen-
genroth/.

23 Hariolf Grupp u.a., Das deutsche Innovationssystem seit der Reichsgriindung.
Indikatoren einer nationalen Wissenschafts- und Technikgeschichte in unter-
schiedlichen Regierungs- und Gebietsstrukturen, Heidelberg 2002, S. 69-96.

Geschichte und Gesellschaft 34. 2008, S. 455 - 488

© Vandenhoeck & Ruprecht 2009
ISSN 0340-613 X


http://www.v-r.de/de
http://www.v-r.de/de

Geschichte und Gesellschaft downloaded from www.vr-elibrary.de by Vandenhoeck & Ruprecht GmbH & Co. KG on August, 16 2017

For personal use only.

Innovationsgeschichte als Gesellschaftsgeschichte 465

Hochschulen im Innovationssystem - gestiitzt wird, deckt sich mit Werner
Abelshausers Thesen zur Persistenz der Produktionskultur in Deutschland seit
dem spiten 19. Jahrhundert.” Sie deckt sich auch mit den Ergebnissen re-
gionaler Studien, die etwa fiir den wiirttembergischen Fall eine spezifisch
mittelstdndisch gepragte Innovationskultur ermittelt haben. Als exemplarisch
gilt dabei die wiirttembergische Maschinenbauindustrie. Sie verdankt ihre
fithrende Rolle auf den Weltmérkten seit dem spéten 19. Jahrhundert einem
engmaschigen Netzwerk mittelstindischer Betriebe, die sich durch die Ver-
schrankung von Hochschulinstituten, aufleruniversitirer Wissenschaft und
industrieller Forschung und Entwicklung eine gemeinsame Wissensbasis ge-
schaffen haben.”

Il. Die Erfindung des Europaers an der Schnittstelle zwischen
Produktion und Konsum

Unabhingig von der konzeptionellen Leitfrage, ob der Bezugsrahmen von
Innovationskulturen Regionen, Nationalstaaten oder transnationale Rdume
sind, wird den Nutzern von Innovationen als handelnde gesellschaftliche
Akteure eine wesentlich groflere Bedeutung zugemessen, als dies in der lange
Zeit auf die Produktion von Artefakten fixierten Technikhistoriografie der Fall
war. Der im Verlauf der 1980er Jahre entwickelte Forschungsansatz, Technik als
soziales Konstrukt zu verstehen (social construction of technology),’ hat den
Blick dafiir geschirft, dass sich ein Grofiteil der marktgéngigen Innovationen

24 Siehe dazu die einzelnen Beitrdge in Ulrich Wengenroth u. Thomas Wieland (Hg.),
Two Systems, One Culture. Science Policies in Germany after World War II (im
Druck); Werner Abelshauser, Kulturkampf. Der deutsche Weg in die neue Wirt-
schaft und die amerikanische Herausforderung, Berlin 2003; ders., Umbruch und
Persistenz: Das deutsche Produktionsregime in historischer Perspektive, in: GG 27.
2004, S.503-523; ders., Die Innovationsmaschine der korporativen Marktwirt-
schaft. Hopp oder Topp?, in: Steinmeier u. Machnig (Hg.), Made in Germany "21,
S. 63-73; vgl. auch Trischler, Made in Germany, S. 51-58 und Hariolf Grupp, Zur
Entwicklung des deutschen Innovationssystems und seiner gegenwértigen Wett-
bewerbsposition. Persistenz oder Paradigmenwechsel ?, in: Reith u.a. (Hg.), Inno-
vationskultur, S. 111-132.

25 Vgl. Garry Herrigel, Industrial Constructions. The Sources of German Industrial
Power, Cambridge 1996; fiir Bayern siche Helmuth Trischler, Nationales Innova-
tionssystem und regionale Innovationspolitik. Forschung in Bayern im westdeut-
schen Vergleich 1945 bis 1980, in: Thomas Schlemmer u. Horst Woller (Hg.), Bayern
im Bund, Bd. 3: Politik und Kultur im foderativen Staat 1949 bis 1973, Miinchen
2004, S. 117-194.

26 Siehe dazu den wegweisenden Aufsatzband von Wiebe E. Bijker u.a. (Hg.), The
Social Construction of Technological Systems. New Directions in the Sociology and
History of Technology, Cambridge, MA 1987.
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an der so genannten consumption junction auspragt. Damit bezeichnete Ruth
Schwartz Cowan jenen Schnittpunkt, an dem der Nutzer den verschiedenen
Technikangeboten, nicht-technischen Alternativen, aber auch den gegebenen
strukturellen Zwingen oder sozialen Bindungen gegeniiber steht.”” Erst wenn
man die zahlreichen Abzweigungen der consumption junction kennt, lassen
sich die Konsumentscheidungen der Nutzer, deren Handlungs- und Ent-
scheidungsrationalitdten vielfach von jenen der Produktions- und Inge-
nieurswelt abweichen, verstehen und tiberzeugend erkldren.

Die relativ unabhéngigen ,Logiken“ von Produktion und Konsum, auf die
Pierre Bourdieu verwiesen hat, werfen die Frage nach der ,notwendigen
Synchronisierung von Produktivitit und Konsumtivitit auf.”® Zu den Me-
diatoren, die zwischen den Sphiren der Produktion und des Konsums ver-
mitteln, zdhlen neben der Verbraucherforschung die Werbe- und Marketing-
industrie ebenso wie der Fachjournalismus und der technische Fachhandel,
die sich insbesondere im Verlauf der zweiten Hilfte des 20. Jahrhunderts rasch
ausdifferenzierten. Dabei ist deutlich geworden, dass der Nutzer keineswegs
ein perfekter homo oeconomicus ist, sondern Konsum von symbolischen
Konnotationen und kulturellen Codes geprégt wird, deren Nutzung spezifi-
sche Werte und Kompetenzen voraussetzt. So spielen beispielsweise sowohl in
den Nutzerbildern der Technikentwickler und -produzenten als auch im
Nutzerverhalten der Konsumenten geschlechtsspezifische Orientierungen
eine wichtige Rolle. Die semiotische Dimension technischer Produkte entzieht
sich der technisch-rationalen Betrachtung und erfordert historisch-kultur-
wissenschaftliche Methoden, um sie empirisch fassbar und interpretierbar zu
machen.

Technik kommt nicht in Form fertiger Entititen auf den Markt, sondern ist
offen fiir unterschiedliche Aneignungen.” Technische Produkte werden kul-
turell adaptiert und in weit gespannte Bedeutungs- und Verwendungszu-
sammenhidnge eingepasst. Konsumenten gelten mittlerweile als aktive Ko-
produzenten von Technik. Innovationen bilden sich am Markt in einem
komplexen Transaktions- und Kommunikationsprozess zwischen Konsu-
menten und Entwicklern heraus, in dem das verfiigbare und mobilisierbare

27 Ruth Schwartz Cowan, The Consumption Junction. A Proposal for Research
Strategies in the Sociology of Technology, in: Bijker u.a. (Hg.), The Social Con-
struction, S.261-280; vgl. zudem Karin Zachmann, A Socialist Consumption
Junction. Debating the Mechanization of Housework in East Germany, 1956—1957,
in: Technology and Culture 43. 2002, S. 73-99.

28 Ulrich Wengenroth, Technischer Forschritt, Deindustrialisierung und Konsum.
Eine Herausforderung fiir die Technikgeschichte, in: Technikgeschichte 64. 1997,
S.1-18, hier S. 8.

29 Wolfgang Konig, Produktion und Konsumtion als Gegenstinde der Geschichts-
forschung, in: Giinter Bayerl u. Wolfhard Weber (Hg.), Sozialgeschichte der
Technik, Miinster 1998, S. 35—-44, hier S. 36.
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Wissen ausgehandelt wird (,,Kokonstruktion®). Die Strukturen dieser Trans-
aktionen und Kommunikationshandlungen bilden sich im &ffentlichen Tech-
nikdiskurs ab, der in der technischen Fachpresse und in den Massenmedien
gefiihrt wird.

Gerade an dieser Schnitt- und Vermittlungsstelle finden Vorstellungen Euro-
pas, der Europder und ,europdischer Technik“ Eingang in den Austausch
zwischen Wissenschaft, Produzenten, Mediatoren und Nutzern und tragen zur
Identitédtsbildung im europédischen Raum bei. Auch die Vorstellung vom homo
europaeus, dem spezifisch zugeschnittene Produkte angeboten werden miis-
sen, prigt das Verhalten der Nutzer selbst sowie die Konzeption des Nutzers
aus der Produzentenperspektive. Die empirisch abgesicherte Grundannahme
dabei ist, dass Europa im Verlauf des 20. Jahrhunderts von einem sich ver-
schiebenden Spannungsfeld geprigt wird, das zwischen nationalen Innovati-
onssystemen und tief in den jeweiligen Gesellschaften verwurzelten, hoch-
gradig persistenten Innovationskulturen einerseits, und einem diese Systeme
und Kulturen teils iiberlagernden, teils unterhohlenden Prozess der transna-
tionalen Identitdtsbildung andererseits aufgespannt ist. Dieser Prozess, der
sich insbesondere aus der Zirkulation von Giitern, Personen und Wissen in
grenziiberschreitenden Infrastrukturen speist, wird hier fiir die Herausbil-
dung europdischer Identitdtsmuster in den Blick genommen.” Dieser Raum
wird von den Akteuren im Verlauf der zweiten Hilfte des 20. Jahrhunderts in
wachsendem Mafle als ,,europdischer Markt“ wahrgenommen. Im Sinne der
Actor-Network-Theorie von Bruno Latour gilt es dabei, den Akteuren zu folgen
und zu analysieren, wie sich die Vorstellung eines homo europaeus als dis-
kretem Nutzer von Technik am Markt diskursiv herausgebildet hat.” Hierbei
sind insbesondere Innovationen von Interesse, in denen Vorstellungen vom
»Durchschnittseuropéer als Techniknutzer und wissenschaftliche Konstruk-
tionen des Européers zum Tragen kommen, wie z.B. bei Crashtest Dummies
oder Modepuppen. Thnen liegen meist wissenschaftlich konstruierte Nutzer-
bilder zugrunde. Fiir die Operationalisierung der Fragestellung nach der Be-
deutung wissenschaftsbasierter Nutzerbilder bieten sich branchenbezogene
Fallstudien an, die 6konomische und kulturelle Leitsektoren europidischer
Geschichte nach dem Zweiten Weltkrieg erfassen und daher in besonderem
Mafle geeignet sind, die semiotischen Dimensionen von Technik am Markt im
Zusammenspiel mit wissenschaftlichen und gesellschaftlichen Vorstellungen
des homo europaeus zu analysieren.”

30 Johan Schot u. Thomas J. Misa, Inventing Europe. Technology and the Hidden
Integration of Europe, in: History and Technology 21. 2005, S. 1-19.
31 Bruno Latour, On Recalling Actor-Network-Theory, in: John Law u. John Hassard
(Hg.), Actor, Network, Theory and after, Oxford 1999, S. 15-26.
32 Das Forschungsdesign des diesem Beitrag zugrunde liegenden Teilprojekts des
Forschungsverbunds ,,Imagined Europeans“ beinhaltet neben der Untersuchung
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Kaum ein Produkt ist semiotisch stirker aufgeladen als das Automobil, und die
Automobilbranche bringt die Semiotik von Technik besonders plastisch zum
Vorschein. Die Branche ist gekennzeichnet durch den kulturell und 6kono-
misch hochgradig wirkungsméchtigen Diskurs um das ,europidische Auto-
mobil®, das sich in technischer Ausstattung, Motorisierung und Design vom
»amerikanischen® und spiter auch dem ,asiatischen Automobil unterschei-
det. Dieser Diskurs ist zentraler Bestandteil des sikularen, das gesamte
20. Jahrhundert iiberspannenden Prozesses wechselseitiger Perzeption und
Orientierung zwischen Europa, den USA und Japan, der mafigeblich zur
Konstruktion europdischer Identitdtsentwiirfe und Konzepte in Wissenschaft
und Technik beitrug. Hier interessiert weniger die Ubernahme amerikanischer
oder japanischer Produktionstechnologien durch die europédische Automo-
bilindustrie, die bereits in zahlreichen Studien untersucht worden ist.** Viel-
mehr soll die wissenschaftliche Konstruktion des ,,europédischen Fahrers“ in
den Fokus genommen werden. Diese Konstruktion hat sich unter anderem in
nationalen und internationalen Standards niedergeschlagen, wie dies am
deutschen und US-amerikanischen Beispiel aufgezeigt werden soll.

Die Geschichte des Automobils und seiner Industrie scheint auf den ersten
Blick eines der bestuntersuchten Gebiete historischer Forschung zu sein. Dies
legen Tausende an Literaturtiteln nahe. Doch wie Christoph Maria Merki in
seiner 2002 vorgelegten Studie zur Friithgeschichte des Automobils in Frank-
reich, Deutschland und der Schweiz v6llig zu Recht moniert ,,entpuppt sich der
Lowenanteil dieser Literatur als Ansammlung unwissenschaftlicher Kompi-
lationen, die man, so hart das klingt, als Billigware bezeichnen muf3“.** Die
populédre Meistererzihlung der Geschichte des Automobils und seiner Indu-
strie ist eine lineare Erfolgsgeschichte, in der geniale Erfinder und weitsichtige
Unternehmer dem Siegeszug des Automobils den Boden bereiteten.

Seit den neunziger Jahren ldsst sich, gerade auch in Deutschland, eine Pro-
fessionalisierung der Automobilgeschichte feststellen. Dabei ist vor allem der
Prozess der Automobilisierung in den Mittelpunkt des Interesses gertickt, der
iiber seine technischen und 6konomischen Dimensionen hinaus in seinen

der Automobilindustrie eine Fallstudie zur Unterhaltungselektronik sowie eine
brancheniibergreifende Studie im Spannungsfeld von Technik, Design und Mode.

33 Christian Kleinschmidt, Der produktive Blick. Wahrnehmung amerikanischer und
japanischer Management- und Produktionsmethoden durch deutsche Unterneh-
mer 1950-1985, Berlin 2002; Reiner Flik, Von Ford lernen? Automobilbau und
Motorisierung in Deutschland bis 1933, Koln 2001; Gert Schmidt u. a. (Hg.), Und es
fahrt und fahrt ... Automobilindustrie und Automobilkultur am Beginn des
21. Jahrhunderts, Berlin 2005, hier insbesondere die Beitrdge von Ulrich Jiirgens,
Wolfgang Meinig, Heike Mallad, Roland Springer u. Nobutaka Kazama, S. 11-109.

34 Christoph Maria Merki, Der holprige Siegeszug des Automobils, 1895-1930. Zur
Motorisierung des Stra3enverkehrs in Frankreich, Deutschland und der Schweiz,
Wien 2002, S. 24.

Geschichte und Gesellschaft 34. 2008, S. 455 - 488
© Vandenhoeck & Ruprecht 2009
ISSN 0340-613 X


http://www.v-r.de/de
http://www.v-r.de/de

Geschichte und Gesellschaft downloaded from www.vr-elibrary.de by Vandenhoeck & Ruprecht GmbH & Co. KG on August, 16 2017

For personal use only.

Innovationsgeschichte als Gesellschaftsgeschichte 469

vielfltigen gesellschaftshistorischen Verflechtungen untersucht wird.”® We-
sentliche Anregungen hat auch hier wiederum die sozialwissenschaftliche
Technikforschung mit ihrem Perspektivwechsel von der Produktions- zur
Nutzersicht beigetragen, die auch fiir den Automobilsektor den Blick dafiir
geschirft hat, dass sich ein Grof3teil der marktgangigen Innovationen an der
Schnittstelle zwischen Produzent und Konsument entscheidet. So verbreitete
sich das Automobil in den landlichen Gebieten der USA zu Beginn des
20. Jahrhunderts zunéchst nicht als jene Mobilitdtsmaschine, als die sie die
Hersteller konzipiert hatten. Vielmehr passten die Farmer das Auto ihrem
Bedarf an; sie nutzten es als Erntehelfer und als stationire Kraftmaschine fiir
den Antrieb landwirtschaftlicher Maschinen. Die Unternehmen reagierten auf
das Nutzerverhalten ihrer Kunden, brachten erst Traktoren, die sich mehr und
mehr am Automobil und nicht mehr an der Dampfmaschine orientierten, und
schliefllich Pick-up Trucks auf den Markt. Erst der technische ,,Eigensinn® der
Nutzer erschloss dem Automobil den lindlichen Raum und damit dauerhaft
neue Absatzmirkte.*® Die »Neuerfindung®“ des Automobils an der Schnittstelle
Konsum verdeutlicht den groflen Einfluss, den die amerikanischen Auto-
bastler auf die Ausdifferenzierung des Kraftfahrzeugs in Funktion und Design
nahmen.”’

Die Begeisterung der ersten Nutzer, die Wolfgang Konig als homines ludentes
bezeichnet hat,*® fiir die Abenteuermaschine Automobil ist auch der kulturelle
Kontext, vor dem die Geschichte des Elektroautos um 1900 als gescheiterte
Innovation zu sehen ist. Entgegen der lange vorherrschenden Meinung ver-
urteilten nicht seine vermeintlichen technischen Defizite den Elektroantrieb
zum Scheitern, sondern die kulturelle Uberlegenheit des Verbrennungsmo-
tors. Denn lange Zeit stand fiir die Nutzer nicht der funktionale Gebrauchswert
ihrer Automobile im Vordergrund. Vielmehr bot gerade die technische Im-
perfektion des Benzinmotors - seine Gerduschintensitédt und Storanfélligkeit -

35 Einen guten Uberblick zu Entwicklungen in diesem Forschungsfeld geben Rudy
Koshar, On the History of the Automobile in Everyday Life, in: Contemporary
European History 10. 2001, S. 143-154 und Gijs Mom, What Kind of Transport
History Did We Get? Half a Century of JTH and the Future of the Field, in: The
Journal of Transport History 24. 2003, S. 121-138, hier S. 131-133, sowie Hans-
Liudger Dienel, Verkehrsgeschichte auf neuen Wegen, in: Jahrbuch fiir Wirt-
schaftsgeschichte 1. 2007, S. 19-37.

36 Vgl. Ronald Kline u. Trevor Pinch, User Agents of Technological Change. The
Social Construction of the Automobile in the Rural United States, in: Technology
and Culture 37. 1996, S. 763-795.

37 Kathleen Franz, Tinkering. Consumers Reinvent the Early Automobile, Philadel-
phia 2005.

38 Wolfgang Konig, Das Automobil in Deutschland. Ein Versuch iiber den ,,homo
automobilis“, in: Reinhold Reith (Hg.), Luxus und Konsum. Eine historische An-
nidherung, Miinster 2003, S. 117-128, hier S. 118-120.
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in Verbindung mit schlechten Stralen neue Reize und Herausforderungen, die
zu bewiltigen als attraktiv wahrgenommen wurde und Rdume fiir gesell-
schaftliche Distinktion 6ffneten.”” Gleichwohl verlief der ,,Siegeszug des Au-
tomobils“, der auch um 1930 noch keineswegs ausgemacht war, auf einem
buchstéblich holprigen Weg, wie neuere Studien zu Frankreich, Deutschland,
der Schweiz und Grofbritannien zeigen.*

Die wachsende Komplexitét des technischen Systems Automobil scheint auf
den ersten Blick den Anteil der Nutzer an der Kokonstruktion des Automobils
zuriickgedrangt und ab der Mitte des 20. Jahrhunderts auf die Subkultur der
Tuningszene reduziert zu haben.*! Wie neuere Studien belegen, nehmen die
Konsumenten jedoch weiterhin starken Einfluss auf die Entwicklung des Au-
tomobils. Statt individueller Aneignungsformen einzelner Nutzer dominiert
mittlerweile aber eine eher korporative Herangehensweise, in der insbeson-
dere Verbraucherschutzorganisationen und der Staat eine Fithrungsrolle
ibernehmen. Dies zeigen unter anderem Studien zur Verkehrssicherheit in
den USA und Deutschland. Als vielversprechender Ansatz erweist sich dabei
einmal mehr die Netzwerktheorie Bruno Latours, die dieser selbst fiir die
Analyse von Entwicklungen im Bereich der Verkehrssicherheit genutzt hat.*
Die Debatten um die Einfithrung der Gurtpflicht sowie spiter des Airbags in
den USA der 1960er und 1990er Jahre beleuchten, wie Jameson M. Wetmore
herausarbeitet:

Some of the enduring characteristics of the efforts to increase automobile safety over the past
forty years. Much of the discourse has been an attempt by government agencies, insurance
companies, safety organizations, automobile manufacturers, the media, and others to shape
the conception of the risks involved.”

Hierbei sollte die Verantwortlichkeit weg von den ,,unverantwortlichen Fah-
rern“ auf die Technik iibertragen werden, was jedoch auf Seiten der Nutzer zu

39 Gijs Mom, The Electric Vehicle. Technology and Expectations in the Automobile
Age, Baltimore, MD 2004.

40 Merki, Der holprige Siegeszug; Sean O’Connell, The Car in British Society. Class,
Gender and Motoring, 1896—1939, Manchester 1998; sieche auch die neueren
Uberblickstudien aus kulturhistorischer Perspektive von Kurt Maser, Geschichte
des Autos, Frankfurt 2002 und Rudi Volti, Cars and Culture. The Life Story of a
Technology, Baltimore, MD 20067

41 Siehe auch Kurt Moser, Autodesigner und Autonutzer im Konflikt. Der Fall des
Spoiler, in: Gert Schmidt (Hg.), Technik und Gesellschaft, Jahrbuch 10, Automobil
und Automobilismus, Frankfurt 1999, S. 219-236, hier S. 225-230 u. S. 236.

42 Bruno Latour u. Dominique Linhardt, L’objet de la sécurité routiere. Produire de
nouvelles connaissances. De I’assemblage a I’assemblée, Paris 2005.

43 Jameson M. Wetmore, Redefining Risks and Redistributing Responsibilities.
Building Networks to Increase Automobile Safety, in: Science, Technology and
Human Values 29. 2004, S. 377-405, hier S. 398.
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Protesten fithrte. Die Einbeziehung der Nutzer fiihrte in diesem Fall unter
anderem dazu, dass die Abschaltbarkeit des Beifahrer-Airbags bei Baby-
transporten eingefiihrt wurde. Der Diskurs um das ,narrensichere Auto“ in
der Bundesrepublik Deutschland zeigt ebenfalls, dass die Gestaltung der
passiven Sicherheitstechnik nicht allein durch physikalische und technische
Griinde ausreichend beschrieben werden kann. Auch in der passiven Sicher-
heitstechnik bedarf es der Aneignung technischer Innovationen durch rele-
vante soziale Gruppen, um diese am Markt zu etablieren. Norbert Stieniczka
argumentiert, dass sich die Entwicklung des Automobils in Deutschland
durchgiingig am Dispositiv des Représentationssportwagens orientiert habe.*
Dieses zeichne sich durch eine hohe Endgeschwindigkeit, rasche Beschleuni-
gung und ein dsthetisch differenziertes Erscheinungsbild aus. In der Bun-
desrepublik wurde dieses Dispositiv nach dem Zweiten Weltkrieg nach dem
Motto ,,Freie Fahrt fiir freie Biirger® politisch-ideologisch aufgeladen. Vor dem
Hintergrund der totalitiren Erfahrung des Nationalsozialismus wurde der
individualisierte Automobilverkehr zum Symbol fiir die neue, freiheitliche
Gesellschaft der Bundesrepublik, die sich in der individualisierten Nutzung
des Autos sowohl vom Nationalsozialismus als auch von der staatssozialisti-
schen DDR absetzte.” Erst als durch die wachsende Verbreitung des Auto-
mobils die Verkehrsopferzahlen in nicht mehr von der Gesellschaft akzeptierte
Ho6hen katapultiert wurden, begann eine Diskussion iiber die Ursachen. In der
Folge konnte sich, nicht zuletzt auch unter dem Einfluss der Debatten und
Gesetzgebungsinitiativen in den USA, die passive Sicherheit als ein neues Feld
automobiltechnischer Innovationen etablieren. Das Dispositiv des Représen-
tationssportwagens zog diesem Feld enge Grenzen. Denn nur die Innovatio-
nen, die sich in diesem Rahmen hielten, wurden von den Nutzern akzeptiert.
Hier zeigt sich, dass Sicherheit keine der Technik immanente Kategorie dar-
stellt, sondern sich im kulturell-gesellschaftlichen Raum konstituiert. Beson-
ders instruktiv verweist der Siegeszug der so genannten Sport Utility Vehicles
(SUV) in den USA auf die soziale Konstruiertheit von Sicherheit. In der 6f-
fentlichen Wahrnehmung gelten SUV als besonders sicher, obwohl erwiese-

44 Norbert Stieniczka, Das ,,narrensichere® Auto. Die Entwicklung passiver Sicher-
heitstechnik in der Bundesrepublik Deutschland, Darmstadt 2006, S. 17. Er schlief3t
damit an Andreas Knie und Weert Canzler an, die das Leitbild der ,,Rennreiseli-
mousine“ als handlungsleitend fiir die Automobilentwicklung seit dem frithen
20. Jahrhundert ansehen: Weert Canzler u. Andreas Knie, Das Ende des Automo-
bils. Fakten und Trends zum Umbau der Autogesellschaft, Heidelberg 1994, S.7-12.

45 Vgl. dazu Dietmar Klenke, , Freier Stau fiir freie Biirger”. Die Geschichte der
bundesdeutschen Verkehrspolitik, 1949—-1994, Darmstadt 1995; ders., Die deutsche
Katastrophe und das Automobil. Zur ,,Heils“geschichte eines nationalen Kultob-
jekts in den Jahren des Wiederaufstiegs, in: Michael Salewski u. Ilona Stolken-
Fitschen (Hg.), Moderne Zeiten. Technik und Zeitgeist im 19. und 20. Jahrhundert,
Stuttgart 1994, S. 157-174.
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nermaflen die kleineren, niedriger und leichter gebauten Limousinen der
Gesamtheit aller Stralenverkehrsteilnehmer einen hoheren Sicherheitsstan-
dard bieten.*

Ill. Wissenschaftliche Konstruktionen des Nutzers in der
Automobilindustrie

Sicherheit entwickelte sich in der zweiten Hilfte des 20. Jahrhunderts noch vor
der Umweltvertraglichkeit beiderseits des Atlantiks zum dominanten Thema
des gesellschaftlichen Automobildiskurses. Uber dessen Verlauf ldsst sich
dank einer Reihe von Spezialstudien zur Innovationsgeschichte automobiler
Sicherheitstechnik ein einigermafien gutes Bild gewinnen.” Obwohl gerade in
diesen Spezialstudien immer wieder die Bedeutung des Menschen, seiner
Konstitution und Biomechanik fiir das System Auto hervorgehoben wird,
liegen bislang keine Arbeiten vor, die sich aus einer historischen Perspektive
mit der Schnittstelle Mensch-Maschine im Automobil und der Physis des
Fahrers ernsthaft befasst haben, oder sie sind, wie das von Barbara Schmucki
fiir die Mobilitdtsgeschichte modifizierte Cyborg-Konzept, nicht weiter ent-
wickelt worden.*® Die in der Automobilindustrie verwendeten anthropolo-
gischen und medizinischen Nutzerkonstruktionen sind damit weitgehend
unhinterfragt geblieben.

Dabei erscheint es vollig einleuchtend, dass ein Mensch-Maschine-System nur
dann effektiv sein kann, wenn die Schnittstelle dem Menschen angepasst ist,
wie es etwa das Beispiel des Fahrradfahrens verdeutlicht: ,Hier ist die Inter-
aktion zwischen Mensch und Maschine in vielféltiger Hinsicht gegeben. Die
Anpassung der Lenkstangenhohe, der Pedalhohe, die Sattelgestaltung etc.
stellen die zu modifizierende Maschinenkomponente dar. Auf der anderen

46 Keith Bradsher, High and Mighty. SUVs. The World’s Most Dangerous Vehicles and
How They Got that Way, New York 2002, S. 127-206, S. 303-338 u. S. 427-433.

47 Darunter Harry Niemann, Béla Barény. Der Nestor der passiven Sicherheit. Eine
biographische und automobiltechnische Dokumentation der Sicherheitsentwick-
lung im Kraftfahrzeugbau, Stuttgart 1994; Heike Weishaupt, Die Entwicklung der
passiven Sicherheit im Automobilbau von den Anféangen bis 1980 unter besonderer
Beriicksichtigung der Daimler-Benz AG, Bielefeld 1999; zur Entwicklung des
Antiblockiersystems (ABS) und des Electronic Stability Program’s (ESP) Walter
Kaiser, Bosch und das Kraftfahrzeug. Riickblick 1950-2003, mit einem Vorwort
von Hermann Scholl, Stuttgart 2004, S. 147-186, sowie Ann Johnson, Designing
ABS. Engineering Culture and the Production of Knowledge, Durham 2007.

48 Barbara Schmucki, Cyborgs unterwegs? Verkehrstechnik und individuelle Mobi-
litdt seit dem 19. Jahrhundert, in: Gert Schmidt (Hg.), Technik und Gesellschaft,
Jahrbuch 10, Automobil und Automobilismus, Frankfurt 1999, S. 87-119; vgl. auch
Kurt Moser, Automobil und Korper, in: Schmidt (Hg.), Und es fihrt, S. 285-296.
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Seite ist aber auch der Mensch nach seinen Kérpermaflen (Kinder- oder Er-
wachsenenfahrrad) und nach den technischen Anforderungen, die sich aus
dem mechanischen Prinzip des Fahrrades ergeben, auszuwéhlen und seine
Korperhaltung an dieses Prinzip anzupassen: Er muf3 ,lernen, Fahrrad zu
fahren.“ Um Mensch und Maschine aufeinander abstimmen zu kénnen, sind
Produktentwickler auf moglichst genaue Daten der Nutzer angewiesen. Wis-
sen aus dem Bereich der Anthropologie und Ergonomie wird in den Bereich
der Produktion transformiert. Wenn dieser Transfer nicht oder nur teilweise
gelingt, kann im Extremfall das Fahrrad oder Auto nicht mehr gesteuert
werden und es kommt zum Unfall. Dieses scheinbar banale Alltagswissen
musste in einem jahrzehntelangen Lernprozess, in den Wissenschaftler, In-
genieure, Designer, Politiker und Konsumenten involviert waren, in die Pro-
duktionssphire iibertragen werden. Offenbar war dieses Wissen auf dem Weg
von der individuellen, handwerklichen Fertigung zur seriellen Massenferti-
gung teilweise abhanden gekommen.

In diesem Lernprozess erwiesen sich anthropometrische Daten der Nutzer als
ein wichtiges Instrument fiir die unternehmerische Planung und Realisierung
zahlreicher Investitions- und Konsumgiiter. In der Automobilindustrie wer-
den anthropometrische Daten bereits fiir das jeder Fahrzeugentwicklung zu-
grunde liegende so genannte ,,Package Design®, fiir die Auslegung von Priif-
einrichtungen, wie z.B. Crashtest Dummies und nicht zuletzt auch fiir die
allgemeine Produktergonomie benétigt. Die Korperdaten werden meist von
der angewandten Anthropologie bzw. der Industrieanthropologie und hier von
den Anthropometrikern zur Verfiigung gestellt.”

Die mit den wissenschaftlichen Methoden der Anthropometrie erhobenen
Korpermessdaten flielen in die Produktgestaltung von Automobilen als
Massengiiter ein, ohne die korperlichen Besonderheiten menschlicher Indi-
viduen zu beriicksichtigen. Die Nutzer haben sich den von Wissenschaft und
Industrie gesetzten Standards anzupassen. Auf dieser Ebene der branchen-
und unternehmensbezogenen Konstruktion des Nutzers auf der Basis an-
thropometrischer Daten erfolgt auch eine Standardisierung des Europiers,
denn das dominante Nutzerbild der Automobilindustrie ist implizit das des
»européischen Fahrers®. Dieser Prozess der wissenschaftlichen Konstruktion
eines Nutzerbildes soll im Folgenden niher beleuchtet werden.
Beispielgebend fiir die Automobilindustrie war - wie in zahlreichen anderen
automobilen Innovationsprozessen auch - die Luftfahrtindustrie. Wéhrend
des Zweiten Weltkriegs hatten fast alle kriegfiihrenden Staaten grofle An-

49 Hans W. Jiirgens, Aufgaben und Methoden der Industrieanthropologie. Eine
Ubersicht, in: Anthropologischer Anzeiger 36. 1978, S. 169—-176, hier S. 173.
50 Hier ergibtsich ein methodischer Anschluss zur historischen Anthropometrie, die in
Deutschland v.a. durch John Komlos vertreten wird und thematische Schnittstellen
zur Innovationsgeschichte aufweist. Komlos hat auch die Schriftleitung der seit 2003
erscheinenden Fachzeitschrift Economics and Human Biology inne.
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strengungen unternommen, im Bereich der als kriegsentscheidend ange-
nommen Luftriistung das Zusammenspiel von Mensch und Maschine zu
verbessern. In der Theorie konnten die Kampfflugzeuge zwar alle vorgesehe-
nen Flugbewegungen durchfithren; in der Praxis tiberstiegen die hierfiir
notwendigen Fahigkeiten jedoch hiufig die physiologischen Méglichkeiten
der Besatzungen.” Im Mensch-Maschine-System war der Mensch zum
schwachen Glied geworden. Da im technischen System Flugzeug der Mensch
als unverdnderbare Variable galt, mussten die Maschinen den physischen
Maf3en, Féhigkeiten und Grenzen der Piloten angepasst werden. Die ameri-
kanische Luftwaffe beauftragte Anthropologen mit der Vermessung des
Flugpersonals. Dieses Messprogramm fithrte zu einem Professionalisie-
rungsschub der Anthropologie und stellt aus der Retrospektive von Harvard-
Anthropologen den Beginn des ,human engineering® auf breiter Basis dar.”” In
der Tat beschleunigte der Zweite Weltkrieg nicht nur in den USA, sondern in
vielen kriegfithrenden Staaten die Einbindung von humanwissenschaftlichen
Experten in politische, wirtschaftliche und militdrische Verwendungskontexte
und damit die Professionalisierung zahlreicher human- und sozialwissen-
schaftlicher Forschungsfelder wie etwa der Anthropologie.”

Auch in der angewandten Anthropologie miindete der Zweite Weltkrieg bei-
nahe tibergangslos in den Kalten Krieg. Nach 1945 setzten die meisten Institute
in den USA, Kanada und Grof3britannien ihre Forschungsarbeiten im Rahmen
der Streitkrifte fort. Dariiber hinaus wurden zahlreiche anthropologische,
ingenieurwissenschaftliche, psychologische und gewerbehygienische Institute
als Aus- und Fortbildungsstétten an den Universititen neu gegriindet. Einige

51 Fiir Deutschland siehe jetzt Alexander Neumann, Die Luftfahrtmedizin von der
Weimarer Republik bis zur frithen Bundesrepublik, in: Helmuth Trischler u. Kai-
Uwe Schrogl (Hg.), Ein Jahrhundert im Flug. Luft- und Raumfahrtforschung in
Deutschland 1907-2007, Frankfurt 2007, S. 138 -155.

52 Albert Damon u.a., The Human Body in Equipment Design, Cambridge,
M. A. 1966, S. 2. Zur wissenschaftlichen Traditionsbildung in Deutschland vgl. etwa
Hans W. Jiirgens, Die menschliche Sitzhaltung als Forschungsgegenstand des An-
thropologen, in: Christiana Albertina 13.1972, S. 27-31, der als frithe Vorldufer der
ergonomischen Produktgestaltung die Schulhygieniker des 19. Jahrhunderts an-
fiihrt.

53 Vgl. Lutz Raphael, Die Verwissenschaftlichung des Sozialen als methodische und
konzeptionelle Herausforderung fiir eine Sozialgeschichte des 20. Jahrhunderts, in:
GG 22. 1996, S. 165-193; ders. Sozialexperten in Deutschland zwischen konserva-
tivem Ordnungsdenken und rassistischer Utopie (1918-1945), in: Wolfgang
Hardtwig (Hg.), Utopie und politische Herrschaft im Europa der Zwischenkriegs-
zeit, Miinchen 2003, S.327-346; siehe auch die klassische Studie von Anson
Rabinbach, The Human Motor. Energy, Fatigue, and the Origins of Modernity,
Berkeley 1990.
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wenige Unternehmen, wie z. B. das Biiro des amerikanischen Designers Henry
Dreyfuss, fiihrten ebenfalls anthropometrische Forschungen durch.**

In Deutschland, wo die Anthropologie durch ihre enge Verkniipfung mit der
nationalsozialistischen Rassenlehre und Vernichtungspolitik diskreditiert
war, konnten die Arbeiten nicht so nahtlos fortgefiihrt werden.” Seit Mitte der
fiinfziger Jahre wurde die angewandte Anthropologie bzw. Industrieanthro-
pologie jedoch auch in der Bundesrepublik an verschiedenen Stellen wieder
aufgenommen. Zu einem Zentrum der Industrieanthropologie entwickelte
sich ab 1959 das Anthropologische Institut der Universitit Kiel.”
Anthropometrische Daten stehen der Industrie in der Regel in Form von Ta-
bellenwerken oder Datenbanken zur Verfiigung. Bei der Produktgestaltung
verbietet es sich, sich des arithmetischen Mittels zu bedienen und sich damit
an einem mittleren Menschen zu orientieren. Ein Beispiel aus der Architektur
erldutert dies drastisch: Eine Tiir, deren Hohe sich an der durchschnittlichen
Korpergrofle orientiert, konnte von der Hilfte aller Menschen nicht mehr
aufrecht passiert werden. Industrieanthropologische Mafle werden daher stets
in Perzentilen angegeben, wobei der jeweilige Wert markiert, wie viel Prozent
der vermessenen Individuen in der Bevodlkerung unterhalb bzw. oberhalb
eines bestimmten Messwertes liegen.57 Eine Tiir, deren Hohe auf das 95.
Perzentil der Korpergrof3e einer Bevolkerung angelegt ist, kann von 95 Prozent
dieser Bevolkerung ohne Probleme durchschritten werden. Da es in der
Massenherstellung aus produktionstechnischen und betriebswirtschaftlichen
Griinden im Allgemeinen aber unmdéglich ist, fiir alle, also vom Kleinsten bis
zum Grofiten, passende Gegenstidnde zu gestalten, muss die vorhandene Va-
riabilitdt der Korpermafle meist beschrinkt werden. So werden Produkte
hiufig nur fiir den Menschen vom 5. bis zum 95. Perzentil ausgelegt. Damit
bleiben jeweils fiinf Prozent der Kleinsten und Grofiten einer Bevolkerung
unberticksichtigt. Neben dieser aus unternehmerischer Sicht nachzuvollzie-

54 Vgl. Damon u.a., The Human Body, S. 42-43, sowie Russell Flinchum, Henry
Dreyfuss. Industrial Designer. The Man in the Brown Suit. Begleitpublikation zur
Ausstellung ,,Henry Dreyfuss Directing Design. The Industrial Designer and His
Work, 1929-72“ am Cooper-Hewitt, National Design Museum, Smithsonian In-
stitution, New York, 18.3.-31.8.1997, New York 1997, S. 74, S. 84 u. S.175-179.

55 Zur Einbindung der Anthropologie in die nationalsozialistische Vernichtungspoli-
tik vgl. Michael Pollak, Rassenwahn und Wissenschaft, Frankfurt 1990; Hans-
Walter Schmuhl, Grenziiberschreitungen. Das Kaiser-Wilhelm-Institut fiir An-
thropologie, menschliche Erblehre und Eugenik, 1927-1945, Gottingen 2005.

56 Jiirgens, Aufgaben und Methoden, S. 169-171; Jiirgens, Die menschliche Sitzhal-
tung, S. 28.

57 Zur Arbeitsweise der Industrieanthropologie vgl. Hans W. Jiirgens, Anthropome-
trie in Industrie und Arbeitswissenschaft, in: Sigrid Braunfels (Hg.), Der ,ver-
messene” Mensch. Anthropometrie in Kunst und Wissenschaft, Miinchen 1973,
S.161-179, hier S. 164-166.
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henden Beschridnkung wird die Qualitit der vorhandenen Daten insbesondere
durch die zugrunde gelegten Messverfahren und die Auswahl der Stichprobe
bestimmt.

Die Verwendung von anthropometrischen Daten in der Automobilindustrie
lasst sich international bis in die fiinfziger Jahre zuriickverfolgen. Von hoher
Relevanz sind hierbei auch die zur Fahrzeugauslegung und Sitzpriifung ent-
wickelten Hilfsmittel. In der Automobilindustrie fanden insbesondere zwei-
und dreidimensionale Dummies in Form von Zeichenschablonen und Puppen
eine weite Verbreitung. In der Industrie wurden diese meist dann eingesetzt,
»wenn nicht nur ein Maf}, sondern gleichzeitig mehrere Kérpermafle kombi-
niert benétigt wlu]rden, und besonders dann, wenn in den zu messenden
Bereich auch die Bewegungsmoglichkeit des menschlichen Kérpers und seiner
Einzelteile mit eingehen“ musste.* Seit den siebziger Jahren bemiihten sich
die Luft- und Raumfahrtindustrie wie auch die Automobilbranche um die
Entwicklung virtueller Mensch-Modelle. Diese sind in der Auslegung flexi-
bler und ermdglichen es, durch die direkte Einbeziehung virtueller Dummies
in den mit Hilfe von Computern automatisierten Entwurfsprozessen Kos-
tenvorteile zu erzielen. In der industriellen Praxis blieben Kérperumriss-
schablonen und reale Puppen jedoch bis Mitte der neunziger Jahre die
wichtigsten Hilfsmittel.”

Als erste Zeichenschablone mit Normfunktion gilt das so genannte ,,H-Point
Template“ bzw. das ,SAE-Manikin®, das 1962 durch die US-amerikanische
Society of Automotive Engineers (SAE) im Standard SAE J826:1962 nieder-
gelegt wurde. Die Schablone war auf den Einsatz im Kraftfahrzeugbau aus-
gerichtet. Die androgyn-médnnliche Schablone simuliert die Seitenansicht
eines lediglich mit Schuhen bekleideten, sitzenden Mannes und besteht nur
aus dem Torso sowie den unteren Extremitdten. Die einzelnen Glieder (Fuf3,
Unter- und Oberschenkel sowie Torso) sind durch Scharniergelenke verbun-
den (vgl. Abb. 1). Wie schon die Bezeichnung H-Point Template andeutet, ist
diese Schablone auf den Hiiftpunkt (Hip-Point) zentriert, dessen Beachtung in
der Folge fiir die weltweite Kraftfahrzeugindustrie als Referenzpunkt vorge-
schrieben wurde. Zur Uberpriifung des Hiiftpunktes am Autositz existiert eine
komplementére dreidimensionale H-Punkt-Maschine (SAE J826:1962). Die
Maschine besteht aus einer Riicken- und Sitzmuldenplatte, welche die Kon-
turen von Torso und Oberschenkeln eines 75,7 kg schweren, mannlichen Er-
wachsenen darstellen.*

58 Hans W. Jiirgens u.a., Funktionsgerechte Korperumri3schablone, in: Ergonomics
18. 1975, S. 185-194, hier S. 185.

59 Andreas Seidl, Computer-Mensch-Modelle in der Ergonomie, in: Heinz Schmidtke
(Hg.), Handbuch der Ergonomie mit ergonomischen Konstruktionslinien, 4 Bde.,
1989-1997, S. 1-14, hier S. 1.

60 Zur SAE-Schablone und H-Punkt-Maschine vgl. Hans W. Jiirgens u. a., Theorie und
Praxis von Korperumri3schablonen, Bd. 25: Ergonomische Studien, Koblenz 1985,
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parcontite | 10m | som | som

A 1537 | 1642 | 1746
[ 1605 | 1699 1754
|

Abb. 1: Die SAE-Ko6rperumrissschablone SAE J826:1962 mit Angabe der Unter- und Ober-
schenkelldngen (A bzw. B) fiir das 10., 50. und 90. Perzentil in Inches, in: SAE Handbook
1967, New York 1967, S. 874.

Mitte der siebziger Jahre wurden dieser Standard und seine Priifungsvor-
richtungen sowohl von der United Nations Economic Commission of Europe
(UNECE) als auch von der Europdischen Wirtschaftsgemeinschaft (EWG)
iibernommen. 1980 fand der SAE-Standard J826 schliefilich auch Eingang in
die Norm 6549 der International Organization for Standardization (ISO) und
erreichte damit weltweite Geltung. Noch heute ist die H-Punkt-Maschine in-
ternational ein wichtiges Instrument bei der Zulassung von Automobilsitzen.”
Aufgrund ihrer weltweiten Giiltigkeit verdient die Entstehung dieser ameri-
kanischen Norm eine gesonderte Betrachtung. Insbesondere interessiert hier,
inwieweit diese Norm auch den Europder erfasst und kategorisiert. Da die
Norm amerikanischen Ursprungs ist, meint ,,Europder® hier nicht die Bevol-
kerung eines wie auch immer kulturell, politisch, wirtschaftlich oder geo-
graphisch definierten Erdteils, sondern vielmehr die Populationsbezeichnung,
welche auch heute noch in der Forschung zur Humandiversitit Verwendung
findet.”?

Die Norm SAE J826 wurde durch eine Arbeitsgruppe des ,,Body Activity
Committee“ der SAE erarbeitet. Die Gruppe rekrutierte sich ausschliefilich aus
Sitzentwicklern der drei groflen amerikanischen Automobilhersteller (General

S.223-225; Stefan Kunz u. Georg Kronthaler, Vergleichende Darstellung von
Sitzbezugs- und Hiiftpunkten sowie deren Messung an Fahrzeugsitzen, in: Wilhelm
Dey (Hg.), Gestaltung von Fahrerpldtzen. Zusammenstellung und vergleichende
Betrachtung der zurzeit vorliegenden Normen und Vorschriften auf diesem Gebiet,
Berlin 1982, S. 21-43, hier S. 24-26.

61 UNECE 324 Reg. 17; Richtlinie 74/408/EWG; ISO 6549:1980.

62 Vgl. hierzu den Beitrag von Veronika Lipphardt und Kiran K. Patel in diesem Heft.
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Motors, Ford und Chrysler). Thre Aufgabe lautete, eine Zeichenschablone des
Menschen in der Seitenansicht zu entwickeln. Die dokumentierten Ergebnisse
dieser Arbeitgruppe offenbaren einen Umgang mit anthropometrischen
Daten, der epistemische Prozesse einmal mehr als soziale Aushandlungspro-
zesse dokumentiert.”” Der Bericht resultierte aus einer Mischung verschiede-
ner, bereits vorhandener anthropometrischer Messungen sowie eigener
Schitzungen, Berechnungen und kleinerer, nicht reprédsentativer Messreihen,
deren Vergleichbarkeit zudem nicht diskutiert wurde.* Die mit derartigen
Mingeln behaftete Ganzkorperschablone ,,Oscar® kam in der Folge zwar nicht
zum Einsatz.” Ein Teil der durch den Unterausschuss gesammelten Daten floss
jedoch unveridndert in den SAE-Standard J826 ein. Hierbei handelte es sich um
den bei der Sitzentwicklung duflerst relevanten Hiiftpunkt sowie um die Ober-
und Unterschenkelldnge.®® Der Hiiftpunkt wurde mittels Réntgenaufnahmen
an lediglich zwolf Personen bestimmt, deren Auswahl aufler ihrer Zugeho-
rigkeit zum 80. Perzentil zudem nicht erldutert wurde.”” Fiir die Ober- und
Unterschenkelldngen griffen die Wissenschaftler und Ingenieure auf anato-
mische Studien an Gefallenen des Koreakriegs zurtick. Hierbei stellte sich
heraus, ,that the White male subjects composed the group with the largest
mean structure. Hence, for the purpose of this study, the data for the White
males only were utilized [Hervorhebung HT und KS]“.*® Dies war eine
schwerwiegende Entscheidung, denn die wesentlichen Mafie fiir die Zeichen-
schablone und H-Punkt-Maschine basierten letztlich allein auf den Knochen-

63 S. P. Geoffrey, A 2-D Manikin. The Inside Story. For Presentation at the 1961 SAE
International Congress and Exposition of Automotive Engineering, Cobo Hall,
Detroit, Michigan, January 9-13,1961, Society of Automotive Engineers 1961, SAE
Preprint 267 A.

64 Zu den verwendeten anthropometrischen Daten gehorten neben Leichenprépara-
ten auch texanische Fiithrerscheindaten. Noch heute werden in zahlreichen Staaten
der USA beim Fiihrerscheinerwerb Grofie und Gewicht abgefragt. Die durch die
Kandidaten gemeldeten Daten werden hierbei in aller Regel nicht iiberpriift, was zu
entsprechenden Abweichungen fiihrt. So wird die mit zunehmendem Alter ein-
tretende Degression der Korpergrofle in den Fiihrerscheindaten meistens nicht
akkurat wiedergegeben. Siehe Eric M. Ossiander u. a., Driver’s Licences as a Source
of Data on Height and Weight, in: Economics and Human Biology 2. 2004,
S.219-227, hier S. 221-226.

65 Vgl. Abbildung in Geoffrey, A 2-D Manikin, S. 56.

66 SAE J826a, in: SAE Handbook 1971, New York 1971, S. 937-940.

67 ,,Twelve men of 80th percentile stature, weight and seated-erect height were se-
lected for the survey. The 80th percentile was used because it provided a greater
availability of subjects than larger subjects and because it would be relatively close to
the final percentile selected for ,Oscar‘ [Hervorhebung HT und KS|“ Geoffrey, A 2-
D Manikin, S. 4.

68 Geoffrey, A 2-D Manikin, S. 3.
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lingen von 4.672 ,,Europiden® (vgl. Abb. 1). Die Maf3e von Nicht-,,Europiden®
wurden dagegen nicht beriicksichtigt, da sie der ,,American White male po-
pulation“” und damit der Hauptkundengruppe der amerikanischen Auto-
mobilindustrie nicht entsprachen. Dies bedeutet, dass die physische Konsti-
tution von jungen, ménnlichen Armeeangehdorigen der Population ,,Europide®
den inzwischen weltweit giiltigen SAE-Standard ganz mafgeblich prigt.”’
Neben Nicht-,,Europiden® werden auch Frauen von dem SAE-Standard nicht
erfasst. Dies ist deshalb besonders bemerkenswert, da Frauen auf die Ent-
scheidung zum Kauf eines Automobils einen groflen Einfluss haben und
hierbei aufgrund ihrer in der Regel geringeren Korpergrofie besonders auf den
Autositz sowie die Erreichbarkeit von Pedalen und Lenkrad achten.” Die
schwerwiegenden Konsequenzen dieser Auswahl wurden spitestens nach
Einfiilhrung der Airbags drastisch deutlich. Da Fahrer mit unterdurch-
schnittlicher Korpergrofle, darunter iiberproportional viele Frauen, relativ
dicht am Lenkrad sitzen miissen, um mit ihren Fiiflen die Pedale zu erreichen,
kehrte sich die Schutzfunktion des Airbags fiir sie in ein lebensbedrohliches
Risiko um.”? Hinzu kam, dass der Autokauf beispielsweise fiir viele Afro-
amerikaner lange Zeit die einzige Moglichkeit war, unbehelligt zu reisen und
ihren sozialen Aufstieg nach auflen zu dokumentieren. Hierbei griffen sie
durchaus auch auf die teuren Marken, wie z. B. Cadillac, zuriick.” Trotz dieser
der Automobilindustrie bekannten Fakten favorisierten ihre Ingenieure bei
der Auslegung des SAE-Manikins die Mafle eines homo europaeus - im
wahrsten Sinne des Wortes.

Das SAE-Manikin ist ein instruktives Beispiel fiir die unreflektierte Uber-
nahme wissenschaftlich fragiler Klassifikationen in technische Anwendungen
im Rahmen des oben erwdhnten Lernprozesses. Als Distributoren und Mul-
tiplikatoren fungierten Ingenieure (SAE), Automobilhersteller sowie inter-

69 Geoffrey, A 2-D Manikin, S. 11.

70 Insbesondere betrifft dies die Zeichenschablone und H-Punkt-Maschine im 10. und
50. Perzentil, wéhrend fiir das 95. Perzentil seit 1969 andere Daten herangezogen
wurden, siche SAE J826a.

71 James M. Rubenstein, Making and Selling Cars. Innovation and Change in the U.S.
Automotive Industry, Baltimore, MD 2001, S. 294-298.

72 ,Because nearly all of those killed and seriously injured were children and small
women, many in the media harshly criticized NHTSA [National Highway Traffic
Safety Administration] for requiring only that air bags be tested using fiftieth per-
centile males represented by a five-foot-eight, 167-pound dummy.” Wetmore, Re-
defining Risks and Redistributing Responsibilities, S. 394. Erstin den letzten Jahren
werden die Bediirfnisse der Frauen bei der Technikentwicklung stiarker beriick-
sichtigt; vgl. Tina Baier, Die Herren der Technik, in: Siiddeutsche Zeitung, 17./
18.3.2007, S. 24.

73 Vgl. Rubenstein, Making and Selling Cars, S. 298-302.
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nationale Organisationen (UNECE, ISO) und Staatenbiinde (EWG). Die
wirtschaftlichen Interessen der Automobilindustrie erwiesen sich hierbei als
treibender Faktor. Sowohl in den USA als auch in Europa hatte die Automo-
bilindustrie grofles Interesse an einem standardisierten Nutzer, um dem an-
gestrebten Ziel der Kostenminimierung néher zu kommen. Dies wird auch an
der Entwicklungsgeschichte des deutschen Gegenentwurfs zur SAE-Schablone
deutlich.

Bis in die siebziger Jahre, als die amerikanische H-Punkt-Maschine in die
Zulassungsrichtlinien der EWG aufgenommen wurde, kursierten in der
deutschen Automobilindustrie verschiedene Kérperumrissschablonen.”* Am
Anthropologischen Institut der Universitit Kiel waren zu Beginn der siebziger
Jahre jedoch Vorarbeiten zu einer nationalen Referenz-Korperumrissscha-
blone weit vorangeschritten. Diese Korperumrissschablone wird ihrer Her-
kunft entsprechend als ,,Kieler Puppe“ bezeichnet.”” Deren Prototypen, die mit
Hilfe von Fotoserien und einzelnen Rontgenaufnahmen entwickelt wurden,
basierten auf einem fiir die industrielle Serienfertigung von Gegenstinden
erhobenen Sample von 7.144 minnlichen Rekruten im Alter von zwanzig
Jahren.”® Aufnahmen der ersten Prototypen zeigen, dass hierbei zunichst auch
von bekleideten Menschen ausgegangen wurde.”” Kérpermafle und -beweg-
lichkeit konnten in erheblichem Umfang durch die jeweilige Kleidung beein-
flusst werden. Schablonen unbekleideter Menschen entsprachen damit nicht
den Bediirfnissen und Aufgaben der Industrieanthropologie. Der Ansatz, die
Kleidung zu beriicksichtigen, konnte jedoch bei einer Universalschablone
nicht berticksichtigt werden, da die Berufskleidung von Arbeitsfeld zu Ar-
beitsfeld unterschiedlich ausfiel und Kleidung den rasch wechselnden Zyklen
der Mode unterworfen war. Die wichtigste Verbesserung gegeniiber den bis
dahin bekannten Schablonen lag in der Auslegung der Gelenke. Durch den
Einsatz von Kulissengelenken im Bereich des Halses, der Schulter, der Lende,
der Hiifte sowie des Knies und des Fufles waren die Bewegungen erstmals den
anatomischen Gegebenheiten angepasst (vgl. Abb. 2). Unnatiirliche Scharnier-

74 In einer systematischen Zusammenstellung verwendeter Korperumrissschablonen
werden z.B. eine DKW- und eine BMW-Schablone aufgefiihrt; Jirgens u.a.,
Theorie und Praxis, S. 128—-130 u. S. 136-139.

75 Jiirgens, Funktionsgerechte Korperumrifischablone, S. 191-193.

76 Auftraggeber dieser Erhebung war das Bundesministerium fiir Verteidigung, das
fiir den Einkauf der Ausriistung des Heeres ein hohes Interesse an moglichst
genauen Daten der Rekruten hatte; Dieter Habicht-Benthin u.a., Korpermalie
zwanzigjahriger Ménner als Grundlage fiir die Gestaltung von Arbeitsgerét, Aus-
riistung und Arbeitsplatz. Zwischenbericht iiber den Forschungsauftrag, BMVg
InSan Nr. 2/69, Forschungsbericht aus der Wehrmedizin, 71.2, Bonn 1972.

77 Jiirgens, Anthropometrie in Industrie und Arbeitswissenschaft, S.167, Abbil-
dung 15-16.
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und Maximalbewegungen, wie sie z. B. bei der SAE-Schablone mdglich waren,
konnten hierdurch verhindert werden.”®

Abb. 2: Die so genannte ,,Kieler Puppe“lag auch fiir Frauen vor und zeichnete sich u.a. dank
der Scharniergelenke durch eine hohe anatomische Genauigkeit aus (Foto privat).

Als die Kieler Anthropologen einen unbekleideten Prototypen ihrer ,,Puppe®
und die SAE-Manikins verglichen, stellten sich ihnen eine Reihe von offenen
Fragen: ,,Welche mafilichen Differenzen treten zwischen der Kieler Puppe und
dem SAE-Manikin auf? Welche Bezugspunkte des SAE-Manikins sind fiir
einen deutschen Normenentwurf unumginglich? In welchen Bereichen ist es
moglich, Morphologie und Funktion der beiden Koérperumrifischablonen
ohne groferen Fehler zu vereinigen? An welchen Punkten bzw. Gelenken ist
ein Kompromif3 nicht mehr méglich, d.h. unter biologischem Aspekt, wo
wiirde bei Ubernahme von SAE-Bezugspunkten bzw. -Gelenken die physio-
logische Funktion so weit von der Realitdt abweichen, dass der dabei entste-
hende Fehler nicht mehr zu vertreten ist, da er biologische und medizinische
Minimalforderungen unterschreitet.“”” Der Vergleich zwischen beiden Scha-

78 Zur Bedeutung dieser Innovation ausfiihrlich Jiirgens, Funktionsgerechte Korper-
umrif3schablone.
79 Ebd., S.19 f., vgl. auBerdem S. 38 f.
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blonen ergab, dass die anthropometrische Variabilitdt im Bereich der unteren
Extremitidten bemerkenswert gering war. Dies erstaunt weniger, wenn man
sich erneut vergegenwirtigt, dass die wesentlichen Grunddaten der SAE-
Schablone von den Gebeinen ,,europider” Soldaten und die der Kieler Puppe
von deutschen Rekruten stammten. Formulierungen im entsprechenden
Forschungsbericht lassen zudem erahnen, dass die Industrie groflen Wert
darauf legte, mit der neuen Kieler Puppe den international etablierten SAE-
Standard nicht grundsitzlich in Frage zu stellen. Diesem Ziel mussten auch
morphologische Erwidgungen untergeordnet werden.*” Den Vertretern der
deutschen Automobilindustrie war wohl bewusst, dass ihre Marktposition
nicht stark genug war, um einen bestehenden internationalen Standard zu
andern.

Die Normenfunktion der SAE-Schablone erforderte es, deren Hiiftpunkt zu
iibernehmen; das Kulissengelenk im Hiiftbereich musste daher durch ein
Scharniergelenk ersetzt werden.” Bei den in diesem Bereich geringfiigig auf-
tretenden Abweichungen handelte es sich um Werte, die etwas hoher lagen als
die auf die bundesdeutsche Bevolkerung angepassten Werte der Kieler Puppe
und die somit die Platzsituation im Sinne des Unfallschutzes sogar positiv
beeinflussten. Im Knie- und Fuf$bereich konnten die Kulissengelenke dagegen
beibehalten und dadurch die morphologische Exaktheit des SAE-Manikins
verbessert werden. Von dem SAE-Manikin wurde dagegen die Schuhkontur
ibernommen. Im Rumpf-, Arm- und Kopfbereich mussten keine internatio-
nalen Standards berticksichtigt werden, da die oberen Extremitdten in SAE
J826 fehlten. Die Arm- und Schultergelenke liefen sich unveréndert von den
Prototypen der Kieler Puppe iibernehmen; lediglich die Drehmoglichkeiten
des Handgelenkes wurden erweitert. Im Riickenbereich iiberarbeiteten die
Ingenieure die Kulissengelenke zu Gunsten einer verbesserten Handhabbar-
keit beim technischen Zeichnen und vereinfachten die Kopf-Hals-Gelenke
durch die Entfernung der Halsschablone und den Ersatz des Kulissengelenks
durch ein Scharniergelenk.

Ausgelost durch die Novellierung des Betriebsverfassungsgesetzes 1972 und
die sozialwissenschaftlichen Debatten um die ,,Humanisierung des Arbeits-
lebens® bemiihte sich die bundesdeutsche Industrie zeitgleich darum, gesi-
cherte Erkenntnisse iiber den in der Lebens- und Arbeitspraxis notwendigen
Bestand von Kérpermafien zu erhalten. Hierzu hatte das Deutsche Institut fiir
Normung (DIN) den Ausschuss ,,Kérpermafle® gebildet, der sich auch mit der

80 Vgl. etwa Jiirgens, Funktionsgerechte Korperumrif3schablone, S.38: ,,Insgesamt
ergibt sich somit die Tendenz, dass der SAE-Standard als international weit ein-
gefithrte Norm durchaus Beriicksichtigung finden kann, dass er daneben aber an
Punkten, bei denen er fiir unsere Verhéltnisse angepasst werden muss, durchaus
auch adaptiert werden kann, ohne dass damit grundsitzliche Anderungen des
standardisierten Prinzips des SAE-Manikins erfolgen miissten.“

81 Zum Folgenden vgl. ebd., S. 38-55.
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definitorischen und methodologischen Seite des Themas befassen sollte.* Um
Synergieeffekte zu nutzen, beschlossen der Arbeitsausschuss ,,Kérpermafie®
des DIN und die Arbeitsgruppe ,,Sitze“ des Ausschusses ,Sicherheit und
Wohlbefinden im Fahrzeug“ des Vereins Deutscher Ingenieure (VDI) im Ok-
tober 1975, bei der Normenarbeit fiir eine Zeichenschablone gemeinsam
vorzugehen.”’ Die wissenschaftlichen Vorarbeiten koordinierte die Bundes-
anstalt fiir Arbeitsschutz und Unfallforschung in Dortmund, wihrend das
Anthropologische Institut der Universitit Kiel die Federfithrung fiir die
Konzeption der Schablone iibernahm.

An der endgiiltigen Auslegung der Kieler Puppe waren mithin wesentlich mehr
gesellschaftliche Gruppierungen beteiligt, als dies in den USA bei der Ent-
wicklung des SAE-Manikins der Fall gewesen war. Hierzu gehdrten unter an-
deren Unternehmer und Ingenieure aus unterschiedlichen Branchen sowie
Experten im Bereich des Arbeitsschutzes. Aber auch die interessierte Offent-
lichkeit hatte zumindest die Moglichkeit, sich durch Einspriiche gegen die
offentlich ausgelegten DIN-Normentwiirfe an der Diskussion zu beteiligen.**
Die gesetzgeberischen Anforderungen legten es zudem nahe, fiir die techni-
sche Spezifikation der Schablone im Unterschied zum SAE-Manikin auf nach
einheitlichen wissenschaftlichen und statistischen Grundsétzen erhobenes
Datenmaterial zuriickzugreifen. Hierzu wurden zunéchst in einer Norm die
Messverfahren und Begriffe zur Beschreibung der wesentlichen Kérpermafle
ausgearbeitet. Die langjihrigen Vorarbeiten flossen 1978 in die DIN
33402 -1:1978-01 ,,Ergonomie - Kérpermafle des Menschen - Teil 1: Begriffe,
Messverfahren“ ein, die insgesamt 56 Korpermafle und ihre Erhebungsme-
thoden festlegte. Auf Grundlage dieser normierten Messverfahren wurden
insbesondere Daten von Frauen, Kindern und #lteren Madnnern erhoben, und
damit von gesellschaftlichen Gruppen, fiir die bis dahin nur unzureichende
Messdaten vorgelegen hatten. Der 1981 verdffentlichte Teil 2 dieser Norm legte
erstmals statistisch valide Korpermessdaten von Bundesbiirgern vor. Die
Norm basierte auf den Datensdtzen von Tausenden ménnlichen und weibli-

82 Hans W. Jiirgens, Zur Standardisierung anthropometrischer Methoden, in: An-
thropologischer Anzeiger 36. 1978, S. 208-218.

83 Vgl. Konrad Helbig u. Hans W. Jiirgens, Entwicklung einer praxisgerechten Kor-
perumrif3schablone des sitzenden Menschen, Bundesanstalt fiir Arbeitsschutz und
Unfallforschung, Forschungsbericht Nr. 187, Dortmund 1977, S. 2. Der VDI-Aus-
schuss ,,Sicherheit und Wohlbefinden im Fahrzeug® hatte zuvor bereits eine eigene
VDI-Richtlinie ausgearbeitet: VDI 2780:1971-05 KorpermaBe als Grundlage fiir
die Gestaltung von Sitzen und Arbeitspldtzen (Anthropometrie).

84 Jede DIN Norm wird zunichst in einem Entwurf vorgelegt, gegen welchen in einem
bestimmten Zeitrahmen Einspriiche moglich sind. Im Falle der Kieler Puppe wurde
von dieser Moglichkeit offenbar nicht Gebrauch gemacht. Zumindest haben sich in
den Unterlagen des Deutschen Instituts fiir Normung (DIN) in Berlin keine ent-
sprechenden Hinweise finden lassen.
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chen Personen zwischen dem dritten und dem 65. Lebensjahr, die nach re-
gionalen und sozialen Reprisentativitdtskriterien ausgewahlt worden waren.”
Dieses im Vergleich zum SAE-Manikin wesentlich erweiterte, einheitliche
Sample bildete die wissenschaftlich konstruierte Datenbasis fiir die endgiiltige
Auslegung der Kieler Puppe (vgl. Abb. 2).

Um einen mdoglichst groflen Teil der Bevilkerung abzudecken, wurde die der
SAE-Norm angeglichene Kieler Puppe nun fiir sechs verschiedene Korper-
groflen-Klassen ausgearbeitet. Die minnliche Bevolkerung reprisentierten
Schablonen im fiinften, 50. und 95. Perzentil, wihrend die weibliche Kieler
Puppe, um auch ,stideuropidische Frauen (weibliche Gastarbeiter)“® zu er-
fassen, fiir das erste, fiinfte und 95. Perzentil ausgelegt wurde. Die Vorschldge
der Kieler Arbeitsgruppe flossen schliefllich in die im September 1981 vor-
gestellte DIN 33408 - 1:1981 - 09 ein.

Der zentrale Vorteil dieser iiberarbeiteten Kieler Puppe gegeniiber der SAE-
Schablone lag darin, dass sie erstmals beide Geschlechter beriicksichtigte.
Zudem lag sie in verschiedenen Kérperklassen vor, die insgesamt 90 Prozent
der Bevolkerung représentierten, wiahrend das SAE-Manikin nur 85 Prozent
der ménnlichen Bevélkerung abbildete. Der Einsatz der Kieler Puppe war nicht
nur auf Fahrersitze beschrinkt, sondern erstreckte sich auf alle sitzenden
Titigkeiten.” Da sie sich leicht auseinander nehmen und wieder zusammen-
setzen lief3, konnten unterschiedliche Morphologien der Benutzer bei gleicher
Korperhohe (sog. ,,Sitzzwerge® und ,,Sitzriesen®) iiberpriift werden.®

Die dem SAE-Manikin angepasste Kieler Puppe avancierte in der deutschen
und osterreichischen Automobilindustrie zur dominierenden Zeichenscha-
blone und wurde erst Mitte der neunziger Jahre durch virtuelle Dummies
ersetzt.” In Frankreich etwa konnte sich dieser Standard dagegen nicht
durchsetzen. Hier hatte das Laboratoire de physiologie et de biomécanique de
'association Peugeot-Renault zwischenzeitlich eigene anthropometrische Er-
hebungen durchgefiihrt.” Als der Schopfer der Kieler Puppe Anfang der

85 DIN 33402-2:1981-06 KorpermaBe des Menschen, Teil 2, Werte. Die hier aufge-
fiihrten Werte wurden in den Jahren zwischen 1968 und 1977 erhoben. Fiir Frauen
liegen Daten nur bis zum 60. Lebensjahr vor, was wiederum auf den Zusammenhang
mit dem Betriebsverfassungsgesetz und dem Arbeitsschutz hinweist, da das Ren-
teneintrittsalter fiir Frauen bei 60 Jahren lag.

86 Helbigu. Jiirgens, Entwicklung einer praxisgerechten Kérperumri3schablone, S. 53.

87 Im Mai 1985 wurde auch die fiir die Luftfahrt in Deutschland geltende Zeichen-
schablone (LN 9100:1959-02 KorpermaRe, Schablonen) zu Gunsten der Kieler
Puppe zuriickgezogen.

88 Jiirgens, Theorie und Praxis, S. 68.

89 Besondere Bedeutung erlangte dabei das Computer-Mensch-Modell ,,Ramsis*; vgl.
dazu Seidl, Computer-Mensch-Modelle, S. 5 f. u. S. 12.

90 Roger Rebiffé u.a., Enquéte anthropométrique sur les conducteurs frangais, o. O.
0.D. [1982].
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neunziger Jahre durch die Européische Kommission mit der Vermessung und
Normierung der EU-Wohnbevolkerung beauftragt wurde, drohte er, iiber
diesem Problem zu verzweifeln: ,,Wenn es um die Kérpermafie geht, ist Europa
nicht zu vereinigen. Wenn Volvo ein Auto nach schwedischem Format baut,
geht der Durchschnittsportugiese darin unter. Aus der wissenschaftsorien-
tierten Perspektive der Anthropologen forderte er ein ,Maastricht der
Mafe“.”" Da diese Vereinbarung bis heute nicht erfolgt ist, gilt nach wie vor
unverdndert der SAE-Standard.

Die Européische Kommission hat jedoch die Hoffnung auf einen einheitlichen
europdischen Standard nicht aufgegeben. So sieht die Agenda des von der
Kommission geférderten Forschungsprojektes HUMOS2 vor, Mensch-Mo-
delle zu entwickeln, die ,a large range of the European population“ repri-
sentieren und eine prizise Risikoabschitzung fiir in Autounfille verwickelte
Menschen erlauben.” Ziel dieser sich derzeit in der Entwicklung befindlichen
Anwendung ist es, mittels virtueller Dummies reale Crashtests zu simulieren.
Einmal mehr ist es die Ebene des wissenschaftlichen Wissens, auf welcher der
homo europaeus in seiner Funktion als Konsument technischer Produkte
konstruiert wird.”

IV. Fazit

Nach einem kurzen Strohfeuer in den 1970er Jahren hat die historisch-sozial-
wissenschaftliche Innovationsforschung seit einigen Jahren auch in Deutsch-
land Fuf} gefasst. Vor dem Hintergrund der aufgeregten Debatten um die
Zukunftsfahigkeit des Wirtschafts- und Forschungsstandorts Deutschland
kommt der Geschichtswissenschaft dabei nicht zuletzt die Doppelaufgabe zu,
erstens den Diskurs um den Innovationsbegriff selbst zu historisieren und
zweitens die Herausbildung, Entwicklung und Verdnderung von Innovati-
onssystemen in den gesellschaftlichen Wandel einzubetten.

91 Hans W. Jiirgens zit. nach: Normen. Maastricht der Maf3e. Ein deutscher Anthro-
pologe soll ausrechnen, wie der genormte Euro-Mensch aussieht, in: Der Spiegel 1.
1993, S. 53-54, hier S. 53.

92 Projektpartner sind die Automobilhersteller VW, Volvo, Peugeot und Renault
sowie diverse Forschungseinrichtungen in Deutschland, den Niederlanden und
Frankreich. Vgl. http://humos2.inrets.fr/about.php.

93 Auf dem Gebiet der Produktergonomie in der Automobilindustrie haben sich da-
gegen virtuelle Dummies mit ldnderspezifischen Datenbanken durchgesetzt. So
werden etwa fiir das von siebzig Prozent der Automobilindustrie genutzte Ergo-
nomieprogramm RAMSIS Datensétze fiir Deutschland, Frankreich sowie fiir die
USA, Kanada, Mexiko, Siidamerika, Japan, Korea und China angeboten: http://
www.human-solutions.com/automotive_industry/index_de.php.
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Wihrend im angloamerikanischen Raum die Entstehung, Struktur und Leis-
tungsfidhigkeit von nationalen Innovationssystemen bereits seit gut zwei
Jahrzehnten in vergleichender Perspektive beleuchtet worden sind, ist im
deutschsprachigen Raum jiingst der konzeptionelle Sprung vom Innovati-
onssystem zur Innovationskultur eingefordert worden. Auf dem Weg zu einer
Innovationsgeschichte als Gesellschaftsgeschichte haben sich drei For-
schungsrichtungen heuristisch wie auch analytisch als besonders ertragreich
erwiesen: erstens Untersuchungen innovatorischen Scheiterns; zweitens
Studien zum Werte- und Normensystem und den darauf basierenden Hand-
lungsstrategien der am Innovationsgeschehen beteiligten Akteure sowie zur
Persistenz von Innovationskulturen; drittens Analysen zur Kokonstruktion
von Wissenschaft und Technik durch die Einkoppelung von nutzerbezogenen
Wissensbestdnden in den Innovationsprozess. Diese dritte Forschungsrich-
tung vor allem weitet die Innovationsgeschichte durch die Einbeziehung von
Nutzern auf breiter Front in den gesellschaftlichen Raum hinein und schlief3t
an die Konsumgeschichte bzw. historische Konsumforschung an. Hierbei hat
sich die Forschungsrichtung der Analyse von Nutzerbildern und der Aus-
handlungsprozesse von Technik an der Schnittstellestelle zwischen Produk-
tion und Konsum, an der eine breite Fiille von gesellschaftlichen Akteuren,
Institutionen und Mediatoren den Konsumentenbereich représentieren, als
besonders ertragreich gezeigt.”

Die hier vorgestellte Fallstudie zu den Nutzerbildern der Automobilindustrie
setzt demgegeniiber im Vorfeld der Schnittstelle Konsum an, an der die Nut-
zervorstellungen in den Innovationsprozess eingekoppelt werden. Sie be-
leuchtet die biowissenschaftliche Wissensbasis der automobilen Nutzerkon-
struktionen und die wissenschaftliche Aushandlung der Nutzerbilder zwi-
schen Medizinern, Anthropologen und Ingenieuren auf der unmittelbaren
Ebene der technischen Modellierung des menschlichen Korpers. Der Riick-
griff der Automobilindustrie auf unterschiedliche anthropometrische Daten-
sdtze in Europa und den USA unterstreicht die Bedeutung wissenschaftlichen
Wissens fiir die der Technikentwicklung zugrunde liegenden Nutzerbilder.
Medizinern und Anthropologen war seit langem bekannt, dass sich mensch-
liche Gelenke und die aus der Gelenkbewegung resultierenden Verédnderungen
der Koérperform nur unzureichend durch Punktgelenke abbilden lassen.
Dieses Wissen wurde im Bereich der Zeichenschablonen jedoch nur teilweise
umgesetzt. Die Innovation der Kulissengelenke bot eine technische Lsung fiir
dieses Problem. Sie konnten sich im Bereich des Hiiftgelenkes jedoch nicht

94 Im Anschluss an die Arbeiten zur consumption junction ist hierfiir jiingst das
Konzept der mediation junction vorgeschlagen worden: Siehe dazu Ruth Oldenziel
u.a., Europe’s Mediation Junction: Technology and Consumer Society in the 20th
Century, in: History and Technology 21. 2005, S. 107-139; als Fallstudie bes. er-
tragreich Heike Weber, Das Versprechen mobiler Freiheit. Zur Kultur- und Tech-
nikgeschichte von Kofferradio, Walkman und Handy, Bielefeld 2008.
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durchsetzen, da sich hier mit dem als Scharniergelenk ausgelegten Hiiftpunkt
der SAE-Schablone mittlerweile eine internationale Standardnorm etabliert
hatte. Das Bestreben der Wissenschaftler, die Morphologie des homo euro-
paeus als dem potenziellen Nutzer der zu entwickelnden Automobile zu er-
fassen, konfligierte in diesem Falle mit dem Ziel der Ingenieure, sich weiterhin
an einen international giiltigen Standard zu halten. In der Folge musste die
Kieler Puppe auf Dringen der Automobilindustrie ,,entfeinert“ werden. Nur in
den nicht von der SAE-Schablone vorgegebenen Korperteilbereichen oder
dort, wo sich keine Verschiebungen des Hiiftpunktes ergaben, konnten Ku-
lissengelenke verwendet werden.

Das Fallbeispiel der Automobilindustrie zeigt zudem, wie ein wissenschaftlich
konstruiertes Nutzerbild durch Normen in den marktgesteuerten Prozess
alltiglicher Techniknutzung diffundiert. Hierbei gilt es, zwei Ebenen von
Nutzern wissenschaftsbasierter Innovationen zu unterscheiden. Auf der ersten
Ebene sind die Entwickler und Designer aus der Industrie anzusiedeln, die
diese wissenschaftsbasierten Nutzerbilder ihren Technikentwiirfen in je un-
terschiedlicher Weise zugrunde legen. Auf der anderen Ebene sind die Kiufer
der auf der Basis dieser Nutzerbilder entworfenen Automobile als ,,Endnutzer®
angesiedelt. Offen muss an dieser Stelle die Frage bleiben, wie sich die End-
verbraucher mit dem konstruierten Nutzerbild auseinandersetzten. Dass sie
dies tun mussten und bis heute miissen, steht aufler Frage, denn mit der
Adaptation der SAE-Norm in Europa und der Kodifizierung der Kieler Puppe
als DIN-Norm prigten diese konstruierten Nutzerbilder Generationen von
Fahrzeugen und Fahrern.” Daher sehen sich insbesondere die Teile der eu-
ropidischen Gesellschaft, die diesen Kérpermodellen nicht entsprechen - alle
diejenigen, die besonders klein oder besonders grof sind und deshalb ,,aus der
Norm fallen“ - mit erheblichen Anpassungsproblemen konfrontiert.”
Ebenso wie die Erfindung des ,,européischen Autos“ war und ist die Erfindung
des ,europdischen Fahrers“ durch die anthropologisch-technischen Nutzer-
bilder der Automobilindustrie nicht zuletzt das Resultat einer wachsenden
Zirkulation und Aneignung von wissenschaftlichem Wissen und technischen
Innovationen innerhalb und auflerhalb Europas.” Aus gesellschaftsge-
schichtlicher Perspektive von Interesse sind dabei auch jene Ansdtze der In-
dustrieanthropologie, die von rassenbiologischen Konzepten gepragt waren

95 Da die Kieler Puppe und die ihr zugrunde gelegten Daten nicht nur fiir die Auto-
mobilindustrie, sondern auch fiir die Arbeitsplatzauslegung sémtlicher im Sitzen
durchzufiihrenden Arbeiten Geltung hat, prégt sie in starkem Malle zahlreiche
Technikfelder jenseits des Automobilsektors wie etwa die Biiromobelgestaltung.

96 Vgl. exemplarisch hierfiir den Bericht iiber Probleme von gro3en Menschen beim
Autokauf: Jenseits der Norm, in: Motor und Reisen 5-6. 2002, S. 34-37.

97 Vgl. jiingst Gijs Mom, Diffusion and Technological Change. Culture, Technology
and the Emergence of a ,,European car®, in: Jahrbuch fiir Wirtschaftsgeschichte 1.
2007, S. 67-82.
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und auf die Kontinuitit der Wirkungsmichtigkeit rassenbiologischer Diskurse
verweisen.”

Wichtiger aber fiir die hier im Vordergrund stehende Frage nach der Kon-
struktion des homo europaeus an der Schnittlinie zwischen Produktion und
Konsum ist der Befund, dass eine Europdisierung der Wissensbestidnde der
Automobilindustrie Westeuropas iiber die Anthropologie ihrer Nutzer lange
Zeit nur als implizite Zielkategorie auftaucht. Europdisierung zeigt sich als
kontingentes Ergebnis des spannungsgeladenen Zusammenspiels von natio-
nalen und globalen Wirkungsfaktoren. Im Versuch, die globale Verbindlich-
keit der von der US-amerikanischen Automobilindustrie vorgegebenen Nor-
men zu verandern, deren wissenschaftliche Basis sie in wachsendem Mafle als
defizitidr empfanden, begannen die Automobilunternehmen Westeuropas erst
im spéten 20. Jahrhundert, sich auf der Grundlage einer Integration ihrer
Wissensbesténde iiber den homo europaeus als Automobilnutzer auf gemein-
same technische Standards zu verstdndigen. Das Beispiel der Automobilin-
dustrie unterstreicht einmal mehr, dass gerade im Bereich von Wissenschaft
und Technik Europa eine Residualkategorie des Bemiihens primédr national-
staatlich orientierter Akteure war, seit dem letzten Drittel des 20. Jahrhunderts
gemeinsame ,,Antworten auf die amerikanische Herausforderung® zu finden.”

Prof. Dr. Helmuth Trischler, Forschungsinstitut fiir Technik- und
Wissenschaftsgeschichte des Deutschen Museums, Museumsinsel 1,
D-80538 Miinchen

E-Mail: h.trischler@deutsches-museum.de

Dr. Kilian J. L. Steiner, Forschungsinstitut fiir Technik- und
Wissenschaftsgeschichte des Deutschen Museums, Museumsinsel 1,
D-80538 Miinchen

E-Mail: kilian_steiner@web.de

98 Siehe etwa Ursula Pieper, Rassenmerkmale in industrieanthropologischer Sicht, in:
Anthropologischer Anzeiger 36. 1978, S. 177-182.

99 Gerhard A. Ritter u.a. (Hg.), Antworten auf die amerikanische Herausforderung.
Forschung in der Bundesrepublik Deutschland und der DDR in den ,langen*
siebziger Jahren, Frankfurt 1999.
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