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Gerdate und ihr Sinn.
Technikgenese im institutionellen
Geflecht machtiger Verstndigungen

Meinolf Dierkes und Andreas Knie

Institutionelle und organisatorische Kontexte
der Technikgenese: Zur Konfiguration des
Forschungsfeldes

DaB technische Innovationen im ProzeB der volkswirtschaftlichen Moder-
nisierung eine wichtige Rolle spielen, scheint unzweifelhaft. VerfaBte Ge-
meinwesen versuchen daher im Rahmen jeweiliger staatlicher Ordnungen
die Entwicklung und Etablierung von Produkten mit Aussichten auf Wett-
bewerbsvorteile voranzutreiben. Seit vielen Jahren schon liefern die Sozial-
wissenschaften insbesondere durch die Etablierung von Forschungen zur
Technikfolgenabschitzung gestaltungsrelevante Beitrige zu diesem sozia-
len Prozef3 der industriellen Modernisierung (Petermann 1991; Dierkes
1993; Rammert 1993). Neuerdings wird diese sozialwissenschaftliche Be-
fassung mit den Folgen von Techniken, die oft auch von einer Entsorgungs-
oder Reparaturphilosophie staatlicher Funktionen ausgeht, durch eine neue
Orientierung ergénzt. Diese basiert auf einer stirkeren Priventivorientie-
rung im Hinblick auf negative Folgen technischer Entwicklungen und ver-
sucht herauszufinden, in welchem Umfang solche bereits im Entstehungs-
prozefl von Techniken vermieden werden kénnen. Daf} dieses offensicht-
lich moglich ist und daB institutionelle und organisatorische Faktoren hier-
bei eine grofie Rolle spielen, zeigen bereits die sehr unterschiedlichen Grade
an Sensibilitdt der Unternehmen gegeniiber unerwiinschten Umweltauswir-
kungen von Produktionsformen und Produkten (Schmidheiny 1992).
Diesem Phinomen wird wissenschaftlich mit der zunehmenden Orien-
tierung der Forschung auf den ProzeB der Technikgenese Rechnung getra-
gen, der auch aus wissenschaftsinternen Griinden in den letzten Jahren
immer mehr in das Interesse der Forschung geriickt ist. Mit der Einfiih-
rung des Begriffs Technikgenese in die akademische und forschungspoli-
tische Landschaft wird die Hypothese verbunden, daf} die Auswahl techni-
scher Losungswege und deren konstruktive Ausgestaltung bereits in einem
sehr frithen Stadium des Lebenszyklus erfolgen und daf} dieser Prigepro-
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zef} in spiteren Phasen nicht mehr oder nur rudimentér zuriickgeschrieben
werden kann. Das Interesse an der Generierung von gestaltungsrelevanten
Erkenntnissen im Sinne aufkldrender Forschungen, die auch Beitrige zur
Ent-Mythologisierung des »technischen Fortschritts« liefern sollen, ist mit
einer methodisch-konzeptionellen Neuausrichtung der sozialwissenschaft-
lichen Forschung verbunden. Der EinfluB konomischer, rechtlicher, poli-
tischer und kultureller VerfaBtheiten auf die Entstehung und Entwicklung
von Techniken ist auf einer generellen Ebene schon lange diskutiert wor-
den (Ogburn 1922) und war in dieser Allgemeinheit weitgehend unum-
stritten. Allerdings wurden diese gesellschaftlichen Prigeinstanzen in ih-
ren Bedeutungen fiir die Gestaltung technischer Losungen viel zu ungenau
justiert und konnten in ihren konkreten Wirkungen — jenseits plausibler
Alltagserfahrungen — nicht an den Geriten und Infrastruktureinrichtungen
dokumentiert werden. Technische Geréte, ihre Entwicklung und Integra-
tion in Nutzungskonzepte als unmittelbarer Forschungsgegenstand waren
in den Sozialwissenschaften bislang eher selten. Auf die Rekonstruktions-
arbeiten dieser Versachlichungen sozialer Realititen kann aber angesichts
des erweiterten konzeptionellen Rahmens der sozialwissenschaftlichen
Technikforschung nicht verzichtet werden.

Erkenntnisziel der bislang in der Abteilung »Organisation und Technik-
genese« des WZB betriebenen Forschungen in diesem Themenbereich ist
es, angesichts dieses Standes der Diskussion in den Sozial- und Technikwis-
senschaften die Prozesse der Entstehung und Entwicklung von ausgewdhl-
ten Techniklinien unter dem Blickwinkel der Bedeutung von organisatori-
schen und institutionellen Strukturen des Wahrnehmens, Bewertens, Wis-
sens und Handelns fiir die Entstehung und konkrete Ausprigung techni-
scher Gerite bzw. Systeme zu untersuchen. Vermutet wurde dabei als Teil
des allgemeinen Hypothesenrahmens, daf} dieser ErzeugungsprozeB in er-
ster Linie in Organisationen anzusiedeln ist. Der Begriff Organisation dient
dabei als Oberbegriff fiir eine Reihe von Untersuchungseinheiten, die von
privatwirtschaftlichen Unternehmen iiber Forschungseinrichtungen bis zu
intermedidren Organisationstypen reichen. Mit Hilfe von Schliisselkatego-
rien lassen sich die erkenntnisleitenden Annahmen genauer illustrieren: Die
Verwendung des Begriffs »Organisationskultur« zeigte an, daf die organi-
sationsinternen Entscheidungsprozesse nicht ausschlielich aus betriebs-
wirtschaftlichen Kenngrofien — vor der Folie zweckrationaler Handlungsim-
perative — rekonstruiert werden konnen, sondern mehrdeutigen Logiken
unterliegen. Mit der Einfithrung von Begriffen wie » Konstruktionstraditio-
nen« und »Leitbilder« verkniipfte sich die Vorstellung, daf der Genesepro-
zeB von Techniken zusitzlich in vielfiltige institutionelle Regelungsge-
flechte eingebunden ist und die Akteure durch bereits vorhandene Wissens-
und Erfahrungsbestinde sowie durch unausgesprochene, kaum reflektierte,
aber kollektiv wirksame Zielprojektionen in ihrer Entscheidungsfindung
geprigt werden (Dierkes/Knie 1989).

Nun entstehen Forschungsprojekte — dies zeigte sich auch bei der kon-
kreten Umsetzung dieser programmatischen Absichten — unter pragmati-
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schen Gesichtspunkten. Die durchweg komplizierte Untersuchungsmaterie
wird zum Zweck der Operationalisierung in bearbeitbare Problemfelder
zerlegt, wobei — dies sollte methodisch immer mitreflektiert werden — in der
Art der Konzeptentwicklung schon eine selektierende Wirkung entsteht.
Vergleichbar der Nutzung von MeBmethoden in den Naturwissenschaften
kann auch die sozialwissenschaftliche Forschung nur soweit » Wirklichkeit«
erkldren, wie diese in den Untersuchungskategorien eingefangen und abge-
bildet wird. Umgekehrt konstituieren die Ergebnisse dieser Forschung wie-
derum neu Realititen. Fiir den hier vorgestellten Fall sind mit der Untersu-
chung des maschinellen Schreibens sowie des Motorenbaus zwei Felder
ausgewihlt worden, mit denen im Erhebungsprozef ein sehr starker Bezug
auf massenproduzierte Geritetypen dominierte — Gerite also, die aufgrund
ihrer Funktionsweise als »triviale« Maschinen bezeichnet werden kdnnen.
Diese fiir die empirische Forschung notwendigen Operationalisierungs-
schritte lassen bei der Verallgemeinerung der gewonnenen Erkenntnisse
daher zunichst zur Vorsicht raten. Unter dem Etikett »Technik« sind ja
nicht nur alltagssprachlich eine ganze Reihe unterschiedlicher Typen von
Verfahren, Geriten oder Infrastrukturen oder gar bestimmter routinisierter,
standardisierter und formalisierter Handlungsformen zusammengefaft
(Mayntz 1988; Kubicek 1993; Marz 1993).

Im folgenden werden Ergebnisse aus den ersten Projektjahren fiir die
beiden Technikfelder der Schreib- und Motorentechniken vergleichend und
mit Blick auf den Untersuchungsrahmen einmal in zugespitzter Form vorge-
stellt und diskutiert.

Genese, Persistenz und Wandel von Gerdte-
konfigurationen: Beobachtungen aus den

Forschungsfeldem im Uberblick

Betrachtet man die fiir die Technikprigung als malgebend vermutete Kon-
stituierungsphase der beiden Untersuchungsfelder, fallen einige interessan-
te Parallelen auf (vgl. Flink 1990; Knie 1991; Hard 1992; Volti 1992; Buhr
1993). Bis zur Jahrhundertwende kann in beiden Technikfeldern eine Viel-
zahl von sehr unterschiedlichen Optionen zur Zweckerfiillung beobachtet
werden. An vielen Orten in Europa und Nordamerika wurde zum Ende des
19. Jahrhunderts an ganz unterschiedlichen konstruktiven Ldsungen zur
Mechanisierung der manuellen Schrift gearbeitet. Gerdte mit unterschiedli-
chen Basiskonstruktionen, bestehend aus Typenhebel, Kugelkopf, Typen-
scheibe oder Typenstangen, wurden mit sehr unterschiedlichen Tastaturfor-
men und Buchstabenanordnungen von zumeist recht kleinen Unternehmen
angeboten. Eine dhnliche Breite an konstruktiven Ideen 1463t sich auch bei
dem Versuch erkennen, die bewihrten Kutschen von Pferden und anderen
tierischen Antriebshilfen zu befreien und zu »selbstfahrenden« Gefihrten
umzubauen. Neben Verbrennungsmotoren in ganz unterschiedlichen Trieb-
werkskonstellationen spielten bei dem Versuch der technischen Gewéhrlei-
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stung von Mobilitét insbesondere der Dampfantrieb sowie die Elektrotrak-
tion eine gewichtige Rolle.

Bis zum Ersten Weltkrieg 1t sich hinsichtlich dieser unterschiedlichen
konstruktiven Pfade ein SchlieBungsprozefl ausmachen, in dessen Folge fiir
diese beiden Technikfelder praktisch weltweit ein einheitlicher Technik-
standard etabliert wird. Die Mechanisierung des Schreibens wurde kon-
struktiv in eine Typenhebelsegmentmaschine mit »QWERTY «-Tastatur —
benannt nach den ersten sechs Buchstaben der amerikanischen »Ur-Tasta-
tur« — {ibersetzt. Ebenso waren im Bereich der selbstfahrenden Vehikel die
verschiedenen Antriebssysteme nahezu verschwunden, und weltweit fan-
den sich in diesen Fahrmaschinen nur noch Gasmotoren nach dem Otto-
Prinzip, die allesamt an ein genau definiertes Hubkolbentriebwerk gekop-
pelt waren. In den beiden Technikmiirkten stellten fiir alle Hersteller diese
Konfigurationen offenbar eine alternativlose Referenz dar, da bereits eta-
blierte Anbieter auf diese Gerédtekonfiguration umschwenkten und neu
einsteigende Unternehmen von vornherein in ihrer Produktpolitik diese
geronnene Technikstruktur adaptierten.

Man kann zunéchst vermuten, daf} diese Selektionsprozesse wahrschein-
lich die Zeitumstinde reflektierten: die Qualitéit des vorhandenen techni-
schen Wissens und Konnens, die Moglichkeit der Kapitalakquirierung, die
produktionstechnischen Verfahren und fabrikorganisatorischen Vorausset-
zungen, schlieBlich die Konstellation der Mérkte. Es gibt auf den ersten
Blick tatsichlich Hinweise in diese Richtung. »QWERTY « reprisentierte
eine Buchstabenanordnung und Tastaturform, die den damaligen mechani-
schen Mdglichkeiten — aus Sicht der Konstrukteure — durchaus angepaf3t
war. Die Konzentration auf Typenhebel statt auf Zylinder, Walzen oder
andere Teile kann mit den zeitgenossischen Bedingungen des Werkzeug-
maschinenbaus erkldrt werden, der die Produktion von Typenhebeln im
Unterschied zu anderen Druckelementen sehr billig werden lie3. Im frithen
Fahrzeugbau reprisentierte das Benzin fiir die Verhiltnisse des ausgehen-
den 19. Jahrhunderts einen besonders geeigneten Kraftstoff: billig, leicht zu
transportieren, aber auch »leicht fliichtig«, d. h. sehr schnell in einen Gaszu-
stand zu {iberfithren und damit verhiltnisméBig leicht an die bereits verbrei-
tete Gasmotorentechnik zu adaptieren. Hubkolbentriebwerke hatten eben-
falls schon im Dampfmaschinenbau eine konstruktive und fertigungstechni-
sche Reife erreicht und standen daher als festes Maschinengefiige fiir die
Verwendung in neuen Aufgabenfeldern zur Verfiigung.

Die Typenhebelsegmentmaschine mit QWERTY-Tastatur sowie der
Hubkolbenverbrennungsmotor etablierten sich als maschinelle Kernele-
mente technischer Regelwerke und blieben in diesem institutionellen Ge-
prige bis in die flinfziger Jahre stabil. Erst nach diesem Konvergenzproze3
erweiterten und differenzierten sich die Mirkte fiir Gerite zur maschinellen
Schriftproduktion sowie fiir selbstfahrende Fahrzeuge in den sich ebenfalls
veridnderten maschinellen infrastrukturellen Umfeldern. Die urspriinglich
fiir den Auswahlprozef3 mitverantwortlichen Umstidnde waren daher schon
wenige Jahre nach dieser Schliefung kaum mehr relevant.

86



GERATE UND IHR SINN

Fir eine ausschlieBliche Verwendung von QWERTY, Typenhebeln,
Benzin und Hubkolbenmotor gab es keine konstruktionspraktisch oder fer-
tigungstechnisch zwingende Begriindung mehr. Freilich fehlten nun die zur
Jahrhundertwende zumindest noch in Nischen vertretenen Produktalternati-
ven; geboten wurden nur noch die standardisierten Grundformen. Erst in
den sechziger und siebziger Jahren scheint diese Stabilitéit in der Geritetech-
nik in beiden Technikfeldern aufzuweichen. Im Schreibbereich kénnen von
der Angebotsseite durch die Kombination von bindrem »Rechnen« und
»Schreiben« im Kontext einer Verschiebung der Angebotsstruktur sowie
verdnderter Arbeitseinsatzkonzepte im Verwaltungsbereich neue techni-
sche Losungen als Produkte am Markt angeboten werden. Im Motorenbau
fiir Kraftfahrzeuge wurden Turbinenantriebe von ausgewihiten Kunden
getestet, eine Rotationskolbenmaschine als Serienantrieb in Pkw vorge-
stelit, an Konzepten fiir den Einsatz von Dampf- und Elektroantrieben
gearbeitet und in Kalifornien dariiber spekuliert, ob schon 1980 oder viel-
leicht erst 1990 der Verbrennungsmotor als Automobilantrieb ganz ver-
schwunden sein wird.

Die achtziger Jahre zeigten hingegen, dafl im Schreibbereich der {iber
viele Jahrzehnte kontrollierte und klar strukturierte Stand der Technik tat-
séchlich destabilisiert, neu gedffnet und konfiguriert werden konnte. Neben
den weiterhin angebotenen mechanischen und elektromechanischen Typen-
hebelschreibmaschinen kamen Kugelkopfmaschinen, elektronische Typen-
scheibenmaschinen sowie Schreibautomaten und Personal Computer mit
neuen rechnergestiitzten Textverarbeitungsprogrammen auf den Markt. Mit
diesem letzten Produkt kam eine »Schreibtechnik« erstmals ohne eine defi-
nitive materielle Gestalt aus. Dieser Gerédtewechsel markiert dariiber hinaus
den Ubergang von der »klassischen« zur »transklassischen« Maschine und
erweitert damit den Untersuchungsrahmen um einen neuen Techniktyp.
Wihrend konventionelle Maschinen neben ihrer logischen Struktur auch
von stofflichen Beschriankungen ihrer Komponenten geprigt sind, bilden
die modernen Schreibgerite einen Maschinenkorper - die Hardware —, der
durch die Software erst die Funktionszuweisungen vermittelt bekommt. Die
Hardware dient lediglich als eine Art Medium fiir die in den Programmen
formalisierten Funktionen. Textverarbeitungsprogramme sind daher von
den klassischen Beschridnkungen bisheriger maschineller Schreibgeriite
entbunden und bleiben nur noch der zweiwertigen Programmierlogik unter-
stellt (Holling/Kempin 1989; Kahle 1993). Mit dieser verdnderten techni-
schen Qualitit sind natiirlich auch andere konstruktive und fertigungstech-
nische Anforderungen verbunden, deren besondere technikgenetische Spe-
zifikationen und Relevanzen es freilich noch zu erkunden gilt.

In der Automobilbranche setzte dagegen eine Art Re-Stabilisierung des
alten Technikstandards ein. Eine substantielle Modifikation der schon nach
der Jahrhundertwende geschlossenen Kontruktionswege kam hier nicht zu-
stande. Alternative Antriebe und Fahrzeugkonzepte verschwanden in den
siebziger Jahren wieder weitgehend aus den Diskursen der Ingenieure und
konnten auch nicht in Produktform iiberleben. Die Welt fuhr auch weiterhin
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mit konventionellen Hubkolbenverbrennungsmotoren, die nach den beiden
iiberwundenen Olpreisschocks der siebziger Jahre die Automobile wieder
schneller und auch durstiger werden lief3en (Canzler/Knie 1994).

Erste Bestandsaufnahme:
Theoretisch-konzeptionelle Modifikationen

Die urspriinglich gedachte Rekonstruktion von Technikgeneseprozessen
primér auf der Basis organisatorischer Entscheidungsprozesse scheint ange-
sichts des dargestellten Uberblickes erweiterungsbediirftig. Offenbar sind
Organisationen nicht in jedem Entwicklungsstadium die definitorischen
Orte der Technikprigung. Uberbetriebliche Wissens- und Erfahrungsbe-
stinde bilden unter Umstinden institutionelle Kontexte aus, die fiir einzel-
betriebliche Entscheidungsprozesse zu einem dominierenden Referenzsy-
stem werden.

Fiir den ausgewéhlten Untersuchungszeitraum kann, eingeschrinkt fiir
den Technikmarkt der in GroB3serien produzierten Gerétetypen, zunichst
folgendes Zwischenfazit gezogen werden: Wenn Branchenkontexte for-
miert sind und sich eine iiberbetriebliche Technikstruktur als institutionel-
les Regelwerk etabliert hat, bleiben fiir die einzelbetriebliche Innova-
tionspraxis offenkundig nur sehr enge Riume fiir grundlegende Entschei-
dungsmoglichkeiten iiber Produktlinien und Geritekonfigurationen. Ist
iiber den Auswahlprozefl einmal entschieden, sind SchlieBungsprozesse
abgeschlossen und Korridore betreten, mul} sich offensichtlich unterneh-
merisches Handeln in marktwirtschaftlichen Kontexten auf den innerbe-
trieblichen Optimierungsprozel3 konzentrieren. Die gemeinsam geteilten
Grundannahmen {iber die »richtige« oder »einzig mogliche« Orientierung
im Technikfeld, ein umfangreiches und detailliertes Regelwerk, umfassen-
de technische Normen sowie vor allem in Produktionsanlagen gebundene
Ressourcen, die zur Erzielung von Vorteilen aus der Grof3serie eingesetzt
werden, scheinen insgesamt einen Wechsel in der Gerétegrundstruktur
kaum zu erlauben.

Okonomische Konkurrenzverhiltnisse, die als marktwirtschaftliche Re-
gulierungsmechanismen immer wieder gerne als qualitdtssichernde und
innovationsférdernde Instanzen hervorgehoben werden, konstituieren sich
erst — so kann man aus den bisherigen Ergebnissen schluf3ifolgern — auf der
Basis und im Rahmen vorwettbewerblicher branchenweiter korporatisti-
scher Abstimmungs- und Aushandlungsprozesse konstruktiver Basisstruk-
turen. Diese zeigen sich primér im Druck auf die Rationalisierungs- und
Fertigungsstruktur und werden lediglich in einer unterschiedlichen Produkt-
oberfliche sichtbar. Tiefe Eingriffe in die konstruktiven Grundentscheidun-
gen drohen vor diesem Hintergrund fiir einzelne Hersteller vielmehr zu
einem Okonomisch gefihrlichen Abenteuer zu werden. Soll der von der
Branche entwickelte Technikstandard die dkonomischen Vorteile nicht ver-
lieren, scheint dieses »Productivity Dilemma« die Hersteller zu einer »ob-
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jektiven Arroganz« gegeniiber sich wandelnden Nutzer- und Verwender-
interessen zu zwingen (Abernathy 1978).

Nun kann sich fiir die sozialwissenschaftliche Forschung die Befassung
mit der Entstehung und Stabilisierung von Techniken nicht allein in einer
Konstruktions- und Produktionstitigkeit erschopfen (vgl. Asdonk et al.
1993). Denn ganz gleich, welche Interessen und Umstinde zu welcher
konkreten Materialitit von Technik fiihren, allein deren Verwendung 146t
aus einer bestimmten Konstruktionsform beispielsweise ein » Automobil«
werden. Mit der technischen Erzeugung von Artefakten lduft daher eine
gesellschaftliche Sinnkonstitution parallel. Gerite werden damit erst dann
zu marktfahigen Produkten, wenn zwischen Herstellern und Nutzern eine
implizite Verstandigung iiber die Verwendung vorliegt. Forschungsergeb-
nisse zeigen, daf} die Art und Weise der Nutzungen von Techniken nicht
unbedingt der von Herstellern vorgegebenen Logik folgen muf3 (Joerges
1988; Braun 1993).

Es ist sicherlich auch kaum anzunehmen, daf} die gesellschaftliche
Sinnzuweisung in einer Art herrschaftsfreiem Diskurs erfolgt, in dem sich
Hersteller und Verwender liber Zweck und Konstruktionsform einigen.
Der Prozel} der Technikgenese ist in ein Geflecht sozialer Verstindigungen
eingelassen, wobei noch nichts liber die Verteilung technikpridgender
Macht ausgesagt ist. Der Begriff Verstindigung umfaf3t hierbei — um keine
MiBverstindnisse entstehen zu lassen — eine breite Palette unterschiedli-
cher Verfahren der Konsenskonstruktion. Ausgedriickt werden soll damit
das Ergebnis von Einlassungen auf gemeinsame Handlungsmuster. Dies
kann mit Macht erzwungen oder mit diskursiven Verfahren hergestellt
werden.

Betrachtet man in dieser Hinsicht nochmals die beiden untersuchten
Technikfelder, sind einige bemerkenswerte Unterschiede zu erkennen, die
auch Hinweise auf mogliche Begriindungen der unterschiedlich ausgeprig-
ten Stabilitdten dieser Gerétetypen liefern konnen. Im Falle der mechani-
schen Schreibmaschine, der ersten Generation von Geriten zur Maschini-
sierung der manuellen Schriftproduktion, begann die industrielle Fertigung
in den siebziger Jahren des 19. Jahrhunderts zunédchst ohne grofie Resonanz
bei potentiellen Kunden. Weder im kommerziellen noch im privaten oder
offentlichen Schriftverkehr konnten die ersten Gerite befriedigen. Die nach
konstruktiven und fertigungstechnischen Gesichtspunkten optimierten Ma-
schinen trafen keineswegs auf einen latenten Bedarf und weckten auch
keine neuen Wiinsche. Erst als Anfang der achtziger Jahre Lehrpléine fiir die
Nutzung der rein nach konstruktiven Gesichtspunkten angeordneten
QWERTY -Tastatur auftauchten und diese Methoden bei Schnellschreib-
wettbewerben, die aus Marketinggriinden eingefiihrt worden waren, Erfolge
feierten, begann langsam der gesellschaftliche Aneignungsprozel der bis
dahin als ziemlich nutzlos betrachteten Gerite. Hersteller boten somit
Schreibmaschinen lange ohne deutliche Nachfrage an; erst allméhlich, nach
iiber zehn Jahren industrieller Vorleistung, adaptierten Kéufer die vordefi-
nierte technische Konfiguration und eigneten sich die vorgefundene Gerit-
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schaft an — allerdings ohne in diesem ProzeB Einfluf3 auf die konstruktive
Grundgestaltung der Typenhebel-Segmentmaschine mit QWERTY-Tasta-
tur genommen zu haben. Die Bildung einer Verstandigung wurde in diesem
Falle von Herstellerseite eingeleitet und dominiert; von den Kunden und
Verwendern wurde sie mit zeitlicher Verzégerung lediglich nachvollzogen.
Allerdings blieb dieser Prozef nicht folgenlos, da nunmehr Schreibmaschi-
nen mit einer ganz bestimmten technischen Konfiguration in Verbindung
gebracht wurden und abweichende Baumuster, soweit sie noch zur Verfii-
gung standen, schon damals nicht mehr als »richtige« Schreibmaschinen
galten.

Zeitlich parallel, aber mit einer anderen Qualitit konstituierte sich dieser
gesellschaftliche Sinn im Falle von Fahrzeugen. Die um Wiedersichtbarma-
chung gesellschaftlicher Klassen- und Standesunterschiede bemiihten ari-
stokratischen und industriellen Kreise standen schon seit Jahren als geistige
Paten fiir neue individuelle Bewegungsformen. Neben der Nutzung von
Fahrradern kamen Ende des 19. Jahrhunderts selbstfahrende Kutschen fiir
diese Zwecke in Mode. In enger Abstimmung mit Herstellern wurden Fort-
bewegungsmittel geformt, die in Langstrecken- und Rennwettbewerben der
klassenspezifischen Aneignung von Raum und Zeit entgegenkamen. In den
neunziger Jahren des vorigen Jahrhunderts griindete sich wie in Frankreich
und England auch in Deutschland mit dem »Mitteleuropidischen Motorwa-
gen Verein« ein Forum, in dem Hersteller und Nutzer mit Wissenschaft und
Behordenvertretern Verstindigungen iiber technische und politische Per-
spektiven entwickelten. Die um die Jahrhundertwende langsam in konsoli-
dierter Form erscheinenden selbstbeweglichen Kutschen repriisentierten da-
her exakt diesen ersten Grundkonsens: eine auf vier Riddern montierte Zelle,
angetrieben mit einem Hubkolbenverbrennungsmotor, geeignet, um minde-
stens vier Personen plus Zuladung — die meisten Automobilisten fuhren
damals nicht selbst und benétigten haufig noch einen Bordmechaniker —
méglichst schnell und weit transportieren zu kdnnen —, eine Konfiguration,
die genau den Nutzungsinteressen herrschender Kreise entsprach und fiir
die sich bereits wenige Jahre nach der Jahrhundertwende das Wort » Auto-
mobil« einbiirgerte. Just seit diesen Tagen wird Automobil exakt in dieser
Weise technisch gedacht und dokumentiert: ein sehr gelungenes Beispiel
gesellschaftlicher Aneignung. Sobald heute im Zusammenhang mit der For-
derung nach umweltvertriglicheren Fortbewegungsmitteln iiber einen
Wechsel der Antriebseinheit diskutiert wird, tauchen unmittelbar andere
Begriffe wie Concept Car, Okomobil oder Elektrofahrzeug auf. Im Unter-
schied zur Schreibmaschine vollzog sich die technische Definition und die
gesellschaftliche Sinnzuweisung des Automobils daher nicht in einem von
Herstellern einseitig dominierten Prozef}, sondern in einer verhiltnismafig
breiten gesellschaftlichen Beteiligung, freilich mit definitorischer Macht
elitdrer Kreise.

Mit den bislang gewonnenen empirischen Ergebnissen kann die Entste-
hung neuer Techniken im Bereich der massenproduzierten Geritetypen als
»Schliefungs- und KonsolidierungsprozeB« generierter Erfahrungs- und
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Wissensbestinde aufgefait werden, deren Genese dann ihren Abschluf} ge-
funden hat, wenn die neue technische Losung als allgemeiner Standard
etabliert ist. Damit bilden die Ergebnisse dieser Schliefungsprozesse als
Resultate von Abstimmungs- und Verstindigungsprozessen — so unter-
schiedlich diese auch zustande gekommen sein mogen — den Kristallisa-
tionspunkt fiir sinnstiftende Verstindigungsridume zwischen Herstellern
und Nutzern.

Solche geronnenen Sinnzusammenhinge lassen sich als »Leitbilder«
bezeichnen. Mit diesem Begriff werden Ubereinkiinfte mit hoher Verbind-
lichkeit und kollektiver Projektionskraft angezeigt (Mai 1990; Dierkes/
Marz 1992; Dierkes/Hoffmann/Marz 1992; Marz/Dierkes 1993). Hierbei
reprasentiert die »Bild«-Komponente dieses Begriffs den in Schliefungs-
prozessen herausdestillierten Wissens- und Erkenntnisbestand, der nun als
legitimes und insbesondere funktionserprobtes »Material« fiir die betriebli-
che Konstruktionsarbeit zur Verfiigung steht. Mit der »Leit«-Funktion wird
angedeutet, da damit nicht nur sinnvermittelnde und sinnstiftende Kon-
struktionshilfen verbunden sind, sondern mit der Definition von Leitbildern
auch eine Art mentale Fixierung erfolgt und im Hersteller- wie im Verwen-
dungsbereich Produktprofile geprigt werden. Fiir die zukiinftigen Denk-
und Handlungsméglichkeiten sind damit kognitive Muster festgeschrieben,
die quasi als geistige Korridore die konstruktive Kreativitit wie die technik-
nutzenden Moglichkeiten strukturieren.

Offensichtlich werden im Rahmen von Leitbildern in beiden untersuch-
ten Technikfeldern Basiskonstruktionen definiert und mit gesellschaftli-
chem Sinn versehen, deren technische Komponenten aus dieser Griindungs-
phase entstammen und dennoch iiber viele Jahre als Produkte stabil bleiben.
Der Technikgenese-Ansatz scheint daher insofern eine fruchtbare Untersu-
chungsperspektive fiir die qualitatsbildenden Orte der Technikgestaltung zu
sein, da sich mit dem Abschluf} der SchlieBungsprozesse und der Bildung
von Leitbildern eine Art doppelte Prigung realisiert. Bestimmte Losungs-
muster werden aus einer Reihe von Alternativen fiir ein Aufgabenfeld als
legitimer Konstruktionspfad ausgewdihlt und {iber Adaptionsprozesse fest-
geschrieben. Damit geht gleichzeitig ein gesellschaftlicher Aneignungspro-
zeB3 einher, der den Geriten nicht nur einen Sinn vermittelt, sondern die
Geritestruktur fest mit der Aufgabendefinition bindet und damit auch zu
einer Art kognitiver SchlieBung beitrigt. Jedenfalls scheinen in der Postge-
nesephase durch diesen doppelten Priigeprozel3 die Denkridume fiir funktio-
nale Substitute etablierter Gerite sehr begrenzt.

Die auf beiden Technikfeldern tatséchlich zu beobachtende lange Stabi-
litdtsphase der Gerdtegrundstruktur erklédrt sich allerdings noch durch weite-
re Faktoren. Aus Herstellersicht verbindet sich mit der Etablierung von
Leitbildern die fiir die Strukturierung betrieblicher Entscheidungsprozesse
notwendige Planungssicherheit. Ein fixierter maschineller Kern schafft ja
erst die Voraussetzung fiir die 6konomischen Vorteile einer Grof3serienfer-
tigung, bei der die verschiedenen innerbetrieblichen Funktionseinheiten mit
der Zulieferindustrie und dem wissenschaftlich-technischen Sachverstand
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die viel bemiihten Synergieeffekte nur bei stabilen Randbedingungen schaf-
fen konnen. Schon kleine Anforderungen an Erweiterungen oder Verinde-
rungen von Funktionen drohen in solchen Kontexten diese industrielle Mas-
senproduktionsweise aufler Kraft zu setzen und werden dementsprechend
vorsichtig und mit Bedacht auf den Erhalt der bisherigen konstruktiven
Basisentscheidungen eingefiihrt. Der Leitsatz der Ingenieure 148t in dieser
Hinsicht nichts an Deutlichkeit vermissen: »Wenn es nicht notig ist zu
dndern, ist es notig, nicht zu dndern!«

Dariiber hinaus bilden die Verwender von Techniken im Umgang mit
den Geriiten Nutzungsroutinen aus, die bei der Einfiihrung neuer Produkte
oder grundlegender Funktionsénderungen bereits eingefiihrter Geréte Irrita-
tionen hervorrufen. Als Anfang der zwanziger Jahre €in Thiiringer Biiroma-
schinenhersteller erstmals mit einer elektrifizierten Schreibmaschine am
Markt erschien, bot dieses neue Gerit zwar einen deutlich besseren Schreib-
komfort. Dieser war aber nur mit dem Wechsel bisheriger Bedienungsrouti-
nen zu realisieren und verursachte bei den Bedienerinnen erhebliche Akzep-
tanzprobleme. Ende der sechziger Jahre bot ein schwibisches Automobil-
unternehmen ein vollig neuartiges Antriebssystem in einer geradezu futuri-
stisch gestalteten Limousine an. Die Vorteile des neuen Motors, der liber
einen besonders kultivierten Lauf verfiigte, forderte aber ebenfalls eine
Abkehr von den bisherigen Fahrstilen, die von der iiberwiegenden Mehrzahl
der Fahrer allerdings nicht erbracht wurde. In beiden Féllen konnten weder
die beiden Hersteller noch andere Technikanbieter ermutigt werden, die in
den Schliefungsprozessen etablierten Technik-Leitbilder umzudefinieren.
Neue technische Eigenschaften konnen nicht einfach in das‘Gerit eingebaut
werden, sondern lassen sich nur-mit Verdnderungen im Wirkungskreis rea-
lisieren (Knie/Buhr/Hass 1992; Hard/Knie 1993).

Obwohl man durchaus berechtigte Zweifel daran haben kann, ob kon-
struktive Losungen des ausgehenden 19. Jahrhunderts auch noch geniigend
Ldsungspotential fiir die Befriedigung der Wiinsche und Vorstellungen zur
Maschinisierung der Textproduktion oder zur technischen Gewihrleitung
von Mobilitat im 20. Jahrhundert bieten konnen, entwickelten die etablier-
ten Technikleitbilder in den stabilisierten Umwelten damit dennoch ein
eigenes Momentum. Im Falle des Automobils dauert dieses sogar noch an.

UmfeldstabilitGten und Leitbildkarrieren:
Makroinstitutionelle Dimensionen der Technikgenese

Forschungsarbeiten zur Technikgenese in solchermalien bereits vorstruktu-
rierten Mirkten werden daher mit der Frage konfrontiert, unter welchen
Umstinden diese institutionellen Gewalten denn briichig werden und den
Raum fiir Neudffnungen bieten. Griinde fiir den in den folgenden Jahren ja
sehr unterschiedlichen Verlauf der Leitbildentwicklungen der beiden unter-
suchten Technikfelder liegen moglicherweise in den verschiedenartigen
Konstituierungszusammenhéngen dieser beiden Produkte zum Ende des
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19. Jahrhunderts. Es scheint, daf technische Projekte in der Tat um so
erfolgreicher und in ihren Ergebnissen um so stabiler ausfallen, je breiter
und verbindlicher der Konsens in der Genesephase organisiert werden kann.
Jedenfalls bot das Leitbild Automobil den Herstellern geniigend Anreize, an
der um die Jahrhundertwende definierten Grundkonfiguration bis heute
nichts fundamental zu 4ndern. Ein genau eingegrenzter und gut strukturier-
ter Wissenskanon représentiert einen geniigend flexiblen Bestand an ver-
wendbaren konstruktiven Elementen, der den Unternehmen auf diesem
vorwettbewerblichen Konsens auch die Chancen fiir betriebliche Profilie-
rungs- und Absetzbemiihungen erdffnete. Obwohl sich im Laufe der Zeit
auch die Nutzungen der Automobile im Vergleich zur Jahrhundertwende
langst erheblich ausgeweitet und ausdifferenziert haben, scheint das ur-
spriingliche Leitbild einer im Kern als »Rennreiselimousine« zu beschrei-
benden Nutzungsart offenkundig bis heute noch ausreichende Einlassungen
fiir die Autonutzer zu bieten (Canzler/Knie 1994). Eine breite Aufkiin-
digung dieses Leitbildes durch die Verwender konnte jedenfalls nicht aus-
gemacht werden. Einen durch das technische Produkt ausgedriickten stabi-
len und verbindlichen Verstdndigungsraum hat es ganz offenbar im Bereich
des maschinellen Schreibens so nicht gegeben. Weder scheinen Anbieter-
noch Nutzerinteressen im selben hohen Grad formierbar gewesen zu sein
wie im Fall des Automobils.

Neben dem andersartigen Konsensbildungsprozefl wihrend der Genese-
phase scheinen auch in kollektiven Steuerungskiinsten auf Branchenebene
Ursachen fiir den unterschiedlichen Grad an Formierungen und Stabilisie-
rungen in beiden Technikfeldern zu liegen. Ob die in Geridten und Produkten
verkorperten Losungswege auch bei gewandelten Umwelten als gesell-
schaftliche Mittel akzeptiert werden, ist ndmlich keineswegs zufillig.

Einen entscheidenden Einflufl muf der Frage eingerdumt werden, inwie-
weit es den Akteuren und Trégern eines technischen Projektes gelingt, die
Architektur des maschinellen Gefiiges so zu definieren, dal ein erzeugtes
geritetechnisches Ensemble durch eine Integration méglichst vieler Funk-
tionen weitgehend immun gegeniiber schnellen Wechseln im Geriteumfeld
wird. Das Automobil kann als Geriteensemble einen groflen Teil der Basis-
funktion des selbstéindigen Fahrens darstellen. Dies besagt nicht, da Auto-
mobile quasi autonome Maschinen sind, die nicht auf infrastrukturelle Vor-
leistungen fiir die Funktionssicherung angewiesen sind. Der Unterschied
wird im Vergleich zur mechanischen Schreibmaschine deutlich. Die Funk-
tion des Schreibens an sich ist sicherlich von einer elektro-mechanischen
Schreibmaschine schon ziemlich umfassend realisiert.

Professionelles Schreiben war und ist allerdings lediglich eine Teilfunk-
tion in der Biiroarbeitswelt. Den Einzug der Schreibmaschinen begleitete
mit Adressier-, Fakturier-, Kopier- und Diktiermaschinen eine Reihe ande-
rer Geratetypen (Pirker 1962), die als geritetechnisches Ensemble die
Mechanisierung der Biiroarbeit darstellten. Die Stabilitit dieser einzelnen
»Teilgerdte« hdngt daher in erheblichem MaBe von der Bedeutungszu-
schreibung im Rahmen der Organisationsgrundsitze der Biiroarbeit sowie
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von der konstruktiven Dynamik im Industriebereich der Nachbargerite ab
(Forester 1985).

Uber diesen unterschiedlichen Grad an geritetechnischer Funktionsinte-
gration hinaus wird die Karriere von Leitbildern auch von der kollektiven
Organisationsfihigkeit der Hersteller bestimmt, immer wieder so auf die
Definition von Zwecksetzungen einzuwirken, daf} die in vielen Jahren kul-
tivierten technischen Losungsansitze auch weiterhin als Mittel einsatz- und
verwendungsfihig bleiben. Die relevanten Anbieter im Technikmarkt sind
hierfiir auf die Anwendung der Basiskonstruktionen und Produktprofile zu
verpflichten; Technikverwender diirfen keine Gelegenheit zur Ausbildung
abweichender Nutzungsstile entwickeln konnen und miissen jederzeit genii-
gend Einlassungsmoglichkeiten finden. Die letzten hundert Jahre Automo-
bilgeschichte dokumentierten diese kollektiven Regulierungsfahigkeiten
des Weltautomobilbaus. Es gibt schon seit vielen Jahren keinen relevanten
Hersteller mehr, der abseits des bisherigen Leitbildes operiert. Selbst kos-
metische Abweichungen sind in der aut Homogenitét getrimmten Branche
selten geworden. Dariiber hinaus wurden durch direkte Einwirkungen auf
den offentlichen Personennahverkehr oder durch indirekte EinfluBnahmen
tiber die staatliche Ordnungspolitik aiternative Systeme zur Gewéhrleistung
von Mobilitét erheblich in ihrer Attraktivitit fiir Kunden eingeschréankt und
die Tridgerkoalition des Leitbildes Automobil, bestehend aus Hersteller,
Staat und Nutzern, stabil gehalten.

Zum Ende des 20. Jahrhunderts besteht in den hochentwickelten Indu-
striegesellschaften tatséichlich keine Alternative zur Automobilnutzung,
und damit kann das Leitbild auch von Verwenderseite mangels funktiona-
ler Substitutionsméglichkeiten nicht aufgekiindigt werden (Nadis et al.
1993). Zwar formten sich auch in der Schreibmaschinentechnik Branchen-
strukturen. Allerdings reprisentierte dieser Markt fiir die Mehrzahl der
Hersteller kein dem Automobil vergleichbares zentrales strategisches Feld.
Die Aufnahme der Schreibmaschinenfertigung kam vorwiegend aus takti-
schen Diversifizierungsiiberlegungen zustande; die Herstellerverbiinde wa-
ren daher nie an einem &hnlich stabilen und verbindlichen Verstandigungs-
raum wie in der Automobilindustrie interessiert. Versuche, iiber Einwir-
kungen auf die staatlichen Rahmenplanungen das eigene Produkt auch
zukiinftig als attraktives Mittel auszuweisen, sind jedenfalls genausowenig
bekannt geworden wie Versuche, die verschiedenen Teilfunktionen der
Biiorarbeit gerétetechnisch unter einem unternehmerischen Dach zu ver-
einen. Die etablierten Schreibmaschinenhersteller sahen sich daher weder
willens noch in der Lage, die vom Firmengiganten IBM Anfang der sechzi-
ger Jahre ausgeltste Aufkiindigung der bisherigen Leitbildinterpretationen
abzublocken und einer Veridnderung der konstruktiven Basisentscheidun-
gen entgegenzuwirken. So konnte ein neuer Anbieter, der iiber ausreichen-
de finanzielle Ressourcen und eine marktbeherrschende Stellung in ver-
schiedenen Teilmiarkten der Biiromaschinenindustrie verfiigte, mit der Ein-
fithrung einer Kugelkopfschreibmaschine eine Signalwirkung zur Aufls-
sung des bisherigen Technikstandes auslosen. Als ein so potentes Unter-
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nehmen mit einer vollig neuen Definition des »technischen Kerns« bisheri-
ger Schreibmaschinen in einem funktionsfahigen Produkt am Markt er-
schien, geriet insbesondere bei Groffkunden das Vertrauen in die bisherige
Typenhebeltechnik als einem zentralen Element der bisher giiltigen Leit-
bildinterpretation, interessanterweise jedoch nicht in dem anderen Teil,
nidmlich der QWERTY-Tastatur, ins Wanken. Zudem begann Anfang der
sechziger Jahre eine Rationalisierungswelle im Verwaltungsbereich, da
nach der weitgehend abgeschlossenen tayloristischen Durchorganisation
der Produktionsbetriebe nunmehr im Biiroarbeitsbereich die néchsten Po-
tentiale vermutet wurden (Oppen 1989; Gottschall 1990). Die in diesem
Zusammenhang entwickelten Uberlegungen zur Rationalisierung der
Schriftproduktion mittels der Verwendung von Textbausteinen blieben
zwar zunichst noch ohne direkte geritetechnische Implikationen. Aller-
dings kristallisierte es sich bereits heraus, dal mit einer systemischen Er-
fassung der Verwaltungstitigkeiten, einer zunehmenden arbeitsteiligen Or-
ganisationspraxis und der Mechanisierung einzelner Tatigkeitsbereiche
auch die bislang geritetechnisch integrierte Schriftproduktion in eine sepa-
rate Erfassung, Speicherung und Ausgabe von Texten zerlegt werden wiir-
de. Das bisherige klassische Maschinenmodell der Schreibmaschinen droh-
te bei einer Dominanz dieser Tendenz als funktionsadédquates Arbeitsmittel
gefihrdet zu werden. Eine Verschiebung der gesellschaftlichen Aneignung
des bisherigen Produktleitbildes kiindigte sich damit an. Damit mufite es
sich fiir die Schreibmaschinenproduzenten richen, dafl die unterschiedli-
chen Teilfunktionen der Biiroarbeit nicht zu einem geritetechnischen En-
semble vereint worden waren, wie dies beispielsweise die Hersteller von
Automobilen mit ihrem Konzept des Universalautos, das eine ganz Reihe
unterschiedlicher Transportbediirfnisse befriedigt, schon seit Jahrzehnten
erfolgreich praktizierten.

Die Griinde fiir den sehr unterschiedlichen Karriereverlauf der beiden
Technikfelder diirften schliellich auch ganz allgemein mit dem jeweiligen
Produktcharakter zusammenhingen. Die Nutzung von Schreibgeriten er-
folgt weitgehend als Investitionsgut zumeist in geschlossenen Verwen-
dungskontexten, wihrend Automobile als individuelle Verkehrsmittel in
offentlichen Rdumen sichtbar zur Wirkung kommen und daher als Konsum-
giiter auch frither und nachhaltiger Gegenstand gesellschaftlicher Aufmerk-
samkeit sind. Damit sind sehr unterschiedliche Bedingungen fiir Identifika-
tionspotentiale geschaffen. Dariiber hinaus stellen Schreibmaschinen durch
den vorwiegend weiblichen Nutzungskontext in der Perzeption der vorwie-
gend ménnlichen Kontrukteure und Entscheider kaum prestigetrichtige Ge-
rite dar, wogegen sich das Automobil zu einem zentralen Medium sozialer
Selbstverstidndnisse entwickelte, was fiir eine sehr starke gesellschaftliche
Verankerung dieses Leitbildes sorgte und die Produktentscheidungen der
Kunden teilweise zu einer weitgehend emotionalen Veranstaltung werden
lieB3 (Sachs 1984; Helmers/Buhr 1992).
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R&ume betrieblicher Produkt-Innovationen:
Mikroinstitutionelle Dimensionen der Technikgenese

Die bisherigen Ergebnisse haben den Einfluf} eines hohen und branchenwei-
ten Grades an Formierung und Stabilisierung von Leitbildern auf die Tech-
nikentwicklung gezeigt. Damit ist aber eine nicht unwesentliche Verschie-
bung im Blick auf die betriebliche Technikentwicklung eingetreten, als sich
nunmehr auch hier die Frage stellt: Unter welchen externen und internen
Konstellationen kann denn dann iiberhaupt ein unternehmerischer Produkt-
wechsel stattfinden? Unter welchen Bedingungen werden etablierte und in
ibergreifenden Leitbildern fest verankerte Resultate der Generierungs- und
SchlieBungsprozesse neu gedffnet? Wenn es sich nicht um vollkommen
neue technische Projekte handelt, die — wie die hier untersuchten Schreib-
und Motorentechniken zu Beginn ihrer Entwicklung — in ihrem Genesepro-
zef3 erst Markt- und Branchenstrukturen konstituieren, miissen ja zunichst
die bestehenden Leitbilder in ihrer strukturprigenden und strukturerhal-
tenden Funktion wenigstens in Teilbereichen aufler Kraft gesetzt sein. In
diesem Kontext riickt die Frage nach den Akteuren moglicher Dynamisie-
rungs- und Transformationsprozesse in den Mittelpunkt, wobei sich damit
auch die Frage nach der tatsichlichen Bedeutung der eingangs erwihnten
Organisationen stellt. Der Prozel der betrieblichen Technikentwicklung ist
zumindest in diesen bereits formierten Technikmérkten viel starker als ver-
mutet mit der Frage der Auflosung, Neudefinition bzw. Modifikation von
iberbetrieblichen Verstindigungsrdumen, ausgedriickt in Leitbildern, ver-
kniipft.

Beim genauen Blick in diese einzelbetrieblichen Realititen ist zunéchst
davon auszugehen, dal} auch traditionelle Anbieter von Massengiitern einen
hohen Grad funktionaler und kultureller Ausdifferenzierungen aufweisen.
Unternehmensziele werden in Teilfunktionen aufgegliedert und nach Be-
zugsgruppen oft unterschiedlich interpretiert sowie arbeitsteilig optimiert.
Es ist durchaus bekannt, daB unterschiedliche Funktionsbereiche wie Ver-
waltung, Fertigung, Vertrieb oder Entwicklung auf der Basis eigener Hand-
lungsregeln auch iiber eigene kulturelle Identitéiten verfiigen (Helmers
1993). In den hier untersuchten Technikfeldern zeigt sich, da3 die iiberbe-
trieblichen Leitbilder in ihren strukturstiftenden und handlungsleitenden
Funktionen auch mit den einzelbetrieblichen Entscheidungsprozessen ver-
koppelt sind. Selbst hoch ausdifferenzierte international verzweigte Kon-
zernstrukturen scheinen in diesen Technikfeldern auf die Existenz von
»sinnstiftenden Kernen« angewiesen zu sein, wobei die liberbetrieblichen
Produktleitbilder, die fiir den Einzelhersteller ein zentrales Element des
institutionellen Rahmens darstellen, in unternehmensspezifische Leitbilder
iibersetzt, die betrieblichen Kommunikations- und Verstindigungsprozesse
biindeln (Moss Kanter 1983; Smith/Alexander 1988; Bennett 1990; Ber-
thoin Antal 1992; Buhr 1993).

In den untersuchten Unternehmen werden die Unternehmensziele in
zentraler Weise iiber die jeweiligen Produkte vermittelt. Dadurch ist die
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Frage nach der Stabilitiat bzw. Auflosung der iiberbetrieblichen Leitbilder
aber mit der 6konomischen Existenz einzelner Technikanbieter verbunden:
Sind einmal die Ergebnisse der Schlieungsprozesse branchenweit etabliert,
ist die Stabilitdt dieser institutionellen Rahmenbedingungen eine Vorausset-
zung fiir die Unternehmenspolitik zur Erreichung des Unternehmensziels.
Auf der anderen Seite bilden sich damit auch Bezugspunkte und kulturelle
Identifikationen, die als sinnstiftende Ressourcen kaum disponibel sind. Die
Anerkennung und Stiitzung von iiberbetrieblichen branchenweiten Leitbil-
dern bieten Unternehmen damit Vorteile, da einerseits der eigene Fabrika-
tionsprozefi durch eine solche Orientierung:zusammengehalten wird und
andererseits die Vermarktung der Produkte in einem berechenbaren Umfeld
erfolgen kann (Hofmann 1993).

Schon die Konstitutionsphase der beiden Geriteleitbilder 148t erkennen,
wie stark in den Entwicklungsabteilungen der Unternehmen das Bediirfnis
nach stabilen konstruktiven Basiselementen ausgeprigt war, die fiir die
Erzeugung maschineller Gefiige eine wesentliche Voraussetzung sind. In
beiden Technikfeldern sind im Zeitablauf zwar durchaus Innovationsstrate-
gien neu gegriindeter Unternehmen zu finden, die beispielsweise versuchen,
mit einem anderen Produktprofil abseits-der bereits bestehenden Leitbilder
neue Mirkte zu erreichen. Im Bereich der Schreibtechniken entwickelte der
AEG-Konzern, dieser Strategie folgend, unmittelbar nach der Jahrhundert-
wende den ambitionierten Plan, vollig neue elektrifizierte Schreibgeréte zu
fabrizieren; die Mercedes Biiromaschinenwerke AG startet wenig spiter
ebenfalls mit der Idee zur Realisierung neuartiger Geritetechniken. Auf
dem Gebiet der Motortechniken gingen der traditionsreiche Zweiradherstel-
ler NSU in den sechziger Jahren genauso wie der japanische Branchenneu-
ling Mazda davon aus, daf ein erfolgreicher Markteintritt in der Autobran-
che nur mit einer abweichenden konstruktiven Grundstruktur zu erreichen
sei. Doch alle diese Projekte zur Etablierung einer alternativen Geritegrund-
struktur schlugen fehl. Die Unternehmen gerieten mit dem Aufbau einer
eigenen konstruktiven Infrastruktur ohne die Nutzung standardisierter Lo-
sungen in elementaren Konstruktionsbereichen sowie durch notwendige
Gewihrleistungspflichten der nach Markteinfiihrung noch labilen Maschi-
nenmuster in die 6konomische Schieflage. Da die neuen Gerite bei den
Nutzern nicht auf Anhieb Ablosungsbewegungen von den bestehenden
Leitbildern auslosten, blieb den risikofreudigen Herstellern zur Sicherung
der Existenz letztendlich daher nur die Anerkennung des herrschenden
Produktleitbildes.

Die Frage nach den Mdoglichkeiten betrieblicher Innovationen diirfte
daher eher im Zusammenhang mit generellen Verschiebungen und Umwil-
zungen in den Umwelten interessant sein, die in den sechziger Jahren fiir
beide Technikfelder zu beobachten waren. Aus Sicht eines Anbieters fiir ein
konventionelles Schreibmaschinengerit stellten sich die Driftmechanismen
solange nicht als dramatisch dar, wie die Stabilitét des bisherigen Produkt-
leitbildes noch bestdndige Absatzzahlen garantierte (Buhr 1993). Auf Bran-
chenebene 16sten bei den bisherigen Trigern des Leitbildes die Indizien zur
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Aufkiindigung keine iiberbetrieblichen Verstindigungen zwecks Krisenma-
nagement aus. Denkbar wire ja gewesen, dal sich die Hersteller tiber die
Verbandspolitik stirker in die Rationalisierungsdiskurse eingemischt hitten
und, ausgehend von den bisherigen Technikleitbildern und Strukturen, eine
Ausweitung als Systemanbieter mit den eigenen Produkten als Kernele-
mente versucht hétten. Im Falle einer gegliickten Einmischung in die gerite-
technischen und organisationspolitischen Modernisierungsstrategien im
Biirobereich wire so fiir neue Anbieter sicherlich wenig Raum fiir eine
Neudefinition der Verwendungszusammenhénge geblieben.

Wie wichtig aber Sicherungsstrategien zam Erhalt der bisherigen Bedeu-
tung des Produktes Schreibmaschine tatsdchlich waren, offenbarten die
spateren Versuche der traditionellen Biirohersteller, die schlieBlich tatsdch-
lich verinderten Aneignungsformen und Bedeutungen des maschinellen
Schreibens geritetechnisch nachzuvollziehen bzw. durch eine Art »Quan-
tensprung« neue technische Grundlagen zu erschliefen. Die Untersuchung
der Olympia Biiromaschinenwerke zeigt beispielsweise, wie der Verlust der
sinnstiftenden Umgebung eine um so groflere betriebsinterne Identifizie-
rung mit der Schreibmaschine ausloste. Auch in diesem Unternehmen exi-
stierten Initiativen, um den Sprung in neue Technologiefelder vorzuberei-
ten. Diese blieben aber ohne die fiir solche Projekte notwendige materielle
und symbolische Unterstiitzung und standen daher letztendlich ohne pro-
duktionsreife Ergebnisse dar. Ein Wechsel der konstruktiven Grundlagen
hitte eine grofle Risikobereitschaft vorausgesetzt, weil mit der Auflosung
des sinnstiftenden Kerns gleichzeitig auch die innerbetrieblichen Verstindi-
gungsleistungen bedroht waren. Bei vollig neuen Produkten muB3 an den
Schnittstellen der verschiedenen Funktionseinheiten liber die Realisierungs-
bedingungen verhandelt werden, ohne daf} hierbei auf bewéhrte Routinen
zuriickgegriffen werden kann.

Die Bereitschaft zur Auflésung der bisherigen Leitbilder ist dementspre-
chend gerade dann am geringsten ausgeprigt, wenn der objektive Zwang
zum Produktwechsel grof3 ist. Diese Wagenburgmentalitit wirkt um so
fataler, je weniger die iiberbetriebliche Absicherung zur Stiitzung und Fort-
fiihrung des Leitbildes Erfolg hat. Letztlich produziert dann ein Hersteller
konstruktiv und fertigungstechnisch optimierte Gerite, die fiir immer weni-
ger Nutzer eine Bedeutung haben und schlieflich ohne Absatzmoglichkei-
ten bleiben.

DaB bei einer Bedrohung des Produktleitbildes der damit verbundene
Verlust sinnstiftender Umwelten die Bedeutung dieser Leitbilder fiir die
innerbetriebliche Kommunikation erhéht und der Bereitschaft zur Auflo-
sung geradezu entgegenwirkt, bestimmte auch die Situation in der Automo-
bilindustrie Ende der sechziger und zu Beginn der siebziger Jahre. Zwar
hatte das Automobil in den fiinfziger und sechziger Jahren in nahezu allen
hochentwickelten Industrieldndern als gesellschaftliches Statussymbol eine
zentrale Position in 8konomischer und kultureller Hinsicht erreicht. Den-
noch traten in den sechziger Jahre die mit der massenhaften Nutzung dieses
Verkehrstrigers verbundenen Nachteile fiir Mensch und Umwelt immer
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deutlicher hervor. In einigen der belasteten Regionen begannen langsam
Auflésungstendenzen des bisherigen Leitbildes Automobil — ausgeldst vor
allem infolge von Belastungen der Umwelt durch den Aussto von Schad-
stoffen sowie durch Zerstorung urbaner Réume — zum Thema politischer
Auseinandersetzungen zu werden (Canzler/Knie 1993). Die hochgradig
formierte und gut organisierte Autobranche verfiigte offenbar iiber so stabi-
le Kommunikationsroutinen, dal} zentrale industrielle und technikwissen-
schaftliche Trigereinrichtungen unter Nutzung von Zeichen, Symbolen und
Codes eine schnelle Verstindigung dergestalt erzielten, daB alle fiihrenden
Hersteller eine moglichst lange und umfassende Fortschreibung der bisheri-
gen technischen Grundkonfiguration zu erreichen suchten. Man kann im
Falle des Weltautomobilbaus von einem »technokorporativen Arrange-
ment« sprechen, wobei die Leistungsfihigkeit darin besteht, dafl unter-
schiedliche Sprachen, Medien, Rationalititen, Wissensbesténde und Inter-
essenbeziige aufeinander abgestimmt werden, um komplexe, funktionssy-
stemiibergreifende Probleme dekomponierbar, verhandelbar und entschei-
dungsfihig zu gestalten (Weber 1987). Auf der Basis dieser Ubereinstim-
mung konnten die Unternehmen und nationalen wie internationalen Ver-
binde mit einer Reihe von Mafinahmen die vielfach eingeleiteten staatli-
chen Regulierungsansitze so abfedern, dafl nicht nur mit der weiteren tech-
nischen Grundkonfiguration gearbeitet werden konnte, sondern auch die
gesellschaftliche Bedeutung des Autos in seinem symbolischen und funk-
tionalen Wert nicht herabgesetzt wurde.

Das allgemeine technische Leitbild des Automobils blieb von allen Auf-
lagen unberiihrt und diente somit als Einsatzhiirde fiir mogliche Alternativ-
entwiirfe — Voraussetzungen, die eine Neudffnung der vor gut hundert
Jahren getroffenen SchlieBungsentscheidungen kaum noch erwarten lielen.
Die auch in diesem Technikfeld zu beobachtenden einzelbetrieblichen Be-
sinnungstendenzen trafen daher auf ein gut vorbereitetes Umfeld, einem
gesellschaftlichen Bedeutungswandel des Gerites und damit seines allge-
meinen Leitbildes war wirkungsvoll entgegengearbeitet worden.

Wihrend daher heute fiir das maschinelle Schreiben eine breite Palette
unterschiedlicher Typen von Einzelgeriten und vernetzten Systemen »klas-
sischer« sowie »transklassischer« Maschinentypen zur Verfiigung stehen,
blieb es im Automobilbereich bei der bestehenden technischen Grundkon-
struktion. Der gewandelten und erweiterten Bedeutung des Schreibens steht
somit ein ausdifferenziertes Technikangebot zur Verfiigung, dagegen wer-
den die Bediirfnisse nach individueller Mobilitit noch weitgehend auf eine
technische Grundkonfiguration konzentriert. Bei einer Bewertung dieser
Ergebnisse gilt es zwar einerseits, die kollektive Fahigkeit zur Biindelung
und Durchsetzung der Herstellerinteressen zu wiirdigen, andererseits aber
kritisch zu fragen, ob diese Kultivierung einer ganz bestimmten technischen
Grundstruktur den ausdifferenzierten Bediirfnissen tatséichlich entgegen-
kommt (Canzler/Knie 1994). Eine latente Gefdhrdung des Leitbildes Auto-
mobil scheint daher gegeben zu sein. Denn ohne diese breite Absicherung
mit einer permanenten Verpflichtung der Trigerkoalition zum Konsens
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droht sich moglicherweise die gesellschaftliche Bedeutung des Automobils
so stark zu wandeln, da8 mit den bisherigen technischen Mustern keine
dauerhaften Verstindigungen mehr zu erzielen sind.

Nachdem zwar in den achtziger Jahren die Diskussion der 6kologischen
Folgeprobleme massenhafter Automobilnutzung von der gesellschaftspoli-
tischen Tagesordnung verschwunden schien, haben sich faktisch die um-
weltbelastenden Auswirkungen der Motorisierung weiter verstiarkt. Nach
zwanzig Jahren sieht sich der Staat Kalifornien als erste Gesetzgebungs-
korperschaft veranlafit, im Rahmen einer neuen Regulierungsrunde mit
Auflagen und Verordnungen den Druck auf die Automobilhersteller zu
verstirken, um unter anderem auch den bisherigen Homogenititszwang
zumindest im Antriebsbereich aufzuldsen. Die Resonanz der angekiindigten
MaBnahmen bei Administrationen in den iibrigen amerikanischen Bundes-
staaten, der EG sowie Japan 148t durchaus erkennen, dafl auch in diesen
Regionen lidngerfristig wenigstens mit einer verschirften Auflagenpolitik zu
rechnen ist.

Die Autoindustrie scheint daher — will sie an dem bisherigen Leitbild der
Motorisierung festhalten — noch erhebliche Sicherungsarbeiten leisten zu
miissen, damit zum Ende des 20. Jahrhunderts derartige Verschiebungen
nicht den vollstéindigen Verlust ihrer Perspektive nach sich ziehen, oder sie
muBl Riume fiir Neudffnungen schaffen, d.h. aktiv an der Entwicklung
neuer verkehrspolitischer Leitbilder mitwirken.

Globdadle Versténdnisse in vernefzten Erzeugungs-
strukturen: Spekulation Uber die Stabilitat von
Leitbildern

Im Unterschied zum maschinellen Schreiben ist das Automobil weiterhin
eine klassische, wenngleich weitverzweigte und mehrfach integrierte Ma-
schine geblieben (Joerges 1989). Die Stabilitit des maschinellen Charakters
bot die Voraussetzung dafiir, dal sich Formen und Inhalte der Erzeugung
verindern konnten, die auch zu einer Uberpriifung bisheriger Annahmen bei
der Konfiguration des Forschungsfeldes zwingen. Der Untersuchungsan-
satz ging bei Fragen nach den Griinden fiir die Entstehung von Techniken
und Technikqualititen von identifizierbaren Organisationseinheiten als Ak-
teuren, eingebettet in unterschiedliche institutionalisierte Wissens- und Er-
kenntnisbestinde, aus. Der liberaus hohe Grad an Formierungen und Stan-
dardisierungen im Weltautomobilbau scheint vor dem Hintergrund be-
grenzter Wachstumspotentiale in den hochentwickelten Regionen oder auch
ganz generell aus Ressourcen- und Umfeldgriinden allerdings neue Formen
industrieller Produktionsregimes hervorzubringen (Jiirgens/Malsch/Dohse
1989), bei denen jedoch die Stabilitit des Produktleitbildes geradezu die
geritetechnische Voraussetzung bildet.

Bislang ist in den verschiedenen Wissenschaftsdisziplinen immer wieder
von eindeutig erkennbaren formalen Grenzen und einer identifizierbaren
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Zielsetzung von Unternehmen ausgegangen worden. Die Annahme ist, daB
ein unternehmerisches Ziel definiert und im Rahmen funktional ausdifferen-
zierter Bereiche abgearbeitet wird, deren Beitrige am Ende des Produk-
tionsganges wieder synthetisiert vorliegen. Erst mit der jlingst ins Rollen
gekommenen Debatte iiber »lean production« wird vor dem Hintergrund der
Bemiihungen um die Verkiirzungen der Vorlaufzeiten bemerkt, daf3 be-
reichsiibergreifende Verstindigungsprozesse hiufig, zu formalen Routinen
erstarrt, als betriebliches Zerfallssyndrom mit klassischen Managementme-
thoden nicht reformiert werden konnen (Womack/Jones/Roos 1990; Schu-
mann 1993).

Die Erodierung traditioneller biirokratischer Lenkungsmechanismen
zeigt sich schliefilich in den Versuchen, einzelne Funktions- und Verwal-
tungsbereiche immer stirker eigenverantwortlich als Cost Center oder gar
als Profit Center zu organisieren. Solchen »Fraktalen« werden in besonde-
rem MaBe Eigenschaften wie Selbstorganisation, Selbstidndigkeit und Dy-
namik zugeschrieben (Warnecke 1992). In verschiedenen Automobilunter-
nehmen miissen einzelne Funktionsbereiche ihre konzerninternen Dienst-
leistungen bereits in Konkurrenz zu den Angeboten externer Konkurrenten
anbieten. Dariiber hinaus sind Zahl und Komplexititsgrade vorgefertigter
Module, die in den Automobilen verbaut werden, besténdig gestiegen und
haben Produktionsnetzwerke entstehen lassen, die kaum noch mit den klas-
sischen Unternehmensstrukturen abbildbar sind. Die betriebsiibergreifen-
den Reorganisationen tangieren dabei mittlerweile die gesamte Wertschop-
fungskette. »Global-sourcing«-Konzepte zeigen zusammen mit vorwettbe-
werblichen Allianzen in strategisch wichtigen Feldern wie der Werkstoff-
forschung und dem Einsatz von CAD-Systemen oder der Forschung an
schadstoffarmen Antriebsvarianten den hohen Grad der internationalen
Verflechtungen (Dohl/Deify 1992). Selbst die bislang von diesen Integra-
tionsprozessen ausgeschlossenen Motorenprogramme, die stets als Kern
unternehmerischer Identititen galten, beginnen mehr und mehr zur Ver-
schiebemasse der Kostenplaner zu werden.

Die Versuche der Installierung selbstregulierender Organisationsprinzi-
pien zur Realisierung von Rationalisierungspotentialen fiihrt dazu, daf die-
se Bereichsteile die fiir solche Zwecke notwendigen Funktionen neu ausdif-
ferenzieren und sich mehr als autonome Einheiten begreifen miissen. Damit
gewinnen aber Unternehmen zunehmend die Funktion von Verbiinden, in
der die einzelnen Teilbereiche in einer Art lose gekoppelter Haftungsge-
meinschaft zusammengeschlossen sind. Auf der Erscheinungsebene lassen
sich die Produkte noch als »BMW<«, »Mercedes-Benz«, »Buick« oder
»Honda« ausmachen, und sicherlich finden die Kéufer auch markenspezi-
fische Funktionsprofile und konstruktive Eigenheiten. Hinter der geriite-
technischen Oberfliche verbirgt sich aber mehr und mehr das Ergebnis einer
weit vernetzten, aber eben auch paf3genau operierenden Produktionsweise
global agierender Industrickonglomerate mit Filialen in allen Teilen der
Welt. Diese hochgradig ausdifferenzierte Arbeitsteilung funktioniert na-
tiirlich nur, wenn in Tokio, Detroit und Stuttgart das gleiche Verstindnis
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von Automobil existiert und ein hoher Grad an Konsens dariiber aktivierbar
ist, wie die Automobiltechnik auch in Zukunft auszusehen hat. Selbst bei
einer Verschiebung gesellschaftlicher Bedeutungen von Mobilitit darf aus
Sicht dieses korporativen Verbundes daher kein funktionales Substitut zur
Verfiigung stehen. In den friihen Jahren der Automobilgeschichte mufite das
Leitbild eine sinn- und strukturstiftende Funktion zur Sicherung einzel-
unternehmerischer Identitéten ausiiben. Nunmehr dient das Automobilleit-
bild zur Absicherung eines korporatistisch verfaiten weltweiten Produk-
tionsregimes.

Die Hoffnungen auf die Innovationsleistungen der Autobranche miissen
damit zwangsldufig zwiespaltig sein (Dierkes 1992). Diese Industrie zeigte
bislang eine enorme Lern- und Anpassungsfihigkeit bei der Umsetzung von
Sicherungsstrategien zur Erhaltung der konstruktiven Grundlagen. Bisher
konnten die staatlichen Regulierungsmuster und die durch Wertewandel
ausgeldsten Verinderungen in den Lebensstilen zu keiner Erosion des Leit-
bildes Automobil fithren. Die Technikkultur dieses Wirtschaftszweiges mit
ihrer fast kartellartigen Verwaltung des Produkt- und Produktionswissens
lie dariiber hinaus bislang keine Denk- und Handlungsriume zum Angebot
von Substituten zu. Es bleibt damit ein klassisches Dilemma der industriel-
len Massenproduktion bestehen: Relative Preisvorteile der Produkte miis-
sen mit einer weitgehenden Starrheit im Geriitekonzept bezahlt werden.

Wihrend also im Untersuchungsfeld Schreibtechniken ein Ubergang
von der »klassischen« zur »transklassischen« Maschine bei einer Redyna-
misierung konventioneller unternehmerischer Strukturen und einer Plurali-
sierung von technischen Funktionen und Geritetypen zu beobachten ist,
versiegelte die Automobilindustrie den technischen Kern und transformierte
die unternehmerischen Erzeugungsstrukturen zu einer globalen Megama-
schine.

Sollte sich die verkehrspolitische Diskussion aufgrund der weiter an-
wachsenden Umweltprobleme stérker in Richtung auf eine veridnderte Neu-
ordnung der verschiedenen Verkehrstriger bewegen, kdnnte der Automobil-
industrie das Schicksal der Schreibmaschinenhersteller drohen. Dann wiirde
die gesellschaftliche Bedeutung des Automobils als bislang universelles
Transportsystem auf eine geritetechnische Teilfunktion zurtickgestuft. Die-
se dann nur noch zu optimieren kdme unter neu formulierten verkehrspoli-
tischen Rahmenbedingungen einer Sackgassen-Strategie gleich. Fiir die
Riickgewinnung der vollen maschinellen Funktionsfahigkeit der Produkte
wiirde dann vermutlich nur noch die Ausweitung zum umfassenden Mobili-
tatsanbieter helfen, wobel sich dann auch die Hersteller dieser Branche vom
»klassischen« Geriit 16sen diirften und zu Dienstleistungsanbietern mit weit-
gehenden Anteilen »transklassischer« Produkttypen veridndern wiirden.

Der Technikgenese-Ansatz, verstanden als Beitrag der Sozialwissen-
schaften zur Gestaltung gesellschaftlicher Modernisierungsleistungen, kann
angesichts der Entwicklungslinien in den Industrien der Massenfertigung
wohl kaum auf eine isolierte Betrachtung der konstruktiven und fertigungs-
technischen Prozesse einzelner Geritetypen begrenzt bleiben. Es ist viel-
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mehr erforderlich, dariiber hinausgehend auch die kollektiven Leistungen
der Anbieter zur Sicherung der Funktionsfihigkeit im Zusammenhang mit
den Wandlungen gesellschaftlicher Aneignungsformen mit in den Untersu-
chungsansatz zu integrieren — Modifikationen, die den theoretisch-konzep-
tionellen Rahmen der Technikgeneseforschung heute breiter, differenzier-
ter, aber auch realitétsnéher als zu Beginn erscheinen lassen.
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