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Politische Soziologie technischer Priifungen

Das Beispiel Straflenverkehrssicherheit

1. Sicherheit und Symbolpolitik

Auch wenn sie von den Herstellern aus verstindlichen Grinden immer wieder
zuriickdatiert wurde, beginnt die Geschichte der automobilen Sicherheit in den USA
erst im Jahre 1966." Damals kam es nach der sehr erfolgreichen, von Ralph Nader,
dem Verbraucheranwalt, initiierten Kampagne »Unsafe at any speed« (so auch der
Titel seines Buchs) erstmals zu strengeren gesetzlichen Auflagen fiir passive Sicher-
heit. Einige europiische Autokonzerne haben seitdem die US-amerikanischen
Sicherheitsvorschriften auch fiir Absatzmarkte Ubernommen, die weniger strengen
Zulassungsvorschriften unterlagen.

Uber einen Werbeclip der Firma Renault erhielt 40 Jahre spiter ein verbraucher-
politisches Instrument ein ungewohnt publikumswirksames Format: Unschwer als
Nationalstereotype erkennbare Artefakte (Sushi, Knickebrot, WeifSwurst, Ba-
guette) werden in einer Versuchsanlage einem Crashtest unterzogen. Das Resultat
ist evident und in der Zeitlupe spektakular: Mit Ausnahme des Baguette, das den
Aufprall leicht geknautscht Ubersteht, verlieren alle Testobjekte ihre Form. Der
Konzern wirbt hier nicht nur mit guten Testergebnissen, sondern re-inszeniert den
ganzen Test: In einem Feld, in dem Ingenieurskulturen so disparat sind und so weit
auseinanderliegen wie kulinarische Traditionen, sei nun Objektivitat eingekehrt.

Bis 1966 war das Problem der Verkehrssicherheit politisch insofern wenig
umkampft, als fur Verkehrsunfille immer nur zwei erklirende Faktoren in Frage
kamen: Fehlverhalten seitens der Verkehrsteilnehmer oder schadhafte StrafSen.? Mit
der Kampagne von Nader trat ein dritter Faktor hinzu, und zwar die Autos selbst,
die, wie damals festgestellt wurde, bei jeder Geschwindigkeit (und unabhingig von
der Infrastruktur) unsicher sind. 40 Jahre spiter werben Autokonzerne mit Test-

1 Dieser Beitrag geht auf Literaturrecherchen und zwei Interviewserien mit Expertinnen und
Experten zurtick. Im Jahr 2004 habe ich im Rahmen eines vom deutschen Forschungsmi-
nisterium (BMBF) finanzierten Forschungsprojekts (SMARTBENCH; TU Berlin) Lei-
tungspersonen aus Offentlichen Forschungseinrichtungen, Ministerien und einem Auto-
mobilkonzern tiber Verkehrssicherheit als Objekt von Politik und Forschung in Frankreich
befragt. Die zweite Serie ist datiert auf die Jahre 2009 und 2010 und umfasst Gespriche
mit Leitungspersonen aus 6ffentlichen Forschungseinrichtungen, Verbianden und einem
Automobilkonzern in Deutschland. Sie stand im Kontext eines von der franzésischen
Agence Nationale de la Recherche (ANR) geforderten Forschungsprojekts zu Road Safety
in European Governance (ROSARINE; INRETS).

2 Bardet 2008.
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ergebnissen aus dem »EuroNCAP«, einem Testverfahren, das sich neben den schon
bestehenden etablieren konnte. Ist die enorme mediale Prasenz dieser Tests ein wei-
terer Beleg fiir den Aufstieg einer Auditgesellschaft,? die durch »Rituale der Verifi-
zierung« gekennzeichnet ist?

Die sozialwissenschaftliche Forschung zum Straflenverkehr hat sich in dieser
Frage weitgehend festgelegt. Seit The culture of public problems*, einer Pionierstu-
die in diesem Feld, wurde immer wieder herausgestellt, dass Verkehrssicherheit eine
Sache der Symbolpolitik ist.> Auf der anderen Seite blieb offen, wie der Wandel zu
erklaren ist, dem dieses Feld im hier beobachteten Zeitraum unterlag.

Das Deutungsschema der Transformation des Politischen zur Symbolpolitik®
kann dabei jedoch nicht von der Agenda gestrichen werden. Es findet dort, wo
offentlich Zustandigkeit fir ein Sicherheitsproblem reklamiert wird, einen Anwen-
dungsfall von definitorisch klarer Abgrenzung. Wenn im Namen der Sicherheit
symbolpolitische Mafinahmen ergriffen werden, so Thomas Birkland, dann hatten
diese Aktionen in erster Linie das Ziel, sichtbar zu sein, was nicht immer gleichbe-
deutend mit »wirksam« sei.” Im harmloseren Fall ist das eine Abwigungssache:
Wenn unterschiedliche Sicherheitsmafsnahmen zur Wahl stehen, werde diejenige
vorgezogen, die besonders viel Sichtbarkeit verspricht. In anderen Fillen bleibe
keine Zeit, um unterschiedliche Mafsnahmen abzuwigen. Der Ausnahmezustand,
der zu SicherheitsmafSnahmen ermaichtigt, halte nicht lange an, und insbesondere
wenn diese mit finanziellen Belastungen oder Freiheitsbeschrankungen verbunden
sind, sinke rasch die Bereitschaft fiir neue Sicherheitsmaf$nahmen.8

Hat Politik im Namen der Sicherheit also keine Wahl? Sind ihr hinsichtlich des
Zeitpunkts (MafSnahmen sind unmittelbar nach grofSen Schocks zu ergreifen) oder
hinsichtlich der Mittel (besonders sichtbare Mafsnahmen sind vorzuziehen) die
Hinde gebunden? Das hiefSe allerdings, dass sich Sicherheitspolitik zwangslaufig

3 Power 1997.
4 Gusfield 1981.

5 Die zitierte Studie wurde unlangst anlisslich einer Neuausrichtung der Verkehrssicher-
heitspolitik in Frankreich wiederentdeckt (Cefai 2009); in diesem Kontext genoss das
Thema auch die bisher grofite sozialwissenschaftliche Aufmerksamkeit (vgl. die Themen-
hefte von Espaces et sociétés 118/2004, Entreprises et histoire 51/2008 und Réseaux
147/2008). Soweit sie auf die aktuellen MafSnahmen eingehen, sehen die dort erschienenen
Beitrige diese zu einseitig auf die Erfassung und Verfolgung von Verkehrsdelikten ausge-
richtet (Gilbert 2008). Das Problem der Verkehrssicherheit werde auf diese Weise aus dem
offentlichen Raum verdringt und stattdessen (wieder) als eine Frage des Umgangs mit
abweichendem Verhalten gerahmt. Ungeachtet der Zahl der Verkehrstoten, die in Frank-
reich in den Jahren nach 2002 rucklaufig ist, verdichtet sich also der Vorwurf, die neue
verkehrspolitische Doktrin beschleunige einen Prozess symbolpolitischer Erosion. Die
letzte Veroffentlichung in einer deutschsprachigen soziologischen Fachzeitschrift liegt fast
40 Jahre zuriick und empfiehlt die Soziologie als eine »Hilfswissenschaft« der Verkehrs-
sicherheitsforschung und -politik (Zelinka 1974).

6 Edelmann 1964.
7 Birkland 2004.
8 Ebd.
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und immer wieder diskreditieren muss. Denn stets lastet auf neuen Sicherheitsmafs-
nahmen der Verdacht, dass letztlich eine andere, verdeckte politische Agenda durch-
schlagt. Stets lasst sich jedoch auch umgekehrt fragen, wie real die Gefahren sind,
die im Namen der Sicherheit »bekampft« werden. Je ofter sich der Verdacht besta-
tigt, dass Unsicherheit und Sicherheit (nur) inszeniert werden, desto schwerer durfte
es sein, einen solchen Verdacht zu zerstreuen. Diese Umstande befordern ein beun-
ruhigendes Deutungsmuster: Katastrophen fiihren geradewegs in einen Modus poli-
tischen Handelns, der als direkte Interessenverfolgung zu bezeichnen ist und an den
vorgesehenen Instanzen und Verfahren vorbeifiihrt.

Im Umgang mit Extremsituationen hilt Symbolpolitik Einzug® und beschleunigt
den Politikverlust. Ubrig bleibt dann eine an Gesichtspunkten der Inszenierung aus-
gerichtete Politik'® und ihr Pendant: eine inszenierte » Phantom«-Offentlichkeit.!!
Es fillt jedoch auf, dass gerade Arbeiten, die diese Wirkungen der Symbolpolitik
hervorheben, auch eine Gegenposition erkennen — angefangen bei Edelman, der
neben einem »dramaturgischen Symbolwert« auch einen »politischen Nennwert«
sieht, bis hin zu Sarcinelli'2, der »regressiver« Symbolpolitik eine »reflexive« Vari-
ante gegenuberstellt. Unter letzterer versteht er ein kulturelles Repertoire oder einen
»Zeichenvorrat«, dessen Pflege der politischen Kultur zugutekomme und von der
kontextabhingigen Verwendung spezifischer Sets von Zeichen zu unterscheiden
sei.13

Hier die Grundlagen (» politische Symbolik «), dort die Anwendung (»symbolische
Politik«)? Diesen Vorschliagen haftet eine gewisse Verlegenheit an, denn es bleibt
unbestimmt, wie sich symbolischer Vorrat und symbol(polit)ische Praxis zueinander
verhalten. Solange dieses Problem der Arbitraritat auf eine Neuformulierung wartet,
bleibt es bei der pauschalen Deutung fortlaufender Erosion: Symbolpolitik trete
demnach an die Stelle von Politik. Je weiter dieser Prozess vorangeschritten ist, desto
starker ist der Blick auf Transformationen eingeschrinkt. Es gibt kaum einen
Grund, sich eingehend mit den tatsachlichen Arsenalen von (laufend erweiterten)
Sicherheitskontrollen zu beschaftigen, weil immer schon feststeht, dass das Ende der
Politik naher riickt; was sich nicht in diese Deutung fiigt, wird zum »technischen
Detail« erklirt oder iibersehen.

Im Dickicht der Details, der Priifungen und Audits verbergen sich jedoch interes-
sante Wendungen, die auch im Fall der StrafSenverkehrssicherheit mehr Aufmerk-
samkeit verlangen. Um das Jahr 1966 kommen erstmals bestimmte Testverfahren
zum Einsatz, die es moglich machen, Autoherstellern nachzuweisen, dass sie ver-
saumt haben, ihre Kundinnen und Kunden besser zu schiitzen. Entscheidend ist die
Verlagerung der Aufmerksamkeit von der Strafle ins Labor. In dem MafSe, in dem
per Laborversuch Autos und Komponenten auf die Auswirkungen von Zusammen-

9 Gilbert 1992.
10 Edelmann 1964.
11 Lippman 1925; vgl. Sarcinelli 2011.
12 Sarcinelli 2011, S. 147.
13 Ebd., S.136.
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stoflen (crashworthiness) hin untersucht wurden, haben die Unfille auf der StrafSe
ihren blof$ akzidentiellen Charakter verloren.'* Die bisher zur Erklirung herange-
zogenen Faktoren »Verhalten« und »Infrastruktur« wurden im Test weitgehend
neutralisiert, um eine bis dahin kaum betrachtete dritte Variable zu untersuchen.
Statt von »Unféllen« (accidents), die es zu vermeiden gilt (»aktive Sicherheit«), ist
dann auch von unvermeidbaren »ZusammenstofSen« (crashes) die Rede, die als ein
Problem »passiver Sicherheit« erscheinen. Mit dem von einem europaischen For-
schungskonsortium entwickelten EuroNCAP etablierte sich ein Testverfahren, das
bisher tibliche Aufpralltests (crashtests) integriert und nicht allein die passive Sicher-
heit der vorderen Fahrzeuginsassen pruft, sondern auch die anderer (unter anderem
auch nichtmotorisierter) Verkehrsteilnehmer berticksichtigt.

Diese Transformationen sind betrachtlich, bleiben aber in einer Perspektive, die
einseitig auf Symbolpolitik abhebt, unsichtbar. Es bedarf also — und das kann auch
aus der hier knapp umrissenen Genealogie dieses Konzepts geschlossen werden —
eines Gegengewichts. Um dieses auch lexikalisch kenntlich zu machen, werde ich
von »Infrapolitik « sprechen.

Im sozialwissenschaftlichen Forschungsstand zur Verkehrssicherheit dominiert,
wie gesagt, eine symbolpolitische Lesart, die Erklarungen dafiir liefert, wie sich tiber
reine Symbolpolitik bestehende Machtkonstellationen erhalten und stabilisieren.
Was oberflachlich betrachtet nach einem politischen Prozess aussieht, ist demnach
nur eine Inszenierung, die zu keinem Zeitpunkt Ruckschlisse auf das eigentliche
politische Geschift zuldsst. Im Unterschied zu diesem Erklarungsschema zielen die
folgenden Deutungen auf Wechsel und Wandel in Machtkonstellationen und in der
betroffenen Praxis. Der Bezugspunkt ist dann nicht langer eine Organisation, die
eine Unterscheidung von Sprechen und Handeln (zalk und action) hervorbringt und
sich dariiber in den Rahmen einer bestehenden Machtkonstellation einnistet. Der
Bezugspunkt fur meine Deutungen sind dagegen Infrastrukturen des Priifens. Wenn
sich Formate und Verfahren des Priifens verandern, dann lasst das Riickschliisse auf
gesellschaftliche Transformationsprozesse zu.!> Mit der Verschiebung der Bezugs-
grofle — von Organisationen und Symbolpolitik auf Prifungen und Infrapolitik — ist
sogar eine Neuinterpretation des Ubergangs von der industriellen zur postindustri-
ellen Gesellschaft gelungen.!®

Um das Konzept der Infrapolitik zu entfalten und als alternative und komple-
mentire Erklarung kenntlich zu machen, bedarf es zunichst einiger konzeptueller
Vorbemerkungen, die unter anderem bei der Soziologie der Kritik ansetzen
(Abschnitt 2). Im Anschluss wird dieses Konzept am Beispiel der Verkehrssicherheit
erprobt (Abschnitte 3 bis 5).

14 Leonardi 2010, S.267.
15 Pinch 1993, S.27 ff.
16 Boltanski, Chiapello 2003.
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2. Laborpragmatismus und Infrapolitik

Aus symbolpolitischer Perspektive sind Prifungen nur »Prufungen«. Sie werden im
politischen Prozess zitiert, sind aber lediglich lose mit ihm verbunden; sie dndern,
so besagt es die herkommliche Theorie der Symbolpolitik, nichts an den Interes-
senlagen und Machtkonstellationen, sondern stabilisieren diese allenfalls. Infrapo-
litisch betrachtet, liefern Priiffungen Formate und Instrumente fir politische Pro-
zesse; sie tragen darum auch mafSgeblich zur Transformation des Politischen bei.
Die Frage, wie diese Verbindung ausfillt, ob lose und symbolpolitisch oder fest und
infrapolitisch, gewinnt in der Diskussion um die Ankunft der postindustriellen Wis-
sensgesellschaft an Bedeutung. Daniel Bell'” neigte einer infrapolitischen Sichtweise
zu. Mit dem Dritten Sektor boome auch das Priifwesen. Als entscheidend fir diese
Entwicklung machte er einen bestimmten Wissenstyp aus, den er als »theoretisches
Wissen« charakterisiert. Robert Reich!8, Richard Florida!® und andere haben die
Dominanz dieses Wissenstyps und die Bedeutung wissenschaftlicher Wissenspro-
duktion relativiert. Statt durch einen (definierbaren) Wissenstyp sehen sie die soziale
Ordnung postindustrieller Gesellschaften durch die Entstehung einer neuen Klasse
von »Symbolanalytikern« bestimmt.?? Deren Kompetenz liege nicht in Theoriear-
beit und Wissenserzeugung, sondern in der »Manipulation« von Zeichensystemen.
Diese Sicht auf »Wissensarbeit« steht einer symbolpolitischen Lesart nahe. Im
Zusammenhang mit technischen Priifungen greifen beide Perspektiven meines
Erachtens etwas zu kurz. Einerseits gentigt es nicht, allgemein auf »theoretisches
Wissen« abzustellen (Bell), denn es geht hier um konkrete Wissensbestande, die auf
Laborsituationen und -aufbauten bezogen sind. Andererseits beschrankt sich die
Wissensarbeit, die im Zusammenhang mit Prifungen anfillt, nicht auf Symbolma-
nipulation (Reich, Florida).

Der Fokus auf laborformige Priifungen geht auch tiber das Konzept der Subpolitik
hinaus, das Ulrich Beck?! im Zusammenhang mit technischen und wissenschaftli-
chen Risiken zur Diskussion gestellt hat. Subpolitik steht bei ihm fiir politische Ini-
tiativen, die aufSerhalb staatlicher Institutionen und haufig in Opposition zu diesen
entstehen: hier die » Aktionsleere der politischen Institutionen«, dort die »institu-
tionenlose Renaissance des Politischen«.?? In dieser Gegeniiberstellung von »Insti-
tutionen« und »Individuen« bleibt die Frage nach Praxisformen dieser Subpolitik
allerdings ausgespart. Es finden sich allenfalls Hinweise darauf, dass sie tberaus
»beweglich« ist — vor allem im Kontrast zur »Unbeweglichkeit des staatlichen
Apparates«.?3 Die Diagnose von der »Individualisierung politischer Konflikte und

17 Bell 1973.

18 Reich 1992.

19 Florida 2002.

20 Vgl. auch Koppetsch 2011.
21 Beck 1993, S. 154 ff.

22 Ebd., S.155.

23 Ebd., S.156.
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Interessen«2* muss darum als iiberaus vorldufig betrachtet und moglicherweise revi-

diert und erweitert werden.?’

Thesen zur symbolpolitischen Transformation des Politischen werden seit langem
diskutiert und sind weit ausgereift (siche Einleitung). Sie rufen nach einem infrapo-
litischen Gegenstiick, das noch der Ausarbeitung bedarf. Dafur ziehe ich die Sozio-
logie der Kritik und (dariiber vermittelt) die laborethnografische Wissenschaftsfor-
schung heran, weil diese konzeptuell wie empirisch einen Bezugspunkt offenlegen:
Priifungen sind ein Scharnier, um das Verhiltnis von Infrapolitik und Politik zu
klaren; anhand von Priufungen lasst sich das Verhiltnis von Symbolpolitik und
Infrapolitik empirisch untersuchen.

Fur sich genommen, sind die genannten Quellen inzwischen sehr gut eingefiihrt,
zum einen unter dem FEtikett des »Laborkonstruktivismus«2¢, zum anderen auch
unter dem Titel »pragmatische Soziologie«?”. Sie weisen Familienihnlichkeiten
auf?® und haben Gemeinsamkeiten, die sich fiir den Kontext der hier behandelten
Problemstellung nutzbar machen lassen. Eine Kombination dieser beiden Ansitze,
die auch den Neologismus » Laborpragmatismus« rechtfertigt, soll einige Probleme
und Schieflagen tiberwinden, die dabei entstanden sind, die Rolle laboratorischer
und laborformiger Priifung in der Gesellschaft theoretisch und empirisch zu erschlie-
8en. Bisher verteilt sich die Aufmerksamkeit fiir Laborgrenzen asymmetrisch: Die
Laboratorisierung wird bisher vornehmlich nur in einer Richtung beobachtet:
laboreinwadrts. Das heifst, man beobachtet, was im Labor oder in laboridhnlichen
Situationen wie zum Gegenstand der Prifung wird. Wenn das Augenmerk doch auf
den Verkehr laborauswidrts gerichtet wird, dann geschieht dies unter der sehr all-
gemeinen Annahme, dass die Laboratorisierung des Sozialen ein kaum aufzuhal-
tender, hoch dynamischer und expansiver Vorgang ist. Schrumpfen, also De-Labo-
ratorisierung?’?, wird dagegen fast nie beachtet. Je stirker nun die Pragmatik des
Priifens betont wird und damit hervortritt, desto mehr verschwimmt die Grenze und
die Differenz zwischen Labor und Gesellschaft — und umgekehrt. Um einem soliden
Konzept von Infrapolitik naher zu kommen, sind diese Probleme zu kliren und,
soweit moglich, zu losen.

Bruno Latour versteht unter Priifungen Realitatspriufungen: »Real ist, was sich in
einer Priifung als Widerstand erweist«.3? In dieser elementaren, quasi physikali-
schen Bestimmung geht es um »Krifte«, die mit Hilfe von Prufungen isoliert und
als isoliert darstellbar gemacht werden. Dazu bediirfe es einer raffinierten materi-
ellen Struktur und ausgefeilter Praktiken; diesen Vorrichtungen (Dispositiven) des
Beobachtens und Messens gilt die Aufmerksamkeit ethnografischer »Laborstu-

24 Ebd., S.161.

25 Vgl. de Vries 2007; Linhardt, Muniesa 2011.
26 Vgl. unter anderem Latour, Woolgar 1986.
27 Breviglieri et al. 2009.

28 Guggenheim, Potthast 2012.

29 Guggenheim 2012.

30 Latour 1984,S.177.
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dien«. Eine grofse Zahl von Fallstudien hat derartige Prozesse der Laboratorisierung
im engeren, also innerwissenschaftlichen Sinn untersucht. Immer wieder wurden
Erkenntnisverfahren und ihre Transformation aus grofSter Nahe betrachtet. Seit den
Pionierstudien3! wurde dieses Interesse an der » Wissensproduktion« als ein ent-
scheidender Fortschritt gegentiber wissenschaftssoziologischen Ansitzen angese-
hen, die sich bis dahin weitgehend auf den institutionellen Kontext wissenschaftli-
cher Produktionstitigkeiten beschrankt haben. In Absetzung und Erganzung zur
institutionalistischen Wissenschaftssoziologie wurde gezeigt, dass und wie Unter-
suchungsgegenstinde »konstruiert«, das heifSt in manipulierbare epistemische
Objekte verwandelt werden.32 Die Wissenschaftsforschung verfiigt inzwischen iiber
einen ausgedehnten, allerdings sperrigen Wissensfundus; sie kann zeigen, wie sich
Mechanismen, Verfahren und Methodologien des Messens und Priifens etablieren,
die bis dahin unsichtbare oder fliichtige Gegenstande verfigbar und kontrollierbar
machen. Sie rekonstruiert, wie mit manchmal gehorigem apparativen Aufwand
Untersuchungsgegenstande zerlegt, verkleinert und vergrofsert wurden, um dann
unabhingig von raumlichen und zeitlichen Einschrankungen auf kontrollierte Weise
handhabbar werden zu konnen. Mit der Ankunft solcher Art von Prifungen hat
sich das Gefiige der naturwissenschaftlichen Disziplinen stark verandert. Diszipli-
nen, die Laboratorisierungsschiibe durchlaufen haben, haben gegentiber Nachbar-
disziplinen, denen dies vorenthalten blieb und die sich weiterhin am Paradigma der
Feldforschung orientieren, institutionell betrachtet, einen rasanten Aufschwung
genossen.33

Die innerwissenschaftliche Dynamik, die von diesen Prozessen der Laboratorisie-
rung ausging, schlug sich unter anderem in anwachsenden Geriteparks, immer wei-
ter ausgefeilten Messtechnologien und zunehmend umfangreichen Infrastrukturen
nieder. Sie hat hier und dort zu Erscheinungen des akademischen Kapitalismus und
von Big Science gefuhrt. Daraus erwuchs die Frage nach den aufSerwissenschaftli-
chen Umstianden und Folgen dieser Laboratorisierungen — eine Frage, die die von
Bruno Latour und anderen lancierte Theorie der Akteursnetzwerke in der Folge auf
besonders konsequente Weise verfolgt hat. Sie sieht Laborprufungen nicht auf einen
innerwissenschaftlichen Kontext beschrankt, sondern macht sich zur Aufgabe, die
aus ihren Zusammenhingen herausgelosten Priifungen und ihre »Rekontextuie-
rung« in anderen gesellschaftlichen Zusammenhiingen zu untersuchen.3* Allerdings
verzichtet sie dabei auf einen Gesellschaftsbegriff, der demjenigen der den Labora-
torien entwachsenden Laborpriifungen entgegengesetzt werden konnte. Gesell-
schaft fallt zusammen mit Prozessen der vergesellschaftenden Laboratorisierung.
Die Theorie der Akteursnetzwerke trifft keine begrifflichen Vorbestimmungen tiber

31 Siehe beispielsweise Latour, Woolgar 1986.
32 Fiir einen Uberblick vgl. Heintz 1998.

33 Zur Unterscheidung von labor- und feldwissenschaftlichen Disziplinen vgl. Kohler 2002.
Das jiingste und prominenteste Beispiel fiir Laboratorisierung ist die Molekularbiologie;
vgl. Rabinow 1996.

34 Latour 1984.
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die Qualitit dessen, was durch dieses oder jenes, mehr oder weniger ausgedehnte
Akteursnetzwerk iiberschrieben wird.

Genau dieser Punkt stand auch im Zentrum der Kritik. Der Verzicht auf einen
Gesellschaftsbegriff sei unzulissig; wer das Verhaltnis von Labor und Gesellschaft
nicht begrifflich fixiere, mache sich einer unterkomplexen Darstellung schuldig und
konne nur mit krachenden »Implosionen« oder »Explosionen« aufwarten:3> Mal
schrumpfen Gesellschaften auf Laborgrofle, mal blahen sich Experimente auf und
sprengen die Laborgrenzen. Die Betonung der zentralen Rolle des Labors fir die
Gesellschaft galt (auch den zitierten) Vertretern institutionalistischer Wissenschafts-
soziologie allerdings schon vorher als wenig theoriefahig. Sie hatten nach Tscher-
nobyl eindringlich vor einer Ineinssetzung von Gesellschaft und Labor gewarnt: Was
an der Tschernobyl-Konstellation, dem »grofSten anzunehmenden Experiment«36,
und einer »Gesellschaft als Labor«37 politisch bedrohlich erscheinen musste, blieb
de facto auch theoretisch undenkbar. Mit jedem Verweis auf Tschernobyl wuchs
die Gewissheit, dass die Laboratorisierung der Gesellschaft nichts mit Priifungen zu
tun hat — und wenn doch, dann mit ihrem vollstindigen Versagen. Forschungen zur
Frage der Rolle des Labors in der Gesellschaft kamen moglicherweise auch aus die-
sem Grund nicht so recht voran und wurden tiber langere Zeit dort iibersehen, wo
sie langst schon wieder aufgenommen und zur Revision vorgelegt worden waren.

Ein solcher Ort sind die Arbeiten von Luc Boltanski und Laurent Thévenot.38 Dort
wird eine Perspektive auf Prozesse der Kritik und der Rechtfertigung entwickelt, die
sich am Modell der Laborpriifung orientiert. Zugleich wird die Frage nach dem
Schrumpfen oder Wachsen von Laborgrenzen als eine Frage der » Grofle« reformu-
liert. »GrofS« ist, was sich in einer laborartigen Prufung als Gemeinwohl bewadhren
konnte. Prufungen sind jedoch nicht auf eine einzige Ordnung des Gemeinwohls
geeicht; vielmehr fithren die Autoren unter Riickgriff auf prominente Entwurfe aus
der politischen Philosophie mehrere Begriindungen des Gemeinwohls ein, die dann
konsequent »symmetrisch« behandelt werden. Auf diese Weise wird ein vielfiltiges
Verstindnis von Priifungen (auf Gemeinwohl) bereitgestellt. »Priifen« heifSt dann
nicht mehr nur: in einen Zustand der Messbarkeit iiberfithren (Latour), sondern
auch: im Namen unterschiedlicher Ordnungen des Gemeinwohls rechtfertigen.

Boltanski und Thévenot zeigen sich an einer Integrationsleistung interessiert. Sie
bringen Latours Aufmerksambkeit fiir die Pragmatik von Laborpriifungen mit einer
Pluralitiat von Rechtfertigungsordnungen zusammen. Priifungen beruhen demnach
auf Akten der generalisierenden Zuordnung partikularer Sachverhalte zu allgemein
giiltigen Prinzipien des Gemeinwohls, die, wenn sie angefochten werden, zu wie-
derholen sind. Daruber entsteht eine auf Priifungen drangende Dynamik, die Recht-
fertigungen und Explikationsleistungen hervorbringt und so lange von anderen und
unmittelbaren Handlungszwangen entlastet. Im Unterschied zu Arbeiten, die sich

35 Hasse et al. 1994, S 246, 249.
36 Weingart, Krohn 1986.

37 Krohn, Weyer 1990.

38 Boltanski, Thévenot 2007.
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ausschliefSlich an der Theorie der Akteursnetzwerke orientieren, vermittelt diese
Ausarbeitung also eine deutliche Vorstellung davon, was Infrapolitik eigentlich
politisch bedeutet. Wie Boltanski selbst notiert, beobachte Latour »Priifungen«
unter dem Aspekt des »Kriftemessens« (épreuves de force), wahrend er in Zusam-
menarbeit mit Laurent Thévenot einen Begriff der Prifungen der » GrofSe« ausge-
arbeitet habe (épreuves de grandeur). Spatestens seit der Studie zum Neuen Geist
des Kapitalismus3? liegt zudem ein Vorschlag vor, dies als eine begriffliche Dopp-
lung zu nutzen: Um zu erkldren, wie eine vormals wirksame Kapitalismuskritik, aus
der ein Geflecht hoch institutionalisierter Priifungen hervorgegangen ist, binnen
kurzer Zeit entkraftet wurde, rekonstruieren Boltanski und Chiapello » Ausweich-
manover«, bei denen Priifungen auf Grofe (erkampfte und laufend geprifte Sozi-
alstandards) zugunsten von bloflen »Kraftproben« (Verlegungen von Produktions-
standorten) umgangen werden.

Im Alltagsverstindnis von Sicherheitsproblemen gibt es ein wiederkehrendes
Motiv: Sicherheitsprobleme strauben sich gegen territoriale Einhegungen. Wenn ein
Sicherheitsproblem lokal gelost ist, tritt es an anderer Stelle wieder auf. Fur diese
Moglichkeit der Verlagerung finden sich im Bereich der StrafSenverkehrssicherheit
Beispiele in grofSer Zahl.*0 Zudem hat sich mehrfach die Instanz geindert, die tiber
Risiken befindet und damit Verantwortlichkeiten verteilt und »umverteilt«.#! Pri-
fungen auf passive Sicherheit wurden von der Strafle ins Labor und von dort in
mathematische Modelle verlagert.#2 In den folgenden Abschnitten wird eine dhnli-
che Wanderung rekonstruiert: Wie und an welchen Orten werden Risiken und Pro-
bleme der Verkehrssicherheit gepriift? Welche Kategorisierungen kommen dabei
zum Tragen? Dieser Fokus auf Prufungen empfiehlt sich auch als ein forschungs-
6konomisches Prinzip: Laboratorien (von DEKRA und TUV bis hin zu 6ffentlichen
und privaten Forschungseinrichtungen) sind auch in diesem Fall Orte der »Ver-
dichtung« von Gesellschaft*3 und deshalb sorgfiltig zu analysieren.

In einer laborpragmatisch geschulten infrapolitischen Sichtweise auf Verkehrssi-
cherheit zeigt sich eine Fiille verschiedener Prifformate. Wenn es gelingt, ein histo-
risches Verstandnis des Wachstums und der Entwicklung von Dispositiven der Prii-
fung auf analytische Unterscheidungen abzustiitzen, dann ldsst sich einschatzen,
inwiefern symbolpolitische Mafinahmen auch eine Infrapolitik haben. Folgen neue
Auflagen den Vorgaben der bestehenden Sicherheits- und Priifarchitekturen oder

39 Boltanski, Chiapello 2003.

40 Ein streitbares Beispiel fur dieses Phinomen der Risikoverlagerung liefert John Adams
(1985). Es sei zweifelhaft, dass die Einfihrung der Gurtpflicht zu einem Gewinn an Ver-
kehrssicherheit gefuhrt habe, denn alle 6ffentlichen Verlautbarungen in dieser Sache
beruhten auf einer dufSerst dezentralen und darum wenig verlisslichen Berichtspraxis.
Zahlen tiber Verkehrstote konnten als sicher durchgehen. Gegenkontrollen jedoch, ob
sich das Unfallgeschehen in schwerer erfassbare Kategorien und an Orte verlagert hat,
an denen die Dunkelziffer besonders hoch ist, seien jedoch nicht moglich.

41 Wetmore 2004.
42 Leonardi 2010.
43 Knorr Cetina 1988.
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brechen sie mit ihnen? Wie schwer wiegt der Bestand gegentiber neu getroffenen
MafSnahmen und zwingt — wie etwa im Beispiel der Terrorismuspravention an Flug-
hifen — zu einer inkrementellen Vorgehensweise?44

3. Eine Karriere fiir die Fahrzeugsicherheit

Der Materialbestand, auf den die Analyse zugreift, erlaubt es, mich einer Vorent-
scheidung fiir eine symbol- oder infrapolitische Deutung zu enthalten. Er bietet
einerseits reichhaltige Einblicke in mehr oder weniger lokale und disparate Prakti-
ken des Testens und Priifens; auf der anderen Seite enthilt er eine sehr geschlossene
Darstellung, die von Kontingenzen absiecht und darauf bedacht ist, Einheit und
Kontinuitdt herauszustellen. Beides findet sich nebeneinander und unvermittelt in
der ausfithrlichen Karriereerzahlung von Herrn S., ein Ingenieur, der ab 1968 knapp
35 Jahre lang in der Automobilindustrie gearbeitet hat und durchgehend mit Sicher-
heitsfragen befasst war. Ich werde seine Ausfithrungen zunichst biografisch ver-
dichten: als eine Folge von Ereignissen, die sich im Ruckblick als personliche Her-
ausforderungen darstellen. Dabei wird eine Periodisierung erkennbar, die zumindest
fiir deutsche Autohersteller typisch und gut belegt ist.#> Darum lassen sich das so
vorstrukturierte berufsbiografische Material und die geschilderten Priifungen im
Rahmen einer symbolpolitischen (4) und einer infrapolitischen Interpretation (5) als
Pars pro toto fiir die allgemeine Entwicklung der Verkehrssicherheit betrachten.46

3.1 Marktzugang

Infolge der erwdhnten Verschiarfungen der Sicherheitsauflagen fiir den Zugang zum
US-Markt (1966) wechselt Herr S., beschiftigt bei einem Autohersteller und Spe-
zialist fiir »Vorschriften«, zum letzten Mal den Arbeitgeber. Er wird von einem
Konkurrenzunternehmen abgeworben und kann sich dabei beruflich verbessern. Als
Leiter der Vorschriftenabteilung begleitet er auch seinen neuen Arbeitgeber dabei,

44 Vgl. Potthast 2011.
45 Stieniczka 2006.

46 Die meisten der in der ersten FufSnote genannten Experteninterviews hatten zur Bedin-
gung, dass ich Anonymisierung zugesichert und auf eine Ton-Aufzeichnung verzichtet
habe. Das gilt auch fiir das rund dreistiindige und in seiner Materialtiefe singulire
Gesprich mit Herrn S., das hier im Zentrum steht. Kontakte und Zuginge, uber die ich
Herrn S. identifiziert habe, verdanke ich unter anderem dem Umstand, dass ich fur
Anfragen eine renommierte franzosische Institutsadresse verwenden konnte. Ich habe
Herrn S. in der Folge eine vorldufige Interpretation (Potthast 2012) zugeschickt und
postwendend einen Kommentar erhalten: »Zu Ihrem Beitrag muss ich sagen, dass ich
[...] wohl selten jemanden erlebt [habe], der mir so lange zugehort und davon auch noch
so viel mitgenommen hat. Kompliment!« Die diesem Lob folgende ausfiihrliche Riick-
meldung ist in den vorliegenden Text eingegangen. Eine methodische Faustregel hat sich
also erneut bestitigt: In schwer zuginglichen Feldern sind Pensionire eine wichtige
Quelle: Sie haben mehr Zeit und tun sich leichter, als reflektierte Praktiker aufzutreten
(Kompliment zurtick!).
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die strengeren Sicherheitsvorschriften des US-Marktes fir die Fahrzeugentwicklung
insgesamt verbindlich zu machen. Der Vorschriftenabteilung hat dies im Gefuge des
Konzerns zu bis dahin undenkbarer Sichtbarkeit verholfen.

3.2 SchliefStechnik

So erklart sich Herr S., dass die Konzernleitung ausgerechnet ihm wenig spater eine
Aufgabe Ubertragt, fiir die er eigentlich weder qualifiziert noch zustiandig ist. Sie
besteht darin, umgehend auf eine anhaltende Diebstahlserie zu reagieren. Unter
anderem hatte ein ausldndisches Versicherungsunternehmen angedroht, Fahrzeug-
typen, die weiterhin durch hohe Diebstahlquoten auffallen, vom Versicherungs-
schutz auszuschliefSen. Es sei ihm gelungen, diese Aufgabe zu l6sen, obwohl sie, wie
fur Sicherheitsprobleme typisch, unvorhersehbar und jenseits abgesteckter techni-
scher Zustandigkeitsbereiche aufgetreten war und eine rasche und flexible Koordi-
nation quer zu etablierten Abteilungsgrenzen verlangt habe.

3.3 Unfallforschung

Wiederum wenig spater, ab Mitte der 1970er Jahre, wird Verkehrssicherheit in
Deutschland und anderen westeuropdischen Landern auf politische Initiative hin zu
einem Gegenstand offentlich geforderter, zunichst stark interdisziplinir ausgerich-
teter Forschung. Herr S. beschreibt am Beispiel der »interdisziplindren Unfallfor-
schung«, wie sich sein Tatigkeitsgebiet verwissenschaftlicht und dariiber neu struk-
turiert. Als sich der Konzern entscheidet, in Kooperation mit offentlichen
Forschungseinrichtungen und Kliniken Unfallforschung zu betreiben, wird diese
Kompetenz in der Vorschriftenabteilung angesiedelt und damit der Leitung durch
Herrn S. unterstellt.

3.4 Offentlichkeitsarbeit

Gegen Ende der 1980er Jahre entfaltet sich in Deutschland eine Debatte, in der
Autos als Umweltsiinder dargestellt werden. Die Konzernleitung nimmt diese
Debatte ernst und reagiert offensiv. Sie tibertragt Herrn S. einen Forschungsauftrag,
der nicht mehr in das Format der Unfallforschung passt. Er ist nunmehr »Beauf-
tragter des Vorstands« fiir alle Themen, die mit »Politik« zu tun haben. In seiner
neuen Funktion reist er nach eigener Darstellung von Podium zu Podium und eilt
von Interview zu Interview. Diese Episode hat Herrn S. eine direkte Verbindung
zum Konzernvorstand beschert und markiert den Hohepunkt seiner Karriere.

3.5 Verbraucherinformation

In den 1990er Jahren konstituiert sich zum Thema Fahrzeugsicherheit ein europai-
sches Forschungskonsortium, das in der Folge bei den Akteuren dieses Felds auf
auflergewohnliche Beachtung stofst. Wie eingangs erwahnt, werden unter dem
Akronym EuroNCAP nach einem gegeniiber bestehenden Testverfahren eigenstan-
digen Drehbuch Testserien zur inneren und dufSeren Sicherheit durchgefithrt. Herr S.
berichtet, dass diese Umstellung im Konzern Turbulenzen ausgelost hat. Warum

218.73.217.60, , 11:00:30. © Inhalt.
Inhatts i it, fiir oder ir

Erlaubnis ist j


https://doi.org/10.5771%2F0340-0425-2012-4-536

Politische Soziologie technischer Priifungen 547

sollte ein Autohersteller, der Sicherheit selbstverstandlich exklusiv den Fahrzeugin-
sassen auf den Vordersitzen zukommen liefS, nun fur die Sicherheit der anderen
zustandig sein? Als er seine Rente antritt, ist die unternehmensinterne Debatte, wie
man sich zum EuroNCAP verhalten soll, noch nicht abgeschlossen.

4. Eine symbolpolitische Deutung

Thren Ausgangspunkt nimmt die Entwicklung in den USA, wo sich Mitte der 1960er
Jahre eine Umdeutung der Risiken des Straflenverkehrs erkennen lasst, die sich rasch
auch in Europa und in der Karriere von Herrn S. bemerkbar macht. Diese und die
darauf folgenden, hier im Uberblick gezeigten Karrierestationen enthalten jeweils
eine symbolpolitische Lektion, die nun Abschnitt fiir Abschnitt herausgearbeitet
wird.

Karrierestation Symbolpolitik? Infrapolitik?
3.1 Marktzugang 4.1 5.1
3.2 SchliefStechnik 4.2 5.2
3.3 Unfallforschung 4.3 5.3
3.4 Offentlichkeitsarbeit 4.4 5.4
3.5 Verbraucherinformation 4.5 5.5

4.1 Sicherbeit und re-inszenierte Technikgeschichte

Obwohl Konsens dariiber besteht, dass es eines externen Anstofles bedurft hatte,
um die Entwicklung sicherer Fahrzeuge in Gang zu setzen, geben sich die Automo-
bilhersteller die grofSte Mihe, die Geschichte der Fahrzeugsicherheit fortlaufend
nach ihren MafSstiben zu revidieren. Herr S. beteiligte sich engagiert an dieser Revi-
sion. Fahrzeugsicherheit sei eine Erfindung der Hersteller, ihre Entwicklung habe
sehr frith begonnen und sei konsequent und geradlinig fortgeschrieben worden.
Damit verfillt er in eine Darstellung, die den Beitrag von Akteuren aufserhalb der
Automobilkonzerne stark unterschédtzt und die Geschlossenheit und Rationalitit
ingenieurtechnischen Wirkens innerhalb der Unternehmen tiberschitzt. Die Vor-
stellung, dass die Verbraucherkampagne, die Mitte der 1960er Jahre in den USA
gegen unsichere Autos lanciert wird, als eine dramatische »soziale Offnung« des
»Dispositivs der (passiven) Fahrzeugsicherheit« gelten kann,*” ist damit nicht ver-
einbar. Die Unstimmigkeiten, die die hagiografischen Revisionen zur Geschichte der
passiven Sicherheit erzeugt haben, sind gut belegt.*8

Wenn Herr S. die Anfiange der Fahrzeugsicherheit zurtickdatiert (das erste Patent
auf Insassenschutz durch stabile Fahrgastzelle und Knautschzone, Vollschutzrah-

47 Stieniczka 2006.
48 Ebd.
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men, Sicherheitsgurte, Scheibenbremse etc.), dann ist das insofern bemerkenswert,
als er seine eigene Beteiligung schwicht und seine biografische Erzahlung untermi-
niert. Die Vorschriftenabteilung sieht sich in dieser Version wieder degradiert. Es
spielt keine Rolle mehr, ob es dieser Abteilung gelingt, sich abzeichnende Vorgaben
zu antizipieren und dadurch zur Initiatorin fir Wettbewerbsvorteile zu werden,
wenn die genannten Innovationen der Fahrzeugsicherheit der Entwicklungsabtei-
lung zuzuschreiben sind und sich angeblich aus der Logik des technischen Fort-
schritts ergeben. Es ist unschwer zu erkennen, dass hier eine symbolpolitische Inves-
tition vorgenommen wird, die darauf zielt, eine erfolgreiche verbraucherpolitische
Kampagne (Unsafe at any speed), die die Autolobby seinerzeit tiberrumpelt hat,
ihrerseits zu einer symbolpolitischen Operation zu erklaren.

4.2 Sicherbeitstechnische Losung fiir ein wobhl inszeniertes Problem

Die Reaktion auf den drohenden Verlust des Versicherungsschutzes folgt einem
Muster, das fiir sicherheitstechnische Innovationen typisch und bekannt ist. War
die Schliefstechnik der alten Modelle das Problem, dann ist die tiberarbeitete Schliefs-
technik die Losung. Zugleich gibt Herr S. zu verstehen, dass es mit einer technischen
Problembearbeitung nicht getan war. Er schildert, wie es ihm auf unorthodoxe
Weise gelungen ist, aus einem dringenden, seine Kompetenz tiberschreitenden Pro-
blem sogar noch einen Medien-Coup zu machen: In Zusammenarbeit mit dem LKA
habe er einen inhaftierten Autodieb bei laufender Kamera und Stoppuhr aufgefor-
dert, ein entsprechend nachgertistetes Fahrzeug aufzubrechen. Dieser Nachweis fiir
symbolpolitische Kompetenz habe seine Karriere befordert.

4.3 Wobl inszenierte Forschung fiir technische Losungen

Nach Darstellung von Herrn S. haben die Autohersteller rasch verinnerlicht, Sicher-
heitskomponenten nicht nur auf Vorschrift nachzuriisten. Die Lage habe sich umge-
kehrt: Autokonzerne entwickeln laufend neue technische Losungen, die sie als der
Sicherheit forderlich einstufen; die Herausforderung bestehe nun vielmehr darin, die
Priifbehorden, die die Zulassung tiberwachen, von deren Nutzen zu tiberzeugen.

Dieses Problem stelle sich weniger bei Vorrichtungen, die der passiven Sicherheit
zugutekommen. Deren Wirkung konne per Crashtest zwar mit viel Aufwand, aber
mit augenscheinlicher Evidenz nachgewiesen werden. Schwieriger ist das bei Maf3-
nahmen, die zur Steigerung der aktiven Sicherheit beitragen sollen. Hierzu hat sich
nach Uberzeugung von Herrn S. die detaillierte Beschiftigung mit Unfallverliufen
als nutzlich erwiesen. Das prominenteste Beispiel, das er als Beleg anfiihren kann,
ist das Anti-Blockier-System (ABS). Erst als die Konzernforscher bei den Prisenta-
tionen im Zusammenhang mit seiner Einfuhrung auf den Anteil und die Verlaufs-
formen von Schleuderunfillen verweisen konnten, habe man die Priifer, von Haus
aus Uberwiegend Juristen, beeindruckt: » Vier parallele Bremsspuren! [Wie soll ein
Fahrzeug mit vier blockierenden Radern noch mandévrierbar sein?]«

Herr S. berichtet, dass er diese Argumente auch firmenintern geltend gemacht
habe. Es sei sinnvoll gewesen, sich an Kooperationen fiir Unfallforschung zu betei-
ligen; und es sei legitim, den Kundinnen und Kunden die Kosten dafiir in Rechnung
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zu stellen. Herr S. kommt immer wieder darauf zuriick, dass das Personal bei den
prufenden Behorden meistens »nicht vom Fach« ist. Wenn er also empfiehlt, auf
Forschung und Wissenschaft zu setzen, dann sucht er nicht den Dialog mit der
Fachoffentlichkeit. Dies wirde ihm den Ruf einbringen, Glasperlenspiele zu veran-
stalten. Es ist vielmehr so, dass Wissenschaft ausdriicklich dafiir eingesetzt wird, um
— mit auf geeignete Weise aufbereiteten Ergebnissen — Laien zu beeindrucken. Das
lasst sich als eine symbolpolitische Vereinnahmung der Unfallforschung bezeichnen.

4.4 Re-Delegierung

Innerhalb des Konzerns lasst sich tiber die geschilderten Episoden hinweg von einem
allmahlichen Aufstieg des Themas Sicherheit sprechen: von der Vorschriftenabtei-
lung zur sicherheitstechnischen Innovation und weiter zur Unfallforschung mit
externen Partnern. In der vierten Episode gerit das Thema »Sicherheit« unmittelbar
in Tuchfithlung mit der Konzernspitze. Damit reagiert der Konzern auf eine Pro-
testmobilisierung, die sich gegen Autos wendet. Herr S. erhilt einen diffusen For-
schungsauftrag, der vor allem darin besteht, bei medienwirksamen Veranstaltungen
als »Experte« aufzutreten oder, mit seinen Worten, fir seinen Arbeitgeber als »Prii-
gelknabe« herzuhalten. Hier ist Sicherheit weitgehend, wenn nicht vollstindig von
konkreten, technischen Entwicklungsaufgaben entkoppelt und in diesem Sinn eine
ganz iiberwiegend symbolpolitische Aktivitit. Es geht in erster Linie um mediale
Prisenz, also vor allem darum, den autokritischen Expertinnen und Experten nicht
das Feld zu tiberlassen, sondern ihre Positionen — mit Bezug auf Wissenschaft —
systematisch zu hinterfragen und zu relativieren.

Herr S. hat diese Haltung bewahrt. Auch nach seiner Pensionierung achtet er stets
darauf, dass die Verantwortung fiir Risiken des Strafenverkehrs nicht allein den
Fahrzeugen und den Herstellern zugeschrieben wird. Die Absicht, eine symbolpo-
litische Beweisfithrung zu kontern und die Verantwortung zuriickzudelegieren,
auflert sich unter anderem in terminologischer Wachsamkeit. Wie viele andere in
diesem Feld ermahnt er mich, begrifflich prizise zu sein und »Verkehrssicherheit«
(auch in einem Gesprich, dessen Kontext dariiber kein Missverstindnis zulasst)
nicht mit »Fahrzeugsicherheit« gleichzusetzen.

4.5 Die Inszenierung mechanischer Objektivitdt

Mit der letzten Episode, in der sich die Autohersteller mit dem EuroNCAP und der
unvorhersehbaren Dynamik dieses verbraucherpolitischen Instruments auseinan-
dersetzen miissen, gelangen Aufpralltests mit medialer Unterstiitzung zu grofter
Prominenz. Herr S. dufSert sich in diesem Zusammenhang defensiv: Auch der
EuroNCAP miisse die langen Entwicklungszyklen fiir neue Modellreihen respektie-
ren.

4.6 Zwischenfazit

Im Stralenverkehr gibt es nur selten spektakuldre Unfille, die die Medien uiber die
lokale Berichterstattung hinaus und tiber lingere Zeit beschiftigen. Der letzte Ver-
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kehrsunfall, der es in Deutschland zu einem Medienereignis gebracht hat, geht auf
das Jahr 2004 zuruck. Ein Daimler-Testfahrer stand unter Verdacht, mit derart
hohem Tempo unterwegs gewesen zu sein, dass die Fahrerin eines Kleinwagens vor
ihm uberstiirzt die Spur gerdumt und in der Folge mit ihrem Kind den Tod gefunden
hat.#® Dieser Fall bot Angriffspunkte zur Skandalisierung: Sind Deutschlands Stra-
B8en offentliche Rechtsraume — oder Versuchsanlagen fiir die ibermotorisierten
Fahrzeuge machtiger Konzerne? Versaumen Staat und Ordnungskrifte ihre Schutz-
pflicht?

Auch die hier betrachteten Schliisselepisoden sind »Medienereignisse«, aber sie
handeln nicht von gefahrlichen Testfahrten jenseits des Versuchsgelandes, sondern
von wohl kontrollierten und strategisch inszenierten Praktiken des Testens.

In den Episoden lasst sich ein wiederkehrendes Muster erkennen: Jede neue Prii-
fung, die den Autoherstellern von auflen aufgezwungen wird, mutiert binnen kurzer
Zeit zu einer Plattform fiir symbolpolitische Aktivitaten. Dies erweckt den Ein-
druck, dass sich das Geschehen immer wieder neu auf eine symbolpolitische Bithne
verlegt und dass Inszenierungen und Gegeninszenierungen in gewisser Weise fast
den Charakter einer in sich geschlossenen Veranstaltung annehmen. Die Aufmerk-
samkeit der Beteiligten gilt zunehmend und in der vierten Episode (»Podium«) aus-
schlieSlich einem verwickelten Spiel der Abwehr und Weitergabe von Schuldzuwei-
sungen (blame game©). Insoweit findet sich der sozialwissenschaftliche
Forschungsstand bestarkt, der im Fall der Verkehrssicherheit iberwiegend auf sym-
bolpolitische Erklarungsmuster gesetzt hat.

Lingst hat sich der symbolpolitische Vorbehalt dahingehend radikalisiert, auch
vor wissenschaftlich gestiitzten Prifungen keinen Halt zu machen. Die Ausfihrun-
gen von Herrn S. geben Aufschluss dariiber, wie Verkehrssicherheit zum Gegen-
stand von Forschung und Wissenschaft geworden ist: keineswegs mit der Folge, dass
das symbolpolitische Spiel ein Ende genommen hitte. Die Vorstellung, dass die
Wissenschaft die Offentlichkeit mit neutralen Problemformulierungen beliefert,
erscheint stark erganzungsbedurftig. Statt Wissenschaft als eine geschlossene
Maschine zu betrachten, die Definitionen fir o6ffentliche Problemlagen auswirft, ist
darum schrittweise nachvollziehbar zu machen, wie tiber infrapolitische Prozesse
Offentlichkeit hergestellt wird. Wie oben angemerkt, neigen auch die Laborstudien,
die fur die infrapolitische Perspektive Pate stehen, dazu, die Rolle der Wissenschaft
zu uberschitzen. Nicht jede »Laboratorisierung« fithrt zu einer einschneidenden
und irreversiblen Transformation eines offentlichen Problems. Statt eine einzige
Ziasur in den Vordergrund zu stellen, statt also den Einfluss der (Labor-)Wissen-
schaft von vornherein als einmalig und umfassend einzuschitzen, bleibe ich im Fol-
genden beim historischen Format der Untersuchung und unterziehe Episode fiir
Episode einer laborpragmatisch orientierten Analyse. Eine griffige Formulierung
von Bruno Latour abwandelnd, suche ich nicht nur in einem Labor nach anderen

49 »Tod im Voruberfahren. Im Prozess gegen den Autobahnraser Rolf F. zeigte sich, in
welcher Gedankenwelt manche Fahrer leben, die auf deutschen StrafSen Autos testen«;
Sabine Riickert in DIE ZEIT vom 19. Februar 2004.

50 Hood 2002.
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Mitteln der Politik. Im Anschluss an seine mit Dominique Linhardt vorgetragenen
Uberlegungen zum Problem der VerkehrssicherheitS! und im Unterschied zur sym-
bolpolitischen Deutung suche ich diese Mittel in der Infrapolitik.

5. Eine infrapolitische Deutung

Wer die Praxis des Priifens zum Gegenstand erkldrt, kommt nicht um Feldforschung
umhin und damit um singuldre Konstruktionen und Arrangements der Kontakt-
aufnahme, des Dialogs, der Konfrontation und der Aushandlung mit einem kon-
kreten Feld, einem Milieu, einer Szene. Dieser Vorgang wurde oft als temporire
Sozialisation und prekire Mitgliedschaft reflektiert. In meinem Fall kann davon nur
eingeschrankt die Rede sein. Mein Zugriff erfolgt insofern indirekt, als ich ein aus-
fithrliches Interview mit einer exponierten Person dieses Feldes zum wichtigsten
Fund erklare. Dieses biografische Narrativ erfiillt, wie ich dargelegt habe, eine
zweite methodische Anforderung. Es gibt Aufschluss tiber Kontinuititen und Zasu-
ren in der Praxis des Priifens. Es bietet Anhaltspunkte fiir zwei kontrastierende
Deutungen, die ich Punkt fur Punkt einander gegeniiberstelle.

Gegeniiber riskanten Techniken, die weitgehend abgeschlossen hinter den Mau-
ern von GrofSbetrieben eingesetzt werden, muss beim Strafenverkehr eine Beson-
derheit in Rechnung gestellt werden: Autos werden iiberwiegend von Laien und auf
allgemein zuginglichen Verkehrsflichen betrieben. Das hat Auswirkungen auf die
Architektur von Prifungen — und spricht einmal mehr dafiir, die Aufmerksamkeit
von Organisationen und organisierten Priifungen auch auf weniger organisierte und
kaum integrierbare Priifungen auszudehnen. Wie lassen sich Millionen von Laien
und von Laien gefahrene Fahrzeuge tiberwachen und priifen? Wie flichendeckend
und kontinuierlich konnen diese Priifungen gewahrleistet werden? Diese Frage ist
sehr breit und zu offen formuliert, um hier bearbeitet werden zu konnen. Es soll
jedoch festgehalten werden, dass das Alltagsverstandnis derer, die am Verkehr »teil-
nehmen«, durch ein Konglomerat von Prufungen gepragt ist: Fiithrerscheinpriifung,
TUV, Geschwindigkeitskontrollen, Alkoholtests, Polizeistreifen an Unfallschwer-
punkten usw. Es gibt mehr und weniger stationire, mehr und weniger technisierte,
mehr und weniger organisierte Prifungen; es gibt Priifungen, die einer externen
Instanz bediirfen, und solche, die von den Fahrerinnen und Fahrern (hier und da
mit technischer Assistenz) selbst erledigt werden: permanent ein prifender Blick in
den Riickspiegel und nach vorn, ob die Geschwindigkeit an die Fahrbahn, die Wit-
terung und die Verkehrsverhiltnisse »angepasst« ist.32

Schon bei einer solchen kursorischen Auflistung wird deutlich, dass Aussagen tiber
die Systematik und den Zusammenhang dieser Priifungen sehr schwer zu treffen
sind. Ebensowenig diirfte es moglich sein, ein Mafs fur die Prufdichte anzugeben,

51 Latour, Linhardt 2005.

52 1In einem weit gestreckten Kontinuum von Priifungen bedeutet Verkehrssicherheit also
auch Normverinnerlichung in groffem Mafstab und insofern einen fortgesetzten »Pro-
zess der Zivilisation« (Elias 1976 [1939]).
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ohne sogleich eine Kontroverse anzuzetteln. Fir die einen wird zu viel und zu friih,
fiir andere zu wenig und zu spat kontrolliert: Ob und mit welchen Priifungen die
Sicherheit im StrafSenverkehr steigt oder nicht, ist umstritten. Verkehrssicherheit
war und ist ganz offensichtlich »ein System ohne Pilot«%3, gekennzeichnet durch
zahllose, gesunkene und verwachsene Kompromisse zwischen unterschiedlichen
Politikfeldern. Auch um besser zu verstehen, wie sich die Rolle staatlicher Politik in
diesem fragmentierten Zusammenhang verindert hat,’* wende ich mich darum
erneut den fiinf Episoden zu und rekonstruiere infrapolitische Wendepunkte in der
Verkehrssicherheit.

5.1 Passive Sicherbeit erproben

Die 1966 in den USA in Kraft getretenen Normen fiir passive Sicherheit stellen eine
bedeutende Umstellung dar, die einer infrapolitischen Unterstiitzung durch Auf-
pralltest-Laboratorien bedurfte. Herr S. beschreibt dies als einen schrittweise erfol-
genden Prozess der »Laboratorisierung« — von Anlagen, die der Witterung ausge-
setzt sind, zu uberdachten und geschlossenen; von Tierkadavern {tber
Menschenleichen zu standardisierten Testpuppen; vom improvisierten Antrieb zum
Testschlitten.”> Durch diese Modifikationen wurden auch die Messbedingungen
laufend verbessert; zugleich kamen immer prazisere Messinstrumente zum Einsatz,
so dass schliefSlich von gut dokumentierten und replizierbaren Tests die Rede sein
konnte. Mit der Stabilisierung von Testanordnungen wird auch die nun als bere-
chenbarer Faktor aufgefasste »Fahrzeugsicherheit« neu konturiert. Die »Fahrgast-
zelle« wird zu einem epistemischen Objekt; die Frage, wie sich die Krifte eines Auf-
pralls tiber eine Karosserie verteilen und wie sie bei den Fahrzeuginsassen
ankommen, wird zu einer Problemstellung, die sich praktisch bearbeiten lasst.

Diese Forschungspraxis bleibt nicht auf die Automobilindustrie beschriankt, son-
dern wird auch in anderen anwendungsnahen Kontexten betrieben. Uber die sek-
toralen Grenzen hinweg entsteht ein neues Regime der Sichtbarkeit firr biomecha-
nische Schnittstellen. Im Nachhinein ist alles an diesem Prozess selbstverstiandlich,
denn was hier entsteht, ist mechanische Objektivitit: Partikulare Testobjekte pral-
len in einer kontrollierten Versuchsanordnung auf universale Testkorper. Herr S.
weist darauf hin, dass er tiber seinen fritheren Arbeitgeber und durch mehrere USA-
Reisen schon mit den ersten Testanordnungen vertraut war. Mit der Struktur der
fiir Herrn S. jeweils vordringlichen Aufgaben wanderte auch ihr Ort in der Orga-
nisation. Wenn sich Herr S. also kontinuierlich mit Sicherheit beschiftigt hat, dann
sind die Griinde dafiir nicht in der Organisation (mit stabilen Abteilungen und klar
definierten Zustandigkeiten) zu suchen, sondern eher darin, dass er frith ein infra-
politisches Verstandnis fiir Prifformate und Infrastrukturen des Testens entwickelt
und seither gepflegt hat.

53 Galland et al. 2006.
54 Hilse, Schneider 1995; Hamelin et al. 2011.
55 Vgl. Stieniczka 2006, S. 237-241, 254-258.

218.73.217.60, , 11:00:30. © Inhalt.
Inhatts i it, fiir oder ir

Erlaubnis ist j


https://doi.org/10.5771%2F0340-0425-2012-4-536

Politische Soziologie technischer Priifungen 553

5.2 Diebstablsicherbeit erproben

Wenn sich Herr S. Jahrzehnte spiter an die thematisch etwas abseitige Episode der
Sicherung gegen Diebstahl erinnert, dann liegt das wohl daran, dass er damals durch
ein originelles Testverfahren in Erscheinung getreten ist. Gerade im Vergleich zur
vorhergehenden fillt auf, dass diese Prifung nur bei oberflachlicher Betrachtung
laborartige Zuige tragt. Sie ist in der personellen Besetzung spektakulir, bleibt aber
improvisiert und ist nicht auf Replikation ausgelegt. Die Testanordnung ist mit
Kamera und Stoppuhr nur schwach instrumentiert. Es handelt sich also eher um ein
Feldexperiment, zumal es keine Hinweise darauf gibt, dass sich diese Testpraxis
verstetigt hat. Mit dem Ausgang des Experiments scheint auch das Problem aus der
Welt zu sein. Im Unterschied zu allen anderen lasst sich diese Episode auch nicht
uber die aus dem Forschungsstand geldufigen Periodisierungen absichern und als
reprasentativ fiir die ganze Branche betrachten.

5.3 Unfallverliufe erproben

Um 1970 werden in Deutschland jahrlich 20.000 Verkehrstote gezahlt. Unter dem
Eindruck dieser Zahl sah sich die (offizielle) Politik zum Handeln gezwungen. Per
Beschluss des Bundestags wurde die Bundesanstalt fiir Straffenwesen (BASt) zu
einem zentralen Institut fiir Unfallforschung ausgebaut. Mit den Worten einer ehe-
maligen Leitungsperson sei dieses Instituts dazu da, »6ffentlich zu wissen, was bei
Unfillen passiert«. Fortan sei mit 6ffentlichen Mitteln eine »transparente Datenba-
sis« gelegt worden, die regelmiflig politischen Entscheidungstragern verfiigbar
gemacht wird. Mit einem offentlichen Forschungsauftrag sei sichergestellt worden,
dass standardisierte Erhebungsinstrumente zum Einsatz kommen, dass sensible
Daten sorgfiltig geschiitzt werden und dass Wissensbestinde bereitgestellt werden,
die in die Vorbereitung und Evaluation politischer Instrumente und MafSnahmen
einfliefSen — sei es bei verhaltensbezogenen Interventionen (z. B. Gurtpflicht) oder
bei der »regelungsnahen« Forschung (z. B. Zulassungsvorschriften).

Das Problem der Verkehrssicherheit erfihrt damit einen Schub der »Verwissen-
schaftlichung«, der zwei aufwendigen Formen epistemischer Praxis besonders zugu-
tekommt: Aufpralltests zur Erforschung »biomechanischer Schnittstellen« und die
Verbesserung passiver Sicherheit (vgl. Abschnitt 5.1). Parallel dazu beteiligt sich das
Institut am Aufbau einer verbundartigen »Unfallforschung«, fir die Herr S. eine
prosaische Beschreibung findet: »Was passiert bei einem Unfall? Die Ingenieure
gehen zum Auto und rekonstruieren den Unfallhergang. Die Mediziner gehen zu
den Verletzten und erhalten Zugang zum Obduktionsbericht. Dann setzen sie sich
zusammen und rekonstruieren den Unfallhergang in depth«. Einige Automobilher-
steller beteiligten sich an dieser Art der Forschung, allerdings nur fiir kurze Zeit.
Die Ergebnisse solcher Forschungen bleiben fiir die Fahrzeugentwicklung von unter-
geordneter Bedeutung. Nach Darstellung von Herrn S. dominiert stattdessen eine
Testkultur, die von der Konzernleitung weiterhin als ein unantastbarer Standard
betrachtet werde: Nur wer ein hervorragendes Fahrwerk baue, konne es sich erlau-
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ben, schnelle Autos zu verkaufen.’® Darum sei nichts wichtiger als der Bremsweg.
Wann immer ein neues Modell im Test (und in der populdren Fachpresse) in seiner
Klasse nicht den kiirzesten Bremsweg vorweisen konnte, sei die Entwicklungsabtei-
lung erheblich unter Druck gesetzt worden. Die Persistenz dieses Testkriteriums
steht fir ein Festhalten an einem Prinzip aktiver Sicherheit: als konnten Unfille auf
diese Weise am besten vermieden werden, obwohl sich, auf politische Initiative und
mit finanzieller Unterstiitzung aus offentlichen Mitteln, Verfahren und Routinen
der Labor- und der Feldforschung etablieren, die das anspruchsvollere, aber sym-
bolpolitisch weniger attraktive Prinzip passiver Sicherheit verlangen. Der Ausbau
offentlicher Forschungsstrukturen hat nicht dazu gefiihrt, dass alle Autohersteller
die fur sie relevanten Priifkriterien umstellen.

Dieser Misserfolg lenkt die Aufmerksamkeit noch einmal darauf, dass die Eta-
blierung der genannten Priifungen, sowohl des Aufpralltests als auch der detaillier-
ten Unfallforschung, ein langwieriger Prozess ist. Zudem sind sie fiir Probleme
anfillig, die fur Feldforschung bzw. fur Laborforschung typisch sind. Auf der einen
Seite fehlt es an Reproduzierbarkeit (Unfallforschung), auf der anderen Seite steht
die Reprasentativitit in Frage (Crashtests). Hier werden Unfille als singulare Ereig-
nisse dokumentiert, dort werden Zusammenst63e nach vorgegebenen Versuchsan-
ordnungen manipuliert. Das hat zur Konsequenz, dass Ergebnisse, die aus einem
Format der Priifung hervorgehen, aus Sicht des jeweils anderen geschwiacht werden
konnen. Je stirker also Tests und Priifungen den genannten, schwer vereinbaren
Anforderungen von Reproduzierbarkeit und Reprisentativitit unterliegen,’” desto
leichter konnen sie gegeneinander ausgespielt werden.

5.4 Podiumserprobt

In den 1990er Jahren dehnte sich das Tatigkeitsgebiet von Herrn S. so weit aus, dass
er mit fahrzeugbezogener Sicherheitsforschung eigentlich nichts mehr zu tun hatte.
Er war zunichst mit dem Aufbau und dann mit der Leitung einer Abteilung mit bis
zu 15 Personen befasst, deren Aufgabe darin bestand, alle »Politikthemen« zu bear-
beiten, die bisher »nebenher gelaufen« seien.

Der Konzern sei zu der Einsicht gelangt, sich der 6ffentlich vorgetragenen Kritik
am Automobil auch in der Offentlichkeit stellen zu miissen. Die Offentlichkeit ver-
lange zu Recht nach technischen Innovationen. Wer allerdings glaube, diese konnten
tiber Nacht in Serie gehen, musse sich an die langen Produktzyklen in der Autoin-
dustrie erinnern lassen. Es sei einfach zu viel verlangt, antizyklisch zur Produktent-
wicklung schwierige und teure Nachriistungen vorzunehmen. Zudem sei es ein Feh-
ler, zu glauben, grundlegende und sehr kostentrichtige Innovationen konnten bei
allen Fahrzeugklassen gleichzeitig zum Durchbruch kommen. Die Geschichte habe
immer wieder das Gegenteil bewiesen. Gerade neue Sicherheitskomponenten seien

56 Ob das Bremsweg-Kriterium auch bei anderen Herstellern angewendet wurde, ist mir
nicht bekannt. Es ldsst sich jedoch unter einen Diskurs der Innovationsverpflichtung
subsumieren, der fiir die deutsche Autobranche tiberaus bedeutsam ist (Meyer 2009).

57 Vgl. Downer 2007.
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stets zuerst bei Fahrzeugen der Oberklasse eingefithrt worden, um dann nach unten
»durchzusickern«.

Nur wer diesen Ausfihrungen folgen kann, wird Herrn S. zustimmen, dass die
Autohersteller »ihre Hausaufgaben gemacht« haben. Er wiederholt diesen Satz
mehrfach, um dann grundlegende Zweifel an dem Personal in den »Priifbehérden«
zu duflern. Er habe dort mit Leuten zu tun gehabt, die derart fachfremd seien, dass
sein Unternehmen sogar Initiativen zu ihrer Weiterbildung ergriffen habe. Personal,
das fiir die Bereiche Wasserwirtschaft oder Bahntechnik qualifiziert sei, konne doch
nicht die Zustandigkeit fiir Autos Ubertragen werden! Den erhobenen Forderungen
nach strengen Auflagen fur Umwelt, sicheren Strafen und bewohnbaren Innenstad-
ten habe er die Frage entgegengesetzt: Wer priift die Priifer? Mit den exponierten
Vertretern der Anti-Auto-Bewegung habe sich sein Unternehmen auf einen wenig
zimperlichen Umgang vorbereitet. Um deren Forderungen nach Grenzwerten und
Standards zu entkriften, seien Dossiers tiber diese Personen angelegt worden. Wenn
notig, hatte man ausreichend Material gehabt, um sie mit gezielten Kampagnen
rasch zu unglaubwiirdigen Zeugen zu machen.

5.5 Die Sicherheit der anderen erproben

Nachdem eine lingere Phase erhitzter Auseinandersetzungen abgeklungen war,
wurden viele Autohersteller von einer Initiative tiberrascht, die tiber den Weg der
Verbraucherinformation neue Sicherheitsstandards nach sich zog. Die Einsicht, dass
auch die Sicherheit anderer Verkehrsteilnehmer — Kinder auf dem Riicksitz und
Fufsgianger — zu priifen ist, hat dazu gefiihrt, ein dynamisches Testdesign zu entwi-
ckeln.

Allerdings wurden gegen die neuen Testverfahren auch Vorbehalte laut. Das
offentlich geforderte Forschungsprojekt, aus dem EuroNCAP hervorgegangen ist,
sei nur eine Fassade, hinter der sich unschwer ein privates Ingenieurbiiro mit Sitz in
England erkennen lasse. Fir die Kritiker ist das Beleg genug, dass dieser Test schon
von Anfang an kontaminiert ist, also weder Neutralitit noch Wissenschaftlichkeit
beanspruchen kénne. Es handele sich um einen neuen Versuch, mit der Eigenzeit
von Entwicklungszyklen zu brechen. Genau dies sei politisch motiviert, kurzsichtig
und gefihrlich: Um zu gewihrleisten, dass im Rahmen ausgedehnter Entwicklungs-
prozesse verlisslich gepriift werde, bediirfe es stabiler Bedingungen.’8

Befurworter des EuroNCAPs, darunter auch die dem Verkehrsministerium zuge-
ordnete Bundesanstalt fiir Straflenwesen, betonen stattdessen, eine dosierte Offnung
des Labors bewirkt zu haben. Seither sei es moglich, den Test und die Bewertungs-
kriterien nach und nach auf den neuesten Forschungsstand und auf den aktuellen

58 Weiterhin wurde der Test fiir einen Trend zur »negativen Optimierung« verantwortlich
gemacht: Die Hersteller hitten allen Grund, Fahrzeugsicherheit immer nur dort zu erfor-
schen und weiterzuentwickeln, wo es Sternchen und die Aussicht auf eine gute Platzie-
rung gibt. Schliefflich muss sich auch die inklusive Testpraxis des EuroNCAP die Kritik
gefallen lassen, nur die Sicherheit beim Aufprall auf stehende Hindernisse zu testen. Die
Frage der »Kompatibilitit« (bei Zusammenstoflen unterschiedlicher Fahrzeugtypen)
wird dagegen vernachlissigt.
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Stand der politischen Auseinandersetzung zu heben. Diese Offnung erfolge jedoch
nicht abrupt, sondern nach einem Prinzip des safe landing>®, so dass die Autoher-
steller sehr wohl Gelegenheit hitten, sich auf neue und strengere Testkriterien ein-
zustellen. Somit sei auflerdem sichergestellt, dass frithere Testergebnisse nicht
urplotzlich entwertet wiirden, was der Glaubwirdigkeit dieses Verfahrens insge-
samt abtraglich wire. Darum wiirden alle Testergebnisse mit einem Jahrgang indi-
ziert; die Anzahl der zu vergebenen Sterne (also die Hochstnote) bleibe jedoch trotz
veranderter Testanordnungen konstant. Hier wurde also versucht, eine dynamische
Infrastruktur des Testens mit gleichbleibenden symbolpolitischen Aufbauten zu
kombinieren.

6. Fazit: Ein (neues) Zeitalter der Sicherheit?

Bisher stehen sozialwissenschaftliche Forschungen iiber Sicherheit im Kontext von
grofSen Thesen zu Transformationen von Staatlichkeit und damit korrespondieren-
den Prozessen der Subjektivierung.®? Sie werden zuweilen und noch zu wenig sys-
tematisch ergdnzt durch Arbeiten, die sich auch der Risikobearbeitung in und durch
Unternehmen widmen. Sofern diese, wie hier gezeigt, den Schwerpunkt auf Prifun-
gen legen, sind sie noch mehr als die vorher genannten auf eine symbolpolitische
Perspektive festgelegt. Nirgendwo zeigt sich das deutlicher und durchgangiger als
in den Forschungen von Michael Power iiber »Rituale der Verifizierung«®!, »Das
Risikomanagement von Allem [und Jenem]«¢2, die Erfindung eines » Vorstandsmit-
glieds fiir Risiken«®3, »Organisierte Ungewissheit«®* bis hin zur »Verbetriebswirt-
schaftlichung der Sicherheit«®. Die Frage nach der Infrapolitik technischer Priifun-
gen stellt sich vor dem Hintergrund dieser diisteren Diagnosen vom Politikverlust
gar nicht mehr. Die symbolpolitische Deutung bietet jedoch wenig Raum fiir Ana-
lysen zum Gestaltwandel des Politischen. Darum habe ich einen Scheinwerfer in
Gegenrichtung installiert. Wihrend symbolpolitische Deutungen unterstellen, dass
sich Praktiken des Priifens auf zeit- und ortlose Vorgange der symbolischen Repra-
sentation reduzieren lassen und dass ihre zeitliche Ausdehnung und ihre Lokalisie-
rung unterschlagen werden konnen, heben infrapolitische Deutungen auf unter-
schiedliche Techniken und Formate der zeitlichen, raumlichen und materiellen
Verdichtung von konkreten Tests und Priifungen ab. Eine pragmatische Perspektive
auf die Infrapolitik des Prifens erlaubt, zum Gegenstand der Analyse zu machen,
was andernfalls als Symbolpolitik abgetan wird: die zunehmende »Evidenzbasie-

59 Vgl. Pressemitteilung 17/2009 der Bundesanstalt fiir Stralenwesen. www.bast.de/.../
presse/...pressemitteilung.../2009 (Zugriff vom 28.10.2012).

60 Beck 1986; Ewald 1993.
61 Power 1997.
62 Power 2004.
63 Power 2005.
64 Power 2007.
65 Power 2012.
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rung« der Politik. Es ergibt sich dann eine Version, die ein wechselvolles Hin und
Her zwischen unterschiedlichen Formaten der infrapolitischen Verdichtung freilegt.
Um dies zu zeigen, ziehe ich nun, von der komplettierten Ubersicht ausgehend, einige
Quervergleiche.

Karrierestation Symbolpolitik? Infrapolitik?

3.1 Marktzugang 4.1 Sicherheit und re-inszenierte Tech- | 5.1 Passive Sicherheit
nikgeschichte erproben

3.2 SchliefStechnik 4.2 Sicherheitstechnische Losung fiir 5.2 Diebstahlsicherheit
wohl inszenierte Probleme erproben

3.3 Unfallforschung | 4.3 Wohl inszenierte Forschung fiir 5.3 Unfallverlaufe erpro-
technische Losungen ben

3.4 Offentlichkeits- | 4.4 Re-Delegierung 5.4 Podiumserprobt

arbeit

3.5 Verbraucher- 4.5 Die Inszenierung mechanischer 5.5 Die Sicherheit der

information Objektivitat anderen erproben

In Europa wurden Risiken des StrafSenverkehrs erst iiber den Umweg der US-
Gesetzgebung zu einem Problem der Fahrzeugsicherheit. Mit der Ankunft dieses
Problems bei der Autoindustrie beginnt die hier aufgearbeitete Geschichte. Die
» Ankunft« ist aber keine einmalige Sache; das Problem kommt immer wieder, in
wechselnder Gestalt, und es wird auf unterschiedliche Weise verarbeitet. In der
Folge tiberlagern sich Problemdefinitionen und existieren mit wechselnden Schwer-
punktsetzungen nebeneinander her. Wenn die Industriegesellschaft nicht als eine
Gesellschaft grofSer Organisationen, sondern als eine Gesellschaft technischer Prii-
fungen betrachtet wird, dann fallt auf, dass sich die Orte der laborférmigen Prii-
fungen fur Fahrzeugsicherheit vermehrt haben. Gepruft wird als Bedingung fiir den
Marktzugang (3.1) und zur (nachtraglichen) Verbraucherinformation (3.5). Wie ist
das zu interpretieren, wenn nicht als eine Bewegung von technischen zu weniger
technischen, von wissenschaftlich abgesicherten zu weniger fundierten Priifungen?
Kann ein Labor, das fiir Priifungen vor der Zulassung zustandig ist, iberhaupt mit
einem Labor verglichen werden, das der Zulassung nachgelagert ist und nur noch
der Verbraucherinformation dient?

Wer so argumentiert, nahert sich wieder der symbolpolitischen Lesart und wird
der Phase der Offentlichkeitsarbeit (3.4) eine Schliisselrolle zuerkennen. Die oben
rekonstruierte Argumentationslinie der Konzerne konnte sich demnach als wirksam
herausgestellt haben: Erstens gefahrdet, wer in den Produktzyklus eingreift, die
Innovation. Zweitens sind alle — auch die Sicherheit betreffenden — Prufungen Teil
eines komplexen und fragilen Entwicklungszyklus, der gegen regulierende Eingriffe
zu schiitzen ist. Drittens sind die existierenden Prifungen im Rahmen der Zulassung
starr und darum innovationsfeindlich. Viertens kommt zum biirokratischen
Dickicht dieser Priifungen noch die fehlende Sachkenntnis des prifenden Personals.
Funftens sind alle Kritiker, Expertinnen und Aktivisten, die neuartige Prifungen
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anstoflen konnten, gegebenenfalls anzuschwirzen. Fast alle Versatzstiicke dieser
Argumentationslinie sind aus anderen Diskussionszusammenhingen gut bekannt,
angefangen bei der Biirokratiekritik bis hin zu Kontroversen und Auffassungen zur
Entstaatlichung und Privatisierung der Sicherheit.®¢ Ist der Hinweis auf Infrapolitik
und unterschiedliche Konfigurationen der Laboratorisierung darum allenfalls ein
Umweg?

Wer Priifungen eine besondere Stellung einrdumt und sich in die Lage versetzt,
diese prazise zu unterscheiden und begrifflich zu fassen, muss auch die vierte Episode
einer starker infrapolitischen Deutung unterziehen. Der Akzent lige dann weniger
darauf, dass bestimmte Akteure (hier: die Autokonzerne) mit neuartigen Mitteln
ihre bekannten Interessen verfolgen, sondern darauf, dass und wie Mittel und Inter-
essen aus einer Praxis des Prufens hervorgehen. Zum anderen wire der Unfallfor-
schung (3.3) besonderes Gewicht zu geben. Den an Laborforschung angelehnten
Aufpralltestverfahren erwichst durch die Unfallforschung Konkurrenz; diese Kon-
kurrenzsituation lasst eine Bruchstelle zwischen Testverfahren aufscheinen, die sich
beide auf wissenschaftliche Standards berufen. Vor diesem Hintergrund wird eine
doppelte Leistung des EuroNCAP (3.5) deutlich. Er hat nicht nur als ein Instrument
der Inklusion gewirkt, indem er ein geschlossenes Testverfahren aufgebrochen und
dariiber die Offentlichkeit wieder ins Labor geholt hat. Er hat auch einen Kompro-
miss zwischen zwei inkompatiblen Verfahren des Testens moglich gemacht, der sich
als ziemlich haltbar erweist. Insofern kann keine Rede davon sein, dass dieser Test
»nur« den Ort der Prifung von vorn (Zulassungsvorschriften) nach hinten (Ver-
braucherinformation) verschoben hat.

Die infrapolitische Deutung beobachtet jeweils kontingente Sicherheitserforder-
nisse aus dem Blickwinkel der Entstehung konkreter und praktischer Verfahren und
Routinen des Prufens und Testens. Diesen Praktiken wird eine eigene Temporalitit
zugestanden. Sie konnen schwer und triage sein und darum neue Problemdefinitio-
nen verzogern. Aus der Perspektive der Infrapolitik hat die letzte Station — die Ein-
fithrung eines dynamischen Tests (EuroNCAP) — auch darum einen herausgehobe-
nen Status. Dieses Testverfahren ist nicht trage; es ist vielmehr so programmiert,
dass es mit der Zeit immer strengere Kriterien anlegt.

Die symbolpolitische Deutung hebt dagegen eine andere Kontinuitdt hervor.
Gewiss, es stellt sich in jeder Episode eine neue Herausforderung. Aber es sind nicht
neuartige Testverfahren, die sie zum Abschluss bringen. Vielmehr wird Fall um Fall
gezeigt, wie diese Prifungen symbolpolitisch degradiert und auf diese Weise fiir ein
durchgingig wirksames Kriterium anschlussfahig werden, das nicht lange gesucht
werden muss: Gepriift und getestet wird nur so, dass die Kasse stimmt. Ob lokal
und improvisiert oder translokal und stark institutionalisiert, die Integration aller
moglichen Testverfahren in ein 6konomisches Kalkul erscheint aus dieser Sicht
moglich und wahrscheinlich. Priifungen, die fir (mehr) Sicherheit sorgen sollen,
finden dann kaum Beachtung. Gleich wie sie aussehen, die Anstrengungen, die Rea-
litat einer bedrohlichen Lage tiberprifbar zu machen, verdienen nur so lange Auf-
merksamkeit, bis ein symbolpolitischer Vorbehalt geltend gemacht werden kann.

66 GlaefSner 2001.
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Diese Vorgehensweise ist von vornherein ideologiekritisch; es steht immer schon
fest, dass Prifungen nur inszeniert sind. Sie tragen zum Verfall des Politischen bei;
selbst die raffinierteste Testanordnung ist nicht in der Lage, diesen aufzuhalten.

Dem ist aus infrapolitischer Perspektive zu entgegnen, dass Prifungen zum
Gestaltwandel des Politischen beitragen. Nicht etwa, weil sie im Namen der Sicher-
heit abschliefSend objektive Ergebnisse hervorbringen. In der infrapolitischen Deu-
tung ladsst sich der Vorzug einer pragmatischen Sichtweise ausspielen. Statt sich
vorab auf Naivitit (eine Prifung bringt ein abschliefSendes Ergebnis) oder auf Ver-
dacht (eine Priifung ist nur inszeniert) festzulegen, bemiiht sie sich, Okonomien des
Priifens zu erkunden. Sie verlagert das Problem dazu zunichst auf die Ebene der
Akteure und deren Mittel und Wege, Priifungen einzufordern, auszulosen, auf-
rechtzuerhalten, zu wiederholen, zu kritisieren, aber auch abzuschlieflen. Der letzte
Aspekt ist zu unterstreichen: Ohne Okonomien des Priifens wire der Verdacht ein
(unertraglicher) Dauerzustand. Aus pragmatischer Perspektive werden Priifungen
als situierte Prozesse begriffen und zum Gegenstand konkreter Beschreibungen
gemacht. Wenn dabei diverse Messgerite, Priifinstrumente und Experimentalver-
fahren zum Einsatz kommen, scheint mir die Wortschopfung »Laborpragmatis-
mus« treffend. Aus infrapolitischer Perspektive ist also auf die Inkommensurabilitit
mehrerer Okonomien des Testens und Priifens zu insistieren. In der Gegeniiberstel-
lung wurde deutlich, dass sie Orte, Formate und Praktiken des Priifens benennt, die
in der symbolpolitischen Lesart unterschlagen werden.

Wenn die Industriegesellschaft vornehmlich eine Gesellschaft von Organisationen
ist, dann hat sich tber die Zeit der hier betrachteten Problematisierungen der Ver-
kehrssicherheit wenig geindert. Die Automobilunternehmen sind eher grofSer und
machtiger geworden. Wer Industriegesellschaften stattdessen auch iiber einen
bestimmten Typ von Priifungen identifiziert, dem bietet sich ein Blick auf eine mar-
kante Verdnderung: Mit den Prifungen haben sich die Bedingungen, unter denen
sich Organisationen als iiberlebensfiahig beweisen miissen, stark gewandelt, und
zwar, wenn man von der Autoindustrie ausgeht, zugunsten grofSer Organisationen,
die in der Lage sind, sich rasch auf neue Priifungen einzustellen.

Die Automobilindustrie war fiir mindestens eine Generation von Soziologinnen
und Soziologen ein emblematischer Gegenstand, der Theorieentwicklungen ermog-
licht und greifbar gemacht hat. In der Folge lagen Forschungen zum Verhiltnis von
Autoindustrie und Gesellschaft eine Zeit lang brach. Wenn sich diese Kontinuitat
wiederentdecken, neu erschliefSen und pflegen lasst, dann tiber eine politische Sozio-
logie technischer Priifungen. Entgegen einer symbolpolitischen Lesart, die ihn schon
als abgeschlossen betrachtet hat, liefert der hier betrachtete Fall der automobilen
Sicherheit ein infrapolitisches Lehrstiick.
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Zusammenfassung: Wenn es um Sicherheit geht, sieht die sozialwissenschaftliche Forschung
vor allem symbolpolitische Inszenierungen. Auch der Fall der Verkehrssicherheit liefert dafiir
reichlich Anhaltspunkte. Symbolpolitische Deutungen unterschitzen jedoch den Gestaltwan-
del des Politischen. Infrapolitische Deutungen heben dagegen auf unterschiedliche Formate
von Tests und Priifungen ab. Der Beitrag erortert das Spannungsfeld beider Deutungen
anhand der Karriereerzihlung eines Ingenieurs, der tiber 30 Jahre lang bei einem Autoher-
steller mit Sicherheitsfragen befasst war.

Stichworte: Verkehrssicherheit, Automobilindustrie, Priifung, Infrapolitik, Symbolpolitik

Political sociology of technical testing. The case of road safety

Summary: In dealing with safety and security issues, social science research has a focus on
symbolic policy. The case of road safety offers telling examples. However, interpretations
highlighting symbolic uses politics often miss the point of changing policy regimes. To com-
pensate for this shortcoming, the contribution turns to infrapolitics as exerted by various
forms of trials and testing. Trying to understand how symbolic policy relates to infrapolitics,
it closely analyses the biographical narrative of a former engineer employed by a large car
manufacturer and in charge of safety issues for more than 30 years.

Keywords: road safety, car industry, testing, infrapolitics, symbolic policy
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