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Philipp Hertzog

Pragmatische Politisierung

Verkehrsplaner und die Grenzen der Machbarkeit um 1980

Experten und ihre Rolle im demokratischen Entscheidungsprozess haben in den vergan-
genen Jahren unter dem Stichwort »Verw1ssenschafthchung der Politik« verstirkt die
Aufmerksamkeit der Geschichtswissenschaft erhalten.' Dabei wurde etwa der wachsen-
de Einfluss von Sachversténdigen auf die ertschaftspohtlk in der planenden Gestaltung
von Arbeitsmarkt und Bildungswesen, aber auch in der Verkehrspolitik untersucht, um
nur die augenfilligsten Bereiche zu nennen.” In diesem Beitrag soll nun der Blick auf das
politische und gesellschaftliche Bewusstsein der Experten selbst gerichtet werden: Wie
sahen sie ihre Aufgabe und ihre Durchsetzungsmoghchkelten in der Bundesrepublik der
spiten 1970er und friihen 1980er Jahre?’ Die Untersuchung erfolgt am Beispiel der Ver-
kehrsplaner, die sich im betreffenden Zeitraum bei der Konzeption und Umsetzung von
Neubaustrecken der Bahn mit zahlreichen von gesellschaftlichen Gruppen und Politikern
artikulierten Interessen und Protesten auseinandersetzen mussten. Somit stehen die vor Ort
und in den verschiedenen Ebenen der 6ffentlichen Verwaltung aktiven Planungsexperten
als Akteure im Fokus, nicht der eher akademische Diskurs der Verkehrswissenschaft.*

Auf der Suche nach Zisuren fiir den Wandel von Fortschrittsglauben zu Zukunftsskep-
sis werden gemeinhin die Studie »Grenzen des Wachstums« (1972) und die Olkrise von
Ende 1973 mit ihren sozio6konomischen Folgen genannt. Eine Periodisierung von schritt-
weise verlaufenden Prozessen wie Bewusstseins- und Wertewandel im Allgemeinen und
hier im Besonderen die Abkehr von Machbarkeitsdenken und Fortschrittsoptimismus 14sst
sich allerdings nur schwerlich an konkreten Jahreszahlen festmachen. Es darf jedoch als
weitgehender Forschungskonsens gelten, dass sich in der zweiten Hélfte der 1970er Jahre
nach und nach die Erkenntnis durchgesetzt hatte, dass nicht alle denk- und planbaren Pro-

1 Vgl. das AfS 50, 2010, insb. den Beitrag von Mitchell G. Ash, Wissenschaft und Politik. Eine
Beziechungsgeschichte im 20. Jahrhundert, S. 11-46; auBlerdem Stefan Fisch/Wilfried Rudloff
(Hrsg.), Experten und Politik. Wissenschaftliche Politikberatung in geschichtlicher Perspektive,
Berlin 2004, darin vor allem: Wilfiied Rudloff, Politikberatung als Gegenstand historischer Be-
trachtung. Forschungsstand, neue Befunde, libergreifende Fragestellungen, S. 13-57.

2 Vgl. zu den genannten Politikbereichen insb. Alexander Niitzenadel, Stunde der Okonomen.
Wissenschaft, Politik und Expertenkultur in der Bundesrepublik 1949-1974, Géttingen 2005;
Tim Schanetzky, Die groBe Erniichterung. Wirtschaftspolitik, Expertise und Gesellschaft in der
Bundesrepublik 1966 bis 1982, Berlin 2007; Gabriele Metzler, Konzeptionen politischen Han-
delns von Adenauer bis Brandt. Politische Planung in der pluralistischen Gesellschaft, Paderborn
2005; Michael Hascher, Politikberatung durch Experten. Das Beispiel der deutschen Verkehrs-
politik im 19. und 20. Jahrhundert, Frankfurt am Main/New York 2006.

3 Fiir erste zeitgendssische Anndherungen an die hier historisch untersuchte Fragestellung vgl.
Gerd Hortleder, Das Gesellschaftsbild des Ingenieurs. Zum politischen Verhalten der Techni-
schen Intelligenz in Deutschland, Frankfurt am Main 1970; Eugen Kogon, Die Stunde der Inge-
nieure. Technologische Intelligenz und Politik, Diisseldorf 1976; Wilfried Laatz, Ingenieure in
der Bundesrepublik Deutschland. Gesellschaftliche Lage und politisches BewuBtsein, Frankfurt
am Main 1979.

4 Mit dem Gesellschaftsverstandnis der Verkehrswissenschaft als Fachdisziplin setzt sich ausfiihr-
lich eine kiirzlich publizierte Dissertation auseinander: Anette Schlimm, Ordnungen des Verkehrs.
Arbeit an der Moderne — deutsche und britische Verkehrsexpertise im 20. Jahrhundert, Bielefeld
2011.
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jekte auch machbar waren.’ Ich gehe von der These aus, dass Ingenieure und andere Ex-
perten in diesem historischen Kontext mehr als zuvor ihre Planungen rechtfertigen und
gegebenenfalls anpassen mussten. Technisch machbare Losungen mussten sich neben
strengeren 6konomischen Vorgaben nunmehr daran messen lassen, ob sie auch gesell-
schaftlich durchsetzbar waren. Natiirlich waren Ingenieure auch zuvor auf politische Ent-
scheidungen angewiesen, um GroBprojekte planen und vor allem finanzieren zu koénnen;
sie standen aber, so die These weiter, unter deutlich geringerem 6ffentlichen Legitimati-
onsdruck. In Zeiten verbreiteter Fortschritts- und Planungseuphorie, verbunden mit gerin-
ger Skepsis gegeniiber den Heilsversprechen der Technik, galten entsprechende Experten
als willkommene Botschafter der Zukunft.® Dazu kommt, dass sich ihre Macht zunichst im
Hintergrund entwickelte; Entscheidungsstrukturen zwischen politischen Reprisentanten,
offentlicher Verwaltung und Sachverstindigen blieben der Offentlichkeit weitgehend ver-
borgen. Dies dnderte sich spitestens in der zweiten Hélfte der 1970er Jahre, sodass Planer
fortan nicht nur mit verringerten Ressourcen, sondern auch unter verstérkter 6ffentlicher
Beobachtung agieren mussten. Neue soziale Bewegungen, insbesondere Umweltaktivis-
ten, die an dieser Entwicklung entscheidend beteiligt waren, sind ein viel beachtetes For-
schungsfeld der jiingeren Geschichtswissenschaft’, und auch die Politologie begleitete sie
von Beginn an mit ungebrochener Intensitit.® In diesem Beitrag soll nun der Ansatz um-
gekehrt werden, indem nicht die biirgerschaftlichen Partizipationsinteressen im Zentrum
der Untersuchung stehen, sondern jene Akteure, gegen die sich — als Teil eines als »tech-
nokratisch« wahrgenommenen staatlichen Planungswesens — der Protest von Umwelt-
und Naturschiitzern sowie lokalen Biirgerinitiativen richtete: technische Experten und ihre
Verortung in der politischen Auseinandersetzung. Statt »Bottom-up«-Bewegungen werden
also deren primére Gegner in den Blick genommen sowie die Reaktion dieser, in ihrer
bisherigen Hegemonie infrage gestellten technologischen Eliten. Sie sollen hier als in ihrem
jeweiligen Fachgebiet aufgrund ihrer Ausbildung und Erfahrung als maB3geblich angese-
hene, im politischen Entscheidungsprozess gefragte (und in der Sache zunéchst kaum
hinterfragte) Experten verstanden werden. Der » Technokratie«-Vorwurf war indes nicht
neu, wurde nun aber auch auBlerhalb der sozialwissenschaftlichen Fachdiskussion ver-
wendet.” Statt der theoretisch gefiihrten »Technokratie«-Debatte stellt dieser Aufsatz die

5 Vgl. die durchgehend erhellenden Beitrdge im Sammelband von Konrad Jarausch (Hrsg.), Das
Ende der Zuversicht? Die siebziger Jahre als Geschichte, Gottingen 2008; zur historiografischen
Suche nach Zésuren der 1970er Jahre vgl. Anselm Doering-Manteuffel/ Lutz Raphael, Nach dem
Boom. Perspektiven auf die Zeitgeschichte seit 1970, Gottingen 2008. Fiir die weitere Entwick-
lung in den 1980er Jahren vgl. das Kapitel »Gebrochenes Fortschrittsbewuftsein und politischer
Protest«, in: Andreas Wirsching, Abschied vom Provisorium. Geschichte der Bundesrepublik
Deutschland 1982-1990, Miinchen 2006, S. 361-419, hier insb.: S. 361-377.

6 Vgl. neben der bereits genannten umfassenden Studie von Gabriele Metzler zur »Politischen Pla-
nung in der pluralistischen Gesellschaft« auch dies., »Geborgenheit im gesicherten Fortschritt«.
Das Jahrzehnt von Planbarkeit und Machbarkeit, in: Matthias Frese/Julia Paulus/Karl Teppe
(Hrsg.), Demokratisierung und gesellschaftlicher Aufbruch. Die sechziger Jahre als Wendezeit
der Bundesrepublik, Paderborn 2003, S. 777-797; Michael Ruck, Ein kurzer Sommer der kon-
kreten Utopie. Zur westdeutschen Planungsgeschichte der langen 60er Jahre, in: Axel Schildt/
Detlef Siegfried/Karl Christian Lammers (Hrsg.), Dynamische Zeiten. Die 60er Jahre in der
Entwicklung der beiden deutschen Gesellschaften, Hamburg 2000, S. 362—401.

7 Zu der Entwicklung in den 1980er Jahren vgl. die Beitrédge von Silke Mende, Michael Ruck und
Susanne Schregel in diesem Band.

8 Gerade bei einschlégig publizierenden Autoren wie Roland Roth und Dieter Rucht, die sich be-
reits zeitgendssisch mit dem Phdnomen auseinandersetzten, ist dabei ein durchaus affirmativer
Zungenschlag nicht zu iibersehen; mit den Neuen sozialen Bewegungen scheint sich in dieser
Lesart gleichsam die innere Demokratisierung der »alten< Bundesrepublik vollendet zu haben.

9 In den deutschen Sozialwissenschaften war »Technokratie« vor allem in den 1950er bis 1970er
Jahren ein umfassend und kritisch diskutiertes Schlagwort, wobei (als Auswahl aus dem vielfdl-
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Frage in den Mittelpunkt, wie die gesellschaftliche Bedeutung der Technik von den prak-
tischen Akteuren selbst beurteilt wurde.

Die hier vorgelegte Untersuchung technischer Planungsakteure versteht sich als Teil
einer iibergreifenden Planun%sgeschichte, die sich in den letzten Jahren als eigensténdiges
Forschungsfeld etabliert hat."® Die Verkehrspolitik ist hierbei eines jener politischen Res-
sorts, denen planerische Strukturen unweigerlich immanent sind: GroBprojekte der Ver-
kehrsinfrastrukturen benétigen allein aus technischen und wirtschaftlichen Griinden lang-
fristige Planungsprozesse, unabhingig davon, ob im zeitgendssischen politischen Kontext
auch in anderen Politikbereichen der Planungsgedanke Konjunktur hat oder nicht. Aller-
dings kam eine allgemeinpolitische Planungseuphorie, wie sie fiir die 1960er und frithen
1970er Jahre diagnostiziert wurde, naturgemall auch der Innovations- und Investitions-
freude in diesem Sektor zugute."!

Der folgende Text ndhert sich der skizzierten Problematik in zwei Teilen. Zunéchst wird
der Erfahrungshorizont ausgeleuchtet, auf den die Planungsingenieure um 1980 zuriick-
blickten, wobei insbesondere ihre Verortung im Kontext der genannten » Technokratie«-
Debatte, ihr Verhiltnis zur Politik sowie ihr Blick auf die Gesellschaft im Fokus stehen'?;
dass sich auf diesen Grundlagen eine pragmatische Wende im Verhéltnis zwischen Tech-
nik und Offentlichkeit abzeichnete, die sich beispielhaft in der Verkehrsplanung nieder-
schlug, bildet die Grundthese des zweiten Abschnitts. Die chronologisch flieBende Ab-
grenzung der beiden Grofkapitel verweist hierbei auf die eingangs thematisierte Proble-
matik, klare Zdsuren fiir einen gesellschaftlichen Wandlungsprozess zu definieren.

Mit Blick auf das Rahmenthema dieses AfS-Bandes ldsst sich somit die These formu-
lieren, dass im Selbstversténdnis der Ingenieure ein Wandel zum Politischen nachzuzeich-
nen ist: indem sie sich auf den Dialog mit nicht technischen Akteuren einlieBen und ak-
zeptierten, dass die nach ihrer Auffassung fachlich beste Losung nicht immer durchsetz-
bar war, und mehr noch, indem sie das Politische selbst — Argumente auf3erhalb rein tech-
nischer Einwédnde — als neuen Parameter in die Suche nach der »besten< Losung integrier-
ten. Somit ist bei den hier untersuchten Akteuren auch ein Wandel des Politischen um
1980 zu beobachten, der sich im folgenden Jahrzehnt festigte und ausdifferenzierte: Mit
einer pragmatischeren Planung — verdnderten Interaktionsmustern zwischen Biirgerinitia-

tigen Schrifttum) insbesondere auf die Texte von Helmut Schelsky, Hermann Liibbe, Hans Lenk
und Jiirgen Habermas zu verweisen ist. Fiir eine erste zeitgendssische Bilanz vgl. Hortleder,
Das Gesellschaftsbild des Ingenieurs, insb. S. 93—-107, mit weiterfithrenden Quellenverweisen;
eine historische Uberblicksdarstellung zum »Technokratie«-Topos legte jiingst Dirk van Laak
vor: ders., Technokratie im Europa des 20. Jahrhunderts — eine einflussreiche »Hintergrund-
ideologie«, in: Lutz Raphael (Hrsg.), Theorien und Experimente der Moderne. Europas Gesell-
schaften im 20. Jahrhundert, K6ln 2012, S. 101-128.

10 Vgl. etwa das Themenheft von GG 34, 2008, darin insb. die Beitrdge von Dirk van Laak, Pla-
nung. Geschichte und Gegenwart des Vorgriffs auf die Zukunft, S. 305-326, und Anselm Doe-
ring-Manteuffel, Ordnung jenseits der politischen Systeme: Planung im 20. Jahrhundert. Ein
Kommentar, S. 398—406.

11 Der Einfluss allgemeinpolitischer Planung auf ein ohnehin planungsintensives Ressort wird be-
schrieben in: Ariane Leendertz, Ordnung schaffen. Deutsche Raumplanung im 20. Jahrhundert,
Gottingen 2008, S. 355ff.; der Ausbau von Infrastrukturen habe den Befiirwortern einer zentral
im Kanzleramt gesteuerten Planung als wichtiges Mittel gegolten, um den » Anpassungsprozef«
von Wirtschaft und Gesellschaft an neue Strukturen« (ebd., S. 357) zu férdern.

12 An dieser Stelle sei der Hinweis auf mein laufendes Dissertationsprojekt gestattet, das in einem
deutsch-franzosischen Vergleich die Planung von Infrastruktur-GroBprojekten untersucht und
dabei unter anderem die sozialwissenschaftlichen Debatten um » Technokratie« der Praxis der
Planungsakteure und ihrer politisch-gesellschaftlichen Selbstverortung gegeniiberstellt; fiir erste
Ansitze dazu vgl. Jens Ivo Engels/Philipp Hertzog, Die Macht der Ingenieure. Zum Wandel
ihres politischen Selbstverstidndnisses in den 1970er Jahren, in: Revue d’Allemagne et des Pays
de langue allemande 43, 2011, S. 19-38.
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tiven, Umweltverbanden, Planern und anderen Experten sowie Verwaltung und Politik —
ging eine Neuverhandlung der politischen Deutungsmacht und Legitimation, der Austra-
gungsformen planungspolitischer Auseinandersetzung und der Regierbarkeit einer tech-
nisierten Demokratie einher.

Natiirlich lieBe sich, neben der Verkehrsplanung, das politische Selbstverstindnis tech-
nischer Akteure auch in anderen Sektoren untersuchen; angesichts der insbesondere in
diesem Bereich aktiven Protestbewegung kdme dabei etwa die Atomkraft infrage. Die
Entscheidung fiir Experten aus dem Bereich der Infrastrukturplanung bietet sich jedoch
nicht nur aufgrund der Komplexitét und offensichtlichen GroBe der Vorhaben an, sondern
auch wegen ihrer politischen, 6konomischen und zudem kulturellen Bedeutung fiir die
Daseinsvorsorge in einer industrialisierten Gesellschaft.”® Fiir die Bahnplaner selbst etwa
war der Entwurf von Neubaustrecken ein auerordentliches Ereignis, fiir viele sicher der
Hohepunkt ihrer Karriere, nachdem die Bahn in der Nachkriegszeit vor allem wegen still-
gelegter Strecken und eingefahrener Defizite von sich reden gemacht hatte und angesichts
ihrer Infrastruktur als »Verkehrsmittel des 19. Jahrhunderts« galt. Die einzigartige Mdg-
lichkeit, in groBem Umfang neue Bahnstrecken planen zu kénnen, wollten sich die Inge-
nieure weder von zdgerlichen Politikern noch von einer skeptischen Offentlichkeit neh-
men lassen. Auch die einhellige Uberzeugung, sich fiir das Richtige einzusetzen — und zu-
dem auch fiir das »Gute« im Sinne von Umweltschutz und Energieverbrauch —, zeichnet
die untersuchten Planer als vergleichsweise homogene Akteursgruppe aus, zumal es hier
ausdriicklich nicht darum geht, technische Auseinandersetzungen nachzuzeichnen, son-
dern um den Blick einer Expertengruppe auf die Zweifel einer als nicht fachkundig auf-
gefassten Politik und Offentlichkeit.

1. ZWISCHEN POLITIKSKEPSIS UND TECHNIKKRITIK

Einleitend wurde auf die allgemeine Planungsfreudigkeit der bundesdeutschen Politik der
spaten 1960er und frithen 1970er Jahre hingewiesen. Fiir diese umfassenden Steuerungs-
fantasien konnen als politisches Schlagwort die »Konzertierte Aktion« und als Person
beispielhaft Kanzleramtsminister Horst Ehmke genannt werden, mit seiner Vision, alle
Ministerien und ihre 4jeweiligen Zustandigkeitsbereiche von einer zentralen Schaltstelle
aus zu koordinieren.'

NaturgemiB ist die Einteilung in Phasen von Planungseuphorie und -skepsis riickbli-
ckend erfolgt, allerdings nicht erst durch die historiografische Suche nach Zisuren. Be-
reits die zeitgendssischen Sozialwissenschaften stellten eine deutliche Verdnderung in der
Mitte der 1970er Jahre fest und die Presse griff entsprechende Debatten auf und sprach
iiber ihre Gegenwart ganz selbstverstindlich von einem »Zeitalter der Planer«'’; in diesem
offentlichen Diskurs fillt auf, dass der Begriff der Planungseuphorie vor allem dann fiel,
wenn es darum ging, Verginglichkeit und Scheitern von Planungen zu unterstellen oder zu
konstatieren.'® Wihrend im Kontext der Technikdiskussion viel iiber Experten, Ingenieure

13 Vgl. ebd.; sowie grundlegend zur historischen Bedeutung von Infrastrukturprojekten Dirk van
Laak, Infra-Strukturgeschichte, in: GG 27, 2001, S. 367-394.

14 Umfassend bei Ruck, Ein kurzer Sommer; Metzler, Konzeptionen politischen Handelns; speziell
zu Ehmkes Politikvorstellungen vgl. Winfried Siif3, »Wer aber denkt fiir das Ganze?«. Aufstieg
und Fall der ressortiibergreifenden Planung im Bundeskanzleramt, in: Frese/Paulus/Teppe,
Demokratisierung und gesellschaftlicher Aufbruch, S. 349-377.

15 Peter Beckert, Planung zwischen Olkrise und Pillenknick. Schwierigkeiten bei der Raumord-
nung von der Isar bis zur Elbe, in: Frankfurter Allgemeine Zeitung, 2.1.1974.

16 Vgl. beispielhaft Rolf Zundel, Planung und Planer in Bonn: Die Hochkonjunktur ist vorbei.
Statt groBer Rosinen wieder kleine Brotchen, in: Die Zeit, 30.4.1976. Dort heif3t es siiffisant, die
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und Planer gesprochen wurde, steht die Selbstverortung dieser Akteure gegeniiber politi-
schen Entscheidungsinstanzen und im gesellschaftlichen Raum im Fokus dieses Aufsat-
zes. Ihre Positionsbestimmung geschieht vor allem mittels einer Quellenanalyse der ein-
schligigen technischen Fachzeitschriften.!” Mit den Verkehrsplanern wird eine Gruppe
untersucht, die bei der Entwicklung und Durchsetzung des neuen Hochgeschwindigkeits-
verkehrs der Bahn groBe Verantwortung fiir dieses von der Offentlichkeit intensiv beach-
tete technische GroBiprojekt trug. Hierbei werden die ab etwa 1970 geplanten und 1991
in Betrieb genommenen Streckenprojekte im Einzelnen nicht dargestellt'®, sie dienen le-
diglich als Hintergrundfolie, vor der die Erfahrungen der Ingenieure mit politischer Pla-
nung zu beleuchten sind.

Da von wissenschaftlich-technisch beratenen Regierungen effiziente, zukunftsorientier-
te Politik erwartet wurde, gelangte in den 1970er Jahren zunehmend auch die Bedeutung
der im Hintergrund politischer Entscheidungsprozesse agierenden Experten, Sachverstin-
digen und Gutachtern ins Bewusstsein der Offentlichkeit. Die letztgiiltigen Entscheidun-
gen Uber Planung und Bau von GroB3projekten trafen dabei weiterhin die entsprechenden
politischen Ebenen, sodass aus Sicht der Experten selbst ihre Wichtigkeit fiir politisches
Handeln stetig wuchs, ihre Moglichkeiten zur Durchsetzung technisch machbarer und aus
ihrer Sicht sachlich angemessener Losungen jedoch stets ihre Grenzen in der politischen
Durchsetzbarkeit fanden: »Die letzte gesellschaftliche Entscheidung nimmt dann keine
Riicksicht mehr auf Wissenschaftlichkeit«, befand eine Tagung von Ingenieuren 1974."
Das Spezialwissen der Experten lief sich somit im politischen und, spatestens nach dem
Erstarken der Neuen sozialen Bewegungen, auch im gesellschaftlichen Raum nur bedingt
in konkrete Ergebnisse umwandeln.

Der Planer als Technokrat?

Fiir die traditionell auf technische Expertise im Hintergrund spezialisierten Akteure war ihr
Auftreten im 6ffentlichen Raum durchaus ungewohnt. Erste Erfahrungen beschrieb 1978
Wilhelm Linkerhdgner von der Zentralen Transportleitung der Deutschen Bundesbahn
(DB):

»Der Ingenieur wird in Einzelgespréachen, in Verhandlungen mit Fachbehdrden und Verbénden bis
hin zu 6ffentlichen Diskussionen mit mehreren hundert Beteiligten als der Repriasentant der Deut-

»vielberufene und vielgescholtene Planungseuphorie, Zwillingsschwester der Reformeuphorie,
ist lange gestorben«. Die Stimmungslage in Bonn schwanke nun »zwischen heilsamer Niich-
ternheit und heilloser Lahmung«. Bezogen auf Ingenieure resiimierte die Frankfurter Allge-
meine Zeitung 1982, »die Planungseuphorie der siebziger Jahre hat den Arbeitsmarkt fiir Ver-
kehrs- oder Regionalplaner geséttigt«. Hiltraud Bohm, Die Planungsseligkeit ist dahin. Bauin-
genieure sind aber immer noch gefragt, in: Frankfurter Allgemeine Zeitung, 15.3.1982.

17 Systematisch ausgewertet wurden insbesondere die » VDI-Nachrichten« (VDI-N) als groBte
deutschsprachige Ingenieurszeitschrift und somit wichtigstes Kommunikationsorgan von Ver-
tretern aller technischen Berufe sowie speziell fiir die Planer im Eisenbahnwesen die Zeitschrif-
ten »Der Eisenbahningenieur« (EI) und »Die Bundesbahn« (DB). Das Mitteilungsblatt »Der
Ingenieur im 6ffentlichen Dienst« (herausgegeben 1972 bis 1985 vom gleichnamigen Zentral-
verband) gibt aufschlussreiche Hinweise auf die Anliegen dieser fiir die politische Planung von
GroBprojekten besonders relevanten Gruppe.

18 Es handelt sich um die ersten deutschen Hochgeschwindigkeitsstrecken Hannover-Wiirzburg
und Mannheim-Stuttgart (Gesamtlange etwa 425 Kilometer); ausfiihrlicher zum verkehrshisto-
rischen Hintergrund vgl. Thomas Zeller, Stral3e, Bahn, Panorama. Verkehrswege und Land-
schaftsverdnderung in Deutschland von 1930 bis 1990, Frankfurt am Main 2002, S. 288—409;
Stefan Zeilinger, Wettfahrt auf der Schiene. Die Entwicklung von Hochgeschwindigkeitsziigen
im europdischen Vergleich, Frankfurt am Main 2003, insb. S. 132-181.

19 Heiner Ruppik, Die Politik braucht Ingenieure — Ingenieure brauchen die Politik. DVT-Tagung:
»Ingenieure und Naturwissenschaftler, resignieren sie vor der Politik?«, in: VDI-N, 20.9.1974.
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schen Bundesbahn angesehen. Er muf3 dort — neben den technischen Problemen — sowohl die 6ko-
nomischen als auch die unternehmens- und verkehrspolitischen Interessen umfassend vertreten.«*°

Dabei stie der Ingenieur auch auf den populdren und oft als undifferenzierten Kampfbe-
griff gebrauchten Vorwurf der Technokratie: »Die Verantwortung fiir die negativen Wir-
kungen des Wachstums wird [...] zunehmend dem Ingenieur als > Technokraten< zugewie-
sen, wahrend die positiven Aspekte des Wachstums weiterhin als Erfolg politischen Han-
delns dargestellt werden.«*' Es wire nun sicher iiberzogen, die seit den 1950er Jahren in
den Sozialwissenschaften publikationsreich gefiihrte » Technokratie«-Debatte fiir ein The-
ma zu halten, das durchweg die Offentlichkeit beschiftigte. Zumindest fiir die direkt mit
dem »Technokratie«-Vorwurf konfrontierte Berufsgruppe der Ingenieure war das Thema
jedoch nicht fremd und als solches auch in ihren fachinternen Debatten prisent.*

Allgemein wurde hier unter »Technokratie« verstanden, dass gerade die sich als unpo-
litisch definierenden technischen Experten die wahre Macht zur Politik- und Zukunfts-
gestaltung in den Hénden hielten. Zur Debatte stand die Machtverteilung zwischen demo-
kratisch legitimierten politischen Akteuren auf der einen Seite und jenen, die fiir sich die
Legitimation des Wissens in Anspruch nahmen, auf der anderen Seite. Mit der zunehmen-
den Ubernahme des Kampfbegriffs » Technokratie« durch die Neuen sozialen Bewegun-
gen der 1970er Jahre blieb der Vorwurf nicht mehr auf die technische Elite im eigentli-
chen Sinne beschrinkt; auch eine angeblich biirgerfeindliche Verwaltung galt vielen Pro-
testinitiativen als Inbegriff staatlicher Technokratie. Dabei wehrten sie sich insbesondere
gegen die Formulierung vorgeblicher »Sachzwinge«, mit denen Planungen auch gegen
gesellschaftlichen Widerstand durchgesetzt werden sollten.

Es soll nicht unterschlagen werden, dass Kritik am Diskussionsstil von Ingenieuren
durchaus aufgenommen wurde. In Uberlegungen zu einer geschickteren Artikulation ihrer
Interessen machten sie bereits Anfang der 1970er Jahre Defizite in der Ausbildung der
bundesdeutschen technologischen Elite fiir ihr mangelndes Durchsetzungsvermdgen in
der Offentlichkeit verantwortlich: Die » Verteidigung des eigenen Standpunktes« werde im
Ingenieurstudium zu wenig geiibt; »hier zeigt sich der Vorteil geisteswissenschaftlicher
Studien. Sie sind mit Problemen des menschlichen Lebens befaf8t und bedienen sich der
Sprache nicht nur zur Vermittlung von Informationen, sondern stellen die Sprache in den
Mittelpunkt ihrer Arbeit«.” Als Gegenmodell wurde gern bewundernd auf Frankreich ver-
wiesen, wo der Schwerpunkt der Grandes Ecoles »in erster Linie in der Vermittlung eines
ausgeprigten allgemeintheoretischen Wissens« liege, »das die spateren Absolventen in die
Lage versetzt, sich schnell an jede Situation und Problemstellung in der Praxis ihres Fachs
anzupassen. [...] GroBer Wert wird auf hohes Niveau der kulturellen Bildung gelegt.«**

20 Wilhelm Linkerhdigner, Die Neubaustrecken der DB — eine Herausforderung fiir den Ingenieur,
in: EI 29, 1978, S. 303-311, hier: S. 304; als Vertreter der Zentralen Transportleitung (Mainz)
war er flir die Koordinierung der Entwiirfe und Planungen zu den Neubaustrecken verantwortlich
und in dieser Funktion auch Ansprechpartner der Gegner und Befiirworter entlang der Strecke.

21 Ebd.

22 Davon zeugen zahlreiche Artikel in ihrem Leitorgan — den VDI-Nachrichten —, wo auch geistes-
wissenschaftlichen Autoren wie Hans Lenk oder Hermann Liibbe breiter Raum fiir hdufig mehr-
teilige Essays iliber » Technokratie« und die gesellschaftliche Rolle der Technik eingerdumt
wurde.

23 Manfred Weigend, Der Ingenieur als Fiihrungskraft, in: EI 24, 1973, S. 202-203, hier: S. 203.

24 K. Herterich, Ingenieurausbildung im Ausland. Der franzosische Ingenieur lernt Originalitat
und Qualitdt. Der Schwerpunkt der Ausbildung liegt in der Vermittlung eines allgemeintheore-
tischen Wissens, in: VDI-N, 28.3.1980. Eindeutiger als der Text ist die beigefiigte Karikatur
von Gerd Wukasch. Dort blickt ein sichtlich verkrampfter deutscher Ingenieur — Aktentasche in
der Hand und Kugelschreiber in der Jackettasche — skeptisch (oder neidisch?) auf seinen fran-
zosischen Kollegen, der neben den modischen auch die kulturellen Insignien eines Bohemien
vereint (Geige, Pinsel und Farbmischpalette, Biicher).
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Wiihrend die Kritik an der Ausbildung die 1970er Jahre hindurch ihre Aktualitit behielt™,
erkannten die Planer in der Praxis die Notwendigkeit, ihre Projekte auf Augenh6he mit
den betroffenen Biirgern zu erértern. Zunehmend werde versucht, die Festsetzung von
»Sachzwiangen« durch »sachliche Diskussionen« und die »Verdeutlichung technischer
Zusammenhinge« zu ersetzen, hie3 es beim Ingenieurtag 1981 — ein Indiz fiir die »prag-
matische Wende« im Ingenieursdenken, auf die spiter niher einzugehen ist®®, wobei der
Wandel der Diskussionskultur erst am Anfang stand: Wer mit Blick auf Proteste stets von
»Durchsetzungsstrategien«, vom » Wegschlagen von Bremsklotzen« und der »Beseitigung«
sogenannter irrationaler Behinderungen zu sprechen pflege, diirfe sich iiber Vertrauens-
verlust in der Bevdlkerung nicht wundern, mahnte der auch fiir den Verkehr zustindige
nordrhein-westfélische Wirtschaftsminister Reimut Jochimsen — einst selbst Leiter der
wenig zimperlichen Planungsabteilung im Bundeskanzleramt unter Horst Ehmke.*’

Politikskepsis der Ingenieure

Die Ausprdgung eines pragmatischen Umgangs der Planungsingenieure mit politischen
und gesellschaftlichen Forderungen um 1980 ist vor ihrem Erfahrungshorizont der (spé-
ten) 1960er und der 1970er Jahre zu betrachten. Dabei wird im Folgenden die These ver-
treten, dass aus Sicht der »technologischen Intelligenz«*® und insbesondere der hier unter-
suchten Verkehrsplaner politische Entscheidungsstrukturen zumindest skeptisch betrach-
tet wurden, da es aus ihrer Sicht insbesondere im von Parteilogiken geprégten parlamen-
tarischen Prozess an Sachkenntnis mangelte. Parallel dominierten in ihrer gesellschaftli-
chen Selbstverortung angesichts zunehmender Technikkritik die Zweifel {iber eine ange-
messene Wiirdigung ihrer Kompetenz. In dieser Gemengelage verwundert es nicht, dass
die Frage nach dem Verhéltnis von Technik und Politik bei Fachtagungen der Ingenieure
allgegenwirtig war. Ebenfalls in diesem historischen Kontext ist wohl die Begriindung
einer »Hauptgruppe >Der Ingenieur in Beruf und Gesellschaft«« zu sehen, die 1973 beim
Verein Deutscher Ingenieure (VDI) eingerichtet wurde® und es als »eine der vornehmsten
Aufgaben der technisch-wissenschaftlichen Verbiande« verstand, »Staat und Gesellschaft
den hier vereinigten Sachverstand zur Verfiigung zu stellen«.*

25 Die Uberfithrung der Ingenieurschulen in Fachhochschulen ab 1970 diente einer Vereinheitli-
chung der Abschliisse und einer zunehmenden Akademisierung; die Ingenieurselite — jene, die
in Planungsentscheidungen involviert waren und in den einschldgigen Fachpublikationen mei-
nungsbildende Artikel verfassten — diirften davon jedoch kaum betroffen gewesen sein, da sie
ganz liberwiegend diplomierte Absolventen der bereits bestehenden Technischen Hochschulen
waren.

26 [Fr.], Technikbewertung geht alle an. Mit sachlichen Argumenten die Probleme 16sen, in: VDI-N,
5.6.1981. Zur Begriffsgeschichte des »Sachzwang«-Begriffs vgl. den lesenswerten Essay von
Willibald Steinmetz, Anbetung und Damonisierung des »Sachzwangs«. Zur Archédologie einer
deutschen Redefigur, in: Michael Jeismann (Hrsg.), Obsessionen. Beherrschende Gedanken im
wissenschaftlichen Zeitalter, Frankfurt am Main 1995, S. 293-333.

27 Reimut Jochimsen, zit. in: [B.], Der Mensch steuert seine Technik. VDI-Tagung diskutierte Be-
diirfnisse der Menschen, die auf den technischen Fortschritt einwirken, in: VDI-N, 20.2.1981.

28 Begriffsverwendung nach Eugen Kogon, der darunter eine Erweiterung rein »technischer« In-
telligenz um »Bearbeitungs-, Verarbeitungs- und Verfahrensfragen« versteht, vgl. Kogon, Die
Stunde der Ingenieure, S. 59.

29 Zusammengelegt aus bis dahin fiinf Gruppen zum Oberthema »Technik und Gesellschaft«,
vgl. Walter Kaiser, Ingenieure in der Bundesrepublik Deutschland, in: ders./Wolfgang Kénig
(Hrsg.), Geschichte des Ingenieurs. Ein Beruf in sechs Jahrtausenden, Miinchen/Wien 2006, S.
233-268, hier: S. 241.

30 Siegfried Balke [Vorsitzender der VDI-Hauptgruppe], Vorwort, in: Holger Hillmer/Rolf Wolf-
gang Peters/Martin Polke, Studium, Beruf und Qualifikation der Ingenieure, Diisseldorf 1976,
S. V=VIII, hier: S. V.
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Folgerichtig unterstiitzten die VDI-Nachrichten den Techniksoziologen und Politikwis-
senschaftler Eugen Kogon, der 1970 eine grof angelegte Umfrage zum politischen Selbst-
verstdndnis der Ingenieure lancierte: »Philosophische und kulturkritische Abhandlungen
iiber die Technik gibt es viele. Wenig bekannt ist {iber die Denk- und Verhaltensweisen
der Ingenieure selbst und ihr Verhiltnis zur Politik.«’' Kogon, der zum Zeitpunkt der Um-
frage selbst seit fast zwei Jahrzehnten an einer Technischen Hochschule (in Darmstadt)
Soziologie und Politikwissenschaft lehrte, verwies ausdriicklich auf seine dort gewonne-
nen Erfahrungen mit Ingenieuren und Naturwissenschaftlern — vielleicht auch, um gegen-
iiber den Befragten zu verdeutlichen, dass er sie nicht aus einem sozialwissenschaftlichen
Elfenbeinturm zu sezieren beabsichtigte. Seine Pramisse — »Politik und Technik verschrén-
ken sich. Die personalen Kompetenzen lassen sich da nicht mehr fein sduberlich und tra-
ditionell trennen« — ist wohl ebenso aus eigenen akademischen Erfahrungen erwachsen
wie der Wunsch nach Antworten auf die groen Fragen seines Forschungsvorhabens:

»lst die Technologische Intelligenz der Bundesrepublik Deutschland [...] der Aufgabe gewachsen,
vor die sie gestellt ist? Sieht sie das Problem? Ist sie bereit, »einzusteigen<? Damit fertig zu werden
— demokratisch oder autoritdr? Wie denkt sie dariiber — falls iiberhaupt? Man wird zugeben, daf3
dies nicht nebensichliche Fragen sind.«*>

Der Riicklauf iibertraf mit iiber 25.000 ausgefiillten Fragebdgen alle Erwartungen, ein In-
diz dafiir, dass die Frage nach dem Verhiltnis von Technik und Politik nicht nur die publi-
zistisch aktive Technikelite beschéftigte. Als Beispiel seien zwei der zur Abstimmung ge-
stellten Thesen genannt, die sich ausdriicklich mit dem Verhéltnis der befragten Techniker
zur Politik befassten; diese plakativen Aussagen hatte Kogon zuvor in Gruppendiskussio-
nen und Interviews gesammelt: »Die Techniker sind die Kamele, auf denen die Kaufleute
und die Politiker reiten« und »Die technologische Intelligenz enthélt sich der Politik we-
gen der Irrationalitét, mit der diese betrieben wird«. Eine klare Mehrheit, iiber 70 % der
befragten Ingenieure, stimmte der »Kamel«-Aussage zu, unter Angehorigen der technolo-
gischen Intelligenz im 6ffentlichen Dienst lag die Zustimmung sogar bei iiber 90 %. Der
Gleichsetzung von Politik und Irrationalitét stimmte etwa die Hélfte der Befragten vollig
oder bedingt zu, ein Drittel lehnte die Aussage ab; auffillig ist hier die hohe Zahl unent-
schiedener Antworten, die sich »neutral« zu der provokant formulierten These positionier-
ten.*® Die von Ingenieuren vermisste Rationalitit in der politischen Sphire fand sich auch
in mancher nicht zur Abstimmung gestellter Aussage wieder, die Kogon »aus Gruppen-
unterredungen« mit »Ingenieuren und Naturwissenschaftlern unterschiedlicher Abteilungs-,
Leitungs- und Ausfithrungsposition« zusammengestellt hatte: »Mehr Rationalitdt und
Realismus in den politischen Entscheidungen wiirde die Politiker den Technikern und den
Naturwissenschaftlern verstindlicher machen.«**

Eine grundsétzliche Skepsis gegeniiber demokratischen Entscheidungsverfahren und
ihrer nicht immer sachlich einleuchtenden Ineffizienz brachte auch Heinz Bubel als Leiter
der Bahnbauzentrale in Frankfurt am Main zum Ausdruck. Er lie sich 1977 im SPIEGEL
damit zitieren, der »Preis der Demokratie« sei nicht billig, daher beneide er »unsere Vor-

31 Eugen Kogon, Technologische Intelligenz und Politik. Eine Umfrage der VDI-Nachrichten, in:
VDI-N, 29.4.1970. Neben dem Abdruck in den VDI-Nachrichten wurde der Fragebogen mit
Unterstiitzung anderer Verbénde den jeweiligen Mitgliedern zugénglich gemacht, etwa unter
Eisenbahn- und Postingenieuren, Elektrotechnikern und Eisenhiittenleuten; die Ergebnisse er-
schienen 1976. Vgl. Kogon, Die Stunde der Ingenieure, dort ist auch der vollstindige Fragebo-
gen abgedruckt (S. 63-72).

32 Kogon, Technologische Intelligenz.

33 Vgl. Kogon, Die Stunde der Ingenieure, S. 297f.

34 Ebd., S. 173.
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fahren, die noch als Ingenieure eine Trasse bauen konnten.«’> Dies mag wie der Ruf eines
ewig gestrigen Ingenieurs nach einem autoritdren Regime klingen, in dem er ohne Riick-
sicht auf gesellschaftliche Proteste planen konnte. Vielleicht hat der SPIEGEL das Zitat
aber auch nicht zufillig abgedruckt, um ein technokratisches Klischee zu bestitigen. Da-
fiir spricht die ikonografische Darstellung des Planers vor groBflichigen Landkarten, die
ihn wie einen General vor aufgezeichneten Frontverldufen erscheinen lassen; eine solche
Wahrnehmung legen auch die martialischen Bildunterschriften (»Geschosse auf Schie-
nen«; »Ohne Opfer kein Fortschritt«) nahe. Offenbar lieferte Bubel — der zeitgleich in
fachinternen Beitrdgen deutlich geméaBigter auftrat — die Vorlage, mit dem der SPIEGEL
das Abziehbild eines Verkehrsplaners inszenieren wollte.

Die im »Kamel« priasente Denkfigur eines im Hintergrund ohne eigene Gestaltungs-
macht beratenden und fremdbestimmt ausfithrenden Experten mag vielleicht einer klas-
sischen Ingenieurslogik entsprechen, nach der er sich ohne Ansehen der politischen Ziele
fiir die Bereitstellung der technischen Mittel verantwortlich erklarte. Diese Denkfigur hat-
te sich im Nachkriegsdeutschland bei der ehemaligen nationalsozialistischen Technikeli-
te groBer Beliebtheit erfreut, um ihre Mittéterschaft in einer vermeintlich unpolitischen
Sphire zu situieren.*® In den 1970er Jahren, spétestens mit der erstarkenden Biirgerbewe-
gung, die auch die Interessen der Experten hinterfragte, war ein Riickzug aus dem politi-
schen und gesellschaftlichen Kontext technischer Planungen immer seltener moglich.
Dennoch muss die Darstellung der ausfiihrenden »Kamele« nicht als bewusste Machtka-
schierung verstanden werden (anders als das offensichtliche Interesse nach 1945, als po-
litisch unbelastet eingestuft zu werden): Nach allem, was der in zeitgendssischen Fach-
zeitschriften publizierten Meinung der Ingenieurselite zu entnehmen ist, entwickelte sie
im Laufe der 1970er Jahre tatséchlich beachtliche Selbstzweifel iiber ihren mangelnden
Gestaltungsspielraum und ihre vermeintliche oder tatsichliche gesellschaftliche Missach-
tung.

Die Vorstellung einer irrationalen Politik zieht sich leitmotivisch durch die technischen
Fachzeitschriften der 1970er Jahre und begriindete auch die Zuriickhaltung der Ingenieure
beim politischen Engagement. Bei der pessimistisch betitelten Tagung »Ingenieure und
Naturwissenschaftler — resignieren sie vor der Politik?« hiel3 es 1974, wer trotz der man-
gelnden Wissenschaftlichkeit den Schritt in die Politik wage, verzichte auf die »Merkmale
des Ingenieurhaften«.’” Der ehemalige Post- und Atomminister Siegfried Balke — selbst
promovierter Chemiker — bedauerte 1975 vor einer Versammlung technischer Vertreter:
»Wir fordern ja nicht zum ersten Mal >Ingenieure in die Politik«! Aber unsere Erfolgsbi-
lanz ist leider kliglich.«** Die »politische Verfahrenstechnik« zu beherrschen, erlduterte
er, beinhalte auch »die primitive Erfahrung, daf3 bei politischen Entscheidungen nicht die
Individuen oder Gruppen mit den besseren Argumenten gewinnen, sondern die mit den
meisten Stimmen oder Wihlern«.” Vielleicht lasst sich in dieser Kritik des technisch vor-
gebildeten Politikers an der Qualitit politischer Entscheidungsverfahren die Hoffnung er-

35 Heinz Bubel, zit. nach: Statt Kino, in: Der SPIEGEL, 26.12.1977, S. 57-59, hier: S. 59. Die
Bahnbauzentrale wurde 1976 eingerichtet und hatte fortan die oberste Verantwortung fiir die
endgiiltige Durchsetzung und den Bau der geplanten Neubaustrecken.

36 Vgl. nach wie vor richtungsweisend: Karl-Heinz Ludwig, Technik und Ingenieure im Dritten
Reich, Diisseldorf 1974; zur neueren geschichtswissenschaftlichen Auseinandersetzung vgl.
Werner Lorenz/Torsten Meyer (Hrsg.), Technik und Verantwortung im Nationalsozialismus,
Miinster 2004.

37 Ruppik, Politik braucht Ingenieure.

38 Siegfried Balke, zit. im Tagungsbericht bei Herbert Wienecke, Ingenieure und Naturwissen-
schaftler — resignieren sie vor der Politik?, in: EI 26, 1975, S. 398—400, hier: S. 398. Siehe auch
Michael Binder, Der Ingenieur — ein politisches Neutrum?, in: Der Ingenieur im 6ffentlichen
Dienst 2, 1973, S. 1-3.

39 Balke, zit. nach: Wienecke, Ingenieure und Naturwissenschaftler, S. 398.
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kennen, durch ein stirkeres politisches Engagement der naturwissenschaftlich-technischen
Berufsgruppen eine Rationalisierung der politischen Auseinandersetzung zu erreichen und
durch Verwissenschaftlichung und behutsam >politisierte< Ingenieure zu einer vorsichtig
yentpolitisierten< Politik zu kommen.

Ahnliche Stimmen hatte auch Kogon als Reaktion auf seine Frage, »was Politik sei und
was man von ihr zu halten habe« gesammelt: » Warum wird die Leitung der meisten Mi-
nisterien nicht mit Experten besetzt?«, regte ein Technikvertreter in Gruppengesprichen
mit dem Sozialwissenschaftler an. SchlieBlich seien von den Regierungsvertretern um-
fangreiche und folgenschwere Entscheidungen {iber Finanzierungen zu treffen, »ein Sach-
verstindiger in der Leitung konnte die zu treffenden Entscheidungen doch besser beur-
teilen.«*’ War das also der Gegenentwurf, eine von »Technokraten« gefiihrte apolitische
Expertenregierung?*' Zu diesem Thema meldete sich 1974 die Ingenieurin und Bundes-
tagsabgeordnete Helga Schuchardt zu Wort, eine der wenigen also, die sich trotz ihrer
technischen Vorbildung ins Parlament gewagt hatten. Schuchardt warnte vor der »elitdren
Meinung«*, dem Ingenieur automatisch die besseren Argumente zuzuschreiben. Nach
ihrer Erfahrung hore die Rationalitét des Ingenieurs bereits dort auf, wo sein abgegrenz-
tes Fachgebiet nicht mehr betroffen sei. Die politisch notwendige Fahigkeit zu iibergrei-
fendem Denken fehle vielen Spezialisten. Damit wandte sich Schuchardt also ausdriick-
lich gegen die Idee einer an der rationalen Losung von »Sachzwéngen« orientierten Ex-
pertenregierung.

Solche gemiBigten Positionen wurden auch von auBerhalb der Offentlichkeit stehenden
technischen Akteuren in den qualitativen Interviews bei Kogon zum Ausdruck gebracht:
»Der Politiker kann kein Spezialist sein, er muf3 die Fahigkeit besitzen, aus verschiedenen
Meinungen die beste Losung fiir das Gemeinwohl ausfindig zu machen und sie durchzu-
setzen«”; in dieser Aussage ist auf bemerkenswert knappem Raum sowohl das klassisch
technische Denken enthalten, nach dem es die eine »beste Losung« gibt, als auch die
Orientierung auf das »Gemeinwohl« (als hier sehr monolithisch erscheinende Einheit) so-
wie die pragmatische Erkenntnis, dass es im politischen Handeln neben der Entscheidung
vor allem um das »Durchsetzen« geht. Zusammenfassend meinte Kogon zu seinen Gespré-
chen, die »Vorherrschaft einer Neigung zur Technokratie ist nicht festzustellen, eher der
Ansatz zur Tendenz, sich der Politik gegeniiber distanziert zu verhalten, allenfalls bis zur
Abstinenz«** — also weder die Forderung nach einer Expertenregierung noch nach mehr
Experten in der Regierung. Auch die Auswertung technischer Fachzeitschriften zeigt, dass
eine stirkere Beriicksichtigung naturwissenschaftlich-technischen Fachwissens im politi-
schen Prozess gefordert wurde, ohne selbst in politische Amter zu streben. Gerade im Zuge
der pragmatischeren Auseinandersetzung mit politischen und gesellschaftlichen Entschei-
dungsmechanismen (sieche Kapitel II) setzte sich auch unter Planungsingenieuren die Ein-
sicht durch, dass das Politische mehr ist als die Summe rationaler Losungsansétze.

Technikfeindliche Gesellschaft?

Wihrend einerseits, wie im vorherigen Abschnitt dargestellt, in der publizierten Ingeni-
eursmeinung der 1970er Jahre ihre verstérkte Skepsis gegeniiber dem ihrer Ansicht nach

40 Kogon, Die Stunde der Ingenieure, S. 172f.

41 Eine Idee, wie sie gerade in Krisenzeiten immer wieder Fiirsprecher fand und findet, so jiingst
zu beobachten an den ausdriicklich als »parteiiibergreifend« oder »unpolitisch« prisentierten
Expertenregierungen in Griechenland und Italien 2011/12.

42 Helga Schuchardt, Vortrag im Rahmen der Tagung »Ingenieure und Naturwissenschaftler — re-
signieren sie vor der Politik?«, zit. nach: Wienecke, Ingenieure und Naturwissenschaftler, S. 399.

43 Kogon, Die Stunde der Ingenieure, S. 175.

44 Ebd.
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wenig effektivem politischen Handeln hervortrat, sahen sich andererseits die technischen
Experten selbst in einer zunehmend defensiven Position gegeniiber einer immer stérker
als »technikfeindlich« wahrgenommenen Gesellschaft. Derartige Uberlegungen tauchten
in der zweiten Halfte der 1970er Jahre nicht aus dem Nichts auf, und es wire auch zu ein-
fach, allein die Olkrise und ihre direkten Konsequenzen als Ursache einer Zisur zu sehen.
Ingenieure selbst diskutierten bereits zuvor mogliche Paradigmenwechsel im Blick auf
die technischen Moglichkeiten und ihre gesellschaftliche Akzeptanz.*’ Die Historiografie
hat fiir die 1970er Jahre wachsende Zweifel an der Problemldsungskompetenz der Politik
angesichts der wirtschaftlichen und technischen Komplexitdt der notwendigen Entschei-
dungen beschrieben; die Frage nach der Macht der Technik und ihrer determinierenden
Wirkung fiir politisches Handeln lieferte der zeitweise leidenschaftlich gefiihrten »Unre-
gierbarkeitsdebatte« reichlich Diskussionsstoff.*¢

Es geht hier nun ausdriicklich nicht darum, eine wie auch immer messbare » Technik-
feindlichkeit« empirisch nachzuweisen, sondern um die Reaktionen von Planungsingenieu-
ren auf eine zunehmende Skepsis der Gesellschaft gegeniiber technischen GroBprojekten.
Im Vergleich zu der aus den Nachkriegsjahrzehnten gewohnten Fortschrittsbegeisterung
und einer von der Offentlichkeit mehrheitlich begriiBten Modernisierung war dies natiir-
lich ein Bruch, den auch zeitgendssische Ingenieure als solchen artikulierten: »Bis zum
Ende der 60er Jahre wurden Verdnderungen der Umwelt durch umfangreiche Baumaf-
nahmen [...] von der Bevolkerung hingenommen. Sie galten zunichst als notwendiger
Wiederaufbau, dann als Zeichen fiir wirtschaftliches Wachstum und damit als Zeichen
der Verbesserung des eigenen Lebensstandards«*’; nunmehr (1978) sei die Planungsdis-
kussion jedoch von gesteigertem Umweltbewusstsein — »in einigen Fillen bis zur Um-
welthysterie«*® — und wachsenden Biirgerinitiativen geprigt.

Einerseits blieb unter den hier untersuchten Ingenieuren auch im Krisenjahrzehnt der
1970er Jahre die Uberzeugung verbreitet, dass die technischen Méglichkeiten immense
Fortschritte in allen Lebensbereichen erméglichten und damit auch die Anspriiche und
Wiinsche der zukiinftigen Gesellschaft rasant wachsen wiirden, verbunden mit dem Selbst-
bewusstsein, dass allein durch den Sachverstand des Ingenieurs die technischen Notwen-
digkeiten zufriedenstellend geldst werden konnten.*” Andererseits stand diese Machbar-
keitseuphorie im Widerspruch zur gesellschaftlichen und politischen Selbstwahrnehmung
der Ingenieure. Diese schienen sich, glaubt man dem Tenor der in ihren Fachzeitschriften
veroffentlichten Beitrdge, mit ihrer technischen Kompetenz, planerischen Notwendigkei-
ten und futuristischen Ideen mitunter alleingelassen und zu Unrecht kritisiert zu fiihlen.

Der langjédhrige Vorsitzende des Verbands Deutscher Eisenbahn-Ingenieure (VDEI),
Herbert Wienecke, fasste diesen inneren Widerspruch bereits 1971 in seinem jahrlichen
GruBBwort zusammen. Er stellte zunédchst fest, dass

»niemand auf den technischen Fortschritt, den Motor des Wirtschaftswachstums, verzichten moch-
te, auch die Kreise nicht, die hin und wieder vor der moglichen Herrschaft der so »verachtetenc
Technik warnen zu miissen glauben. Allzu gern sind Biirger und Verwaltungen der Bundesrepublik
in zunehmendem MaBe bereit, die Annehmlichkeiten und Vorteile der modernen Technik im priva-
ten sowie im Offentlichen Bereich zu nutzen.«

45 Vgl. etwa Rolf W. Goering, Fortschritt wohin? VDI-Tagung untersuchte Wirkung des Techni-
schen Fortschritts auf Wirtschaft und Gesellschaft, in: VDI-N, 25.11.1970.

46 Historisch dazu (mit umfangreichen Verweisen auf die zeitgendssische Publizistik) Gabriele
Metzler, Staatsversagen und Unregierbarkeit in den siebziger Jahren?, in: Jarausch, Das Ende
der Zuversicht, S. 243-260.

47 Linkerhdgner, Die Neubaustrecken der DB, S. 304.

48 Ebd.

49 Vgl. etwa Albert Kuhlmann, Unverzichtbarer Sachverstand. Der Sachverstindige im Spannungs-
feld von Technik, Wirtschaft, Staat und Gesellschaft, in VDI-N, 17.9.1976.
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Wiéhrend »der Ingenieur, der Trager dieser Entwicklung«, zwar als »willkommener und
unentbehrlicher Mitarbeiter« gelte, entspreche »seine gesellschaftspolitische Einordnung
[...] noch nicht iiberall seiner Funktion.« Die Ursache fiir diese Verkennung des Exper-
ten meinte Wienecke in der verbreiteten Unkenntnis der Bevolkerung zu erkennen, da

»die geistige Durchdringung unserer Welt bei weitem noch nicht so weit fortgeschritten ist wie ihre
technische Gestaltung. Mangelndes Wissen verbindet sich mit einer fehlerhaften Einschatzung der
Technik. Unbehagen und Protest sind die Folgen dieses nur schwer verstidndlichen Verhaltens der
Gesellschaft.«*

Angesichts der zunehmend konstatierten Technikskepsis suchten die Ingenieure auf ihren
Fachtagungen nach Selbstbestétigung. Veranstaltungen wie »Technik und Ingenieure in
der Offentlichkeit« erbrachten nach eigener Wahrnehmung »wertvolle Argumentationshil-
fen in der Technikdiskussion« und lieferten »weitere Anregungen zum Abbau der soge-
nannten Technikfeindlichkeit«.”’

Fachpolitiker, die durchaus offen auf technischen Tagungen empfangen wurden, beton-
ten unbeirrt die Bedeutung des Ingenieurs fiir die Gesellschaft und unterstiitzten die War-
nungen vor einer allgemeinen Technikfeindlichkeit. So erinnerte der Berliner Wirtschafts-
senator Guido Brunner anldsslich der Ausstellung »Die niitzlichen Kiinste — Gestaltende
Technik und Bildende Kunst seit der Industriellen Revolution«, die zum Ingenieurtag 1981
ein positives Technikbild vermitteln sollte: »Noch zu Beginn der 1970er Jahre glaubte
man an die unerschopflichen Méglichkeiten der Technik zur Erweiterung der menschli-
chen Freiheit. Heute sehen w1r dall mit der Technik zugleich viele Probleme und Sach-
zwinge geschaffen wurden.«’> Mit dieser Feststellung erklérte er das Erstarken der Um-
weltschutzbewegung und ihrer Forderung, »dal} sich der Mensch nicht langer ausschlie3-
lich und vollkommen der Technik unterordnen« diirfe. Es sei Aufgabe der Politik, tech-
nologische Erneuerungen zu fordern, ohne dabel die »Angste in den Menschen vor einer
iibertechnisierten Zukunft« zu ignorieren.”® Damit brachte er eine politisch vielfach ver-
kiindete Auffassung zum Ausdruck, nach der Ingenieure die technische und wissenschaft-
liche Entwicklung nicht stoppen diirften, sondern im Gegenteil die guten Seiten der Tech-
nik zum Wohle des Menschen nutzbar machen miissten.*

Im Bundesministerium fiir Forschung und Technik (BMFT) wollte man naturgemal
von einer angeblichen Technikfeindlichkeit der Bevélkerung nichts wissen: Minister
Andreas von Bulow warnte beim Ingenieurtag 1981 vor einem »Herbeireden von Tech-
nikfeindlichkeit«>’, den Ausdruck hielt er vor allem fiir die Jugend fiir verfehlt. Dass
nicht mehr von »techmschem Fortschritt«, sondern von »Wandel« gesprochen werde, sah
er als sprachhches Indiz fiir eine »vorurteilsfreiere Betrachtung der technischen Entwick-
lung«.”® Beim néchsten Ingenieurtag zeigte sich das nunmehr umonsgefuhrte Ministerium
ghnlich optimistisch: »Wir sind auf dem r1cht1gen Weg, Technik in den Dienst des Men-
schen zu stellen, faktisch viel weiter, als es in der 6ffentlichen Kritik oft wahrgenommen
wird«.?

50 Herbert Wienecke, Zum Jahreswechsel, in: EI 22, 1971, S. 5-6, hier: S. 5.

51 M. Gerhard, »Technik und Ingenieure in der Offentlichkeit« — Vortrags- und Diskussionsta-
gung des VDI, in: EI 34, 1983, S. 71-72, hier: S. 72.

52 Guido Brunner, Technik als sozialer Einflulfaktor, in: VDI-N, 10.4.1981.

53 Ebd.

54 So auch Verkehrsminister Werner Dollinger, wiedergegeben bei Lothar Semisch, Internationa-
ler Eisenbahn-Ingenieurtag in Niirnberg, in: EI 36, 1985, S. 377-382, hier: S. 380.

55 Zit. nach: [Fr.], Technikbewertung geht alle an.

56 Zit. nach: Josef Windsinger, Technik im Dienste des Menschen. VDI-Deutscher Ingenieurtag
1981 in Berlin, in: EI 32, 1981, S. 414417, hier: S. 414f.

57 So der Parlamentarische Staatssekretir Alfred Probst, zit. nach: Josef Windsinger, Deutscher
Ingenieurtag 1983 in Frankfurt, in: EI 34, 1983, S. 419-420, hier: S. 420.
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Technikfeindlichkeit war also ein umstrittener Topos, der sich jedoch konsequent durch
die Ingenieurszeitschriften der spéten 1970er und frithen 1980er Jahre zog und mit dem
sich die Verbédnde einerseits mit ihrem klassischen Mittel der Tagungsdiskussion ausein-
andersetzten. Andererseits versuchten sie, dem unterstellten gesellschaftlichen Wissens-
defizit mit innovativen Ideen entgegenzutreten. Dazu gehorten 1983 einminiitige, spen-
denfinanzierte Filme, die das ganze Jahr iiber im ZDF-Werbefernsehen ausgestrahlt wur-
den: »Die Filme zeigen anschaulich, daB Technik das Leben erleichtert, es vielfdltiger,
freiziigiger und sicherer macht. Der personliche Nutzen der Technik wird an Beispielen
aus dem Haushalt, der Industrie, des Verkehrs, der Kommunikation und anderen Bereichen
demonstriert.« Als Zielgruppe nannte der VDI ausdriicklich »junge Menschen, die Filme
sollten »zum Gespréch in der Schule, in der Familie und mit Gleichaltrigen anregen.«’®
Damit war sich die VDI-Fiihrung mit dem BMFT einig, dass es eine der Hauptaufgaben
des VDI war, »Technik so darzustellen, daf sie der Offentlichkeit plausibel und verstind-
lich wird«, um »so manches Millverstindnis auszurdumen, das in der Bevdlkerung zu
einer gewissen Technikfeindlichkeit gefithrt hat«.” Entsprechend scharf stellte sich der
VDI auch gegen die Kiirzung der TV-Reihe »Bilder der Wissenschaft«, »da dies die ein-
zige ARD-Sendung ist, in der Technik zu Wort kommt.«®

Natiirlich waren mit einer pragmatischen Annéherung der technischen Elite an politische
Entscheidungstriiger und eine skeptische Offentlichkeit (wie im folgenden Kapitel be-
schrieben) nicht schlagartig alle Missverstdndnisse vom Tisch. Dem Lamento, einer tech-
nikskeptischen Gesellschaft gegeniiberzustehen, folgte ein vielleicht noch dramatischeres
Wehklagen iiber die Technikfeindlichkeit der Jugend, das sich bis weit in die 1980er Jahre
hinein fortsetzte und insbesondere ihr mangelndes Interesse fiir Ingenieurberufe bedauer-
te.®! Als fleiBiger publizistischer Kritiker einer als technikfeindlich beméngelten Gesell-
schaft profilierte sich der Physiker und Informatiker Karl Steinbuch; fiir seine stets prag-
nanten und meist polemischen Verlautbarungen erarbeitete er sich im SPIEGEL den Ruf
als »konservativer Wanderprediger«.® Die reformorientierte Bildungspolitik habe dafiir
gesorgt — tat er in gewohnter Manier vor dem Verband Technisch-Wissenschaftlicher Ver-
eine kund — dass die meisten Schiiler bis zum 14. Lebensjahr nichts von Naturwissen-
schaft und Technik erfiihren — auBer im Fach »Gesellschaftslehre« in der Unterrichtsein-
heit tiber »kapitalistische Ausbeutung« und »Umweltzerstorung«.*® Steinbuch selbst hatte
jedoch bereits ein Jahrzehnt zuvor die Griinde fiir eine mangelnde Durchsetzung der In-
genieure und Naturwissenschaftler in der Offentlichkeit auch in ihrer politischen »Passi-
vitit« gesehen.*

II. PRAGMATISCHE WENDE NACH DER KRISE

In der Ankiindigung seiner Umfrage unter Ingenieuren zitierte Eugen Kogon 1970 aus
Vorgespréchen, die er mit Vertretern seiner zukiinftigen Forschungsobjekte gefiihrt hatte:

58 [e], Kurzfilme werben fiir Energie und Technik. Sendungen des VDI im ZDF-Werbefernsehen
erklaren die Technik, in: VDI-N, 21.1.1983.

59 Ebd.

60 [sh], VDI gegen Beschneidung der Sendezeit in der ARD, in: VDI-N, 26.8.1983.

61 Ein dhnliches Anliegen kommt heute unter der Abkiirzung »MINT« (Mathematik, Informatik, Na-
turwissenschaften, Technik) daher, in Anlehnung an den im Jahr 2000 vom Arbeitgeberverband
gegriindeten »Verein mathematisch-naturwissenschaftlicher Excellence-Center an Schulen e. V.«.

62 Sonnenschein unter Vollast, in: Der SPIEGEL, 9.9.1985.

63 Josef Windsinger, Deutscher Verband Technisch-Wissenschaftlicher Vereine — DVT — tagte in
Diisseldorf, in: EI 34, 1983, S. 236.

64 Dies legte Steinbuch 1971 (Februar/Mérz) in einer vierteiligen Artikelreihe der VDI-Nachrich-
ten (»Die technische Intelligenz als politische Kraft«) ausfiihrlich dar.
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»Die Technik dient. So sagt man. Es sei nicht Sache des Ingenieurs, iber Anwendungen
zu entscheiden; er habe nur zu erfinden, zu bauen und in Funktion zu halten«.®® Die Auf-
teilung der Zustindigkeiten wurde so lange nicht als verbreitetes Problem artikuliert, wie
Ingenieure nicht nur relativ ungehindert, sondern durchaus grofziigig von der Politik fi-
nanziert planen und bauen konnten. Dies &nderte sich grundlegend und in doppelter Hin-
sicht, als zum einen die 6konomischen Ressourcen knapper bemessen werden mussten
und sich zum anderen die gesellschaftliche Skepsis gegeniiber der technischen und plane-
rischen Verdnderung der alltdglichen menschlichen Umgebung und der Umwelt verstarkt
artikulierte. Tatséchlich ist in den spaten 1970er Jahren eine Wandlung im Selbstverstand-
nis der Ingenieure mit den beschriebenen Zweifeln an ihrer Position in Gesellschaft und
Politik zu konstatieren. Als eine wichtige Konsequenz dieser Unzufriedenheit ist bei den
hier untersuchten Planungsexperten ein Wandel zu einem pragmatischeren Verstiandnis zu
erkennen, dessen Auspridgung und Umsetzung im folgenden Abschnitt untersucht werden.

Die Tendenz zu pragmatischer Maigung einstiger Machbarkeitseuphorien und Zu-
kunftsvisionen zeigte sich nicht nur in der Kommunikation zwischen Planern und Offent-
lichkeit, sondern auch ganz konkret in den reduzierten Vorhaben neuer Bahnstrecken, die
weit hinter den um 1970 skizzierten Netzkonzepten zuriickblieben und in denen einstige
futuristische Visionen neuartiger Verkehrsmittel keinen Platz fanden. Aus der vormals
postulierten Verkehrs-Revolution wurde so der Bau von Entlastungs- und Ergénzungsstre-
cken.® Die Verkehrsplaner der Bundesbahn mussten sich im Bemiihen um die Durchset-
zung der Neubaustrecken darauf einlassen, dass die Planung von GroBprojekten zuneh-
mend auf gesellschaftspolitische Kompromissfindung angewiesen war. Hier war Experten-
wissen zwar weiterhin gefragt, vielleicht sogar in zunehmendem Maf3e, aber eben nicht
mehr nur zur Beurteilung von Sachfragen, sondern bei der Suche nach Losungen, die
nicht nur technisch machbar, sondern auch politisch durchsetzbar waren. Dieses verstarkt
politische Handeln der Ingenieure beinhaltete, auch wenn es nicht allen leicht fiel, ihre
wachsende Akzeptanz gesellschaftlicher Mitbestimmung, obwohl dies zur Aufweichung
bisheriger Wissensvorspriinge fiithrte. Die MaBigung gegeniiber einer fritheren Machbar-
keitsideologie, verkniipft mit der Beschridnkung des Ingenieurs im demokratischen Insti-
tutionengefiige, brachte der neue VDEI-Vorsitzende Josef Windsinger im Herbst 1982
mit dem beriihmten Gelassenheitsgebet auf den Punkt: »Gib mir die Gelassenheit, Dinge
hinzunehmen, die ich nicht dndern kann; gib mir den Mut, Dinge zu dndern, die ich an-
dern kann, und gib mir die Weisheit, das eine vom anderen zu unterscheiden«®’ — ein
neues, notgedrungen pragmatisches Selbstverstindnis des Experten.

Umweltschutz — vom Hemmnis zur Herausforderung

Auf dem Weg zu einer pragmatischen Aushandlung politischer und technischer Planung
war der zunehmend gesellschaftlich eingeforderte Umwelt- und Landschaftsschutz einer
der wichtigsten neuen Parameter. Wahrend Umweltschutz zunéchst als Planungshemmnis
wahrgenommen worden war, behandelten fiihrende Ingenieure das Thema spétestens um
1980 offensiv, indem sie regelrechte Anleitungen zur Planungssicherheit unter den Bedin-
gungen des verstirkten Umweltschutzes erarbeiteten.”® Umweltfolgen wurden so als neuer

65 Eugen Kogon, Der Ingenieur und die Politik, in: VDI-N, 24.6.1970.

66 Vgl. dazu Philipp Hertzog, Bundesdeutsche und franzésische Geschwindigkeitsversprechen der
1970er Jahre — Verkehrsplanung zwischen Vision und Utopie, in: Uwe Fraunholz/Anke Wo-
schech (Hrsg.), Technology Fiction. Technische Visionen und Utopien in der Hochmoderne,
Bielefeld 2012, S. 115-143, hier insb. das Fazit »Vision, Utopie und Mythos« (S. 140-143).

67 Josef Windsinger, Neuer Verbandsvorsitzender des VDEL in: EI 33, 1982, S. 513-514.

68 Vgl. Linkerhdgner, Die Neubaustrecken der DB, S. 304; Dietrich Neidhardt, Offentlichkeits-
arbeit fiir die Neubaustrecke Mannheim-Stuttgart, in: DB 54, 1978, S. 599-603.
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Faktor, Umweltvertrdglichkeit als neuer Parameter in die technische Planung einbezogen
und als solcher auch als Herausforderung statt nur als Hindernis angesehen. Ahnliche
Bedeutung diirfte der neu ins Bewusstsein getretenen Energieknappheit zukommen, die
ebenfalls die Losungskompetenz der Ingenieure auf die Probe stellte.”” Der Bedarf an
technischen Experten hatte sich durch die Krise nicht verringert, im Gegenteil erforder-
ten engere Grenzen der Planung und neue gesellschaftspolitische Forderungen besonders
hohe Planungssicherheit, wirtschaftliche Effizienz und 6kologische Vorkehrungen. Um-
weltschutz wurde als neuer »Faktor« beziechungsweise »Parameter« der Planungen be-
trachtet und lief3 sich somit verhdltnisméBig leicht in die Sprache der Ingenieure iiberfiih-
ren: Die Folgen fiir die Umwelt lieBen sich im Allgemeinen »quantifizieren« oder zumin-
dest in »Operatoren« und mogliche »Konsequenzen« zerlegen und wurden somit in Pla-
nungsmodellen »berechenbar«.”® Mit dhnlicher, durchaus wohlwollender Aufmerksam-
keit der Ingenieure konnten besorgte Biirger rechnen, wenn es um Larmschutz ging. Auch
hier galt, dass sich die voraussichtlichen Larmemissionen quantifizieren lieBen und deren
Vermeidung im Sinne eines zusétzlichen Planungsgesichtspunkts einkalkuliert werden
konnte — zusitzliche Herausforderungen also, die aber weitgehend mit den gewohnten
Mitteln des Ingenieurs zu bewéltigen waren.

Vielleicht ldsst sich sogar die These formulieren, dass der kompetente Umgang mit zu-
vor als »nicht sachgerecht« abgelehnten, von Laien vorgebrachten Argumenten, den Pla-
nern zu neuem gesellschaftlichen Selbstbewusstsein verhelfen konnte. In der Planungs-
praxis ging damit einher, dass die Ingenieure sich auf neue Akteure einlassen mussten,
die das gewohnte Krafteverhéltnis durcheinanderbrachten; Wilhelm Linkerhédgner, der
jahrelang vor Ort die Neubauplanungen gegeniiber Kommunen und Biirgerinitiativen
rechtfertigen musste, zog daraus eine pragmatische Lehre:

»Verkehrsplanung ist mehr denn je ein gesellschaftspolitisches Ereignis, politische Probleme und
solide Ingenieurarbeit konnen nicht als Gegensatz angesehen werden. Der in fritheren Zeiten gerne
gewihlte Auswe% des Ingenieurs, sich nur als Naturwissenschaftler zu verstehen, geht hier am
Problem vorbei.«”'

Dem SPIEGEL gestand er sogar: »Wir haben einst Dinge geplant, [...] da stiinden uns
heute die Haare zu Berge.«”?

Wihrend Linkerhédgner als Vertreter der Zentralen Transportleitung vor allem in der
Planungsphase involviert war, biindelte die Bundesbahn die Verantwortung fiir die Um-
setzung der Strecken — eine in diesem Umfang auch fiir das Staatsunternehmen neuartige
Aufgabe — bei der Bahnbau-Zentrale und ihrem Leiter Heinz Bubel. Er formulierte ganz
ghnlich, dass eine »nach rein ingenieurmifBigen Gesichtspunkten konzipierte, kosten-
giinstigste Trassierung«”® in der Bundesrepublik nicht mehr moglich sei. »Prinzipien des
Bahnbaus unserer Vorfahren [...] miissen hinter Belangen des Umweltschutzes vielfach
zuriickstehen. Einer Trassenplanung ohne angemessene Wiirdigung der soziodkonomi-
schen Gegebenheiten sowie der dkologischen Situation bleibt der Erfolg versagt.«* Ob

69 Entsprechend stand der Verbandstag der Eisenbahningenieure 1982 unter dem Motto »Umwelt
und Energie — Herausforderung an den Eisenbahningenieur«.

70 Vgl. etwa Manfred Weihprecht, Umwelt und Planung. Planungsparameter fiir neue Eisenbahn-
strecken, in: EI 33, 1982, S. 341-342.

71 Linkerhdgner, Die Neubaustrecken der DB, S. 304.

72 Zit. nach: Nichts lduft ohne Tunnel, in: Der SPIEGEL, 24.12.1979, S. 53-60, hier: S. 55.

73 Heinz Bubel, Die Neubaustrecken der DB, eine Investition in die Zukunft, in: DB 52, 1976, S.
439450, hier: S. 445. Ganz dhnlich einige Jahre spéter sein Kollege Helmut Maak: »Grof3pro-
jekte, wie die Neubaustrecke, in dicht besiedelte Rdume einzufiihren, ist heute nicht mehr nur
aufgrund einer an rein ingenieurméBigen Kriterien orientierten Planung moglich«. Helmut Maak,
Die Projektgruppe H/W Siid der Bahnbauzentrale, in: EI 33, 1982, S. 269-278, hier: S. 269.

74 Bubel, Die Neubaustrecken der DB, S. 445.
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hier nun Resignation iiberwog oder der Ehrgeiz, die neuen Herausforderungen zu meistern,
muss wohl der individuellen Interpretation iiberlassen werden.

Die neue Realitét des Planens brachte innerhalb der Bundesbahn neue Akteure in den
Vordergrund: Juristen sowie die Abteilung fiir Offentlichkeitsarbeit. Rechtlich ging es vor
allem darum, die anstehenden Raumordnungs- und Planfeststellungsverfahren so ausgie-
big wie nétig, aber doch aus Ingenieurssicht so effizient wie moglich iiber die Biihne zu
bringen. DB-Jurist Kurt Kiichler hatte bereits 1975 infrage gestellt, ob die 20 Jahre alten
Planfeststellungsrichtlinien der Bundesbahn noch den neuen Bediirfnissen »der zuneh-
menden Sensibilitit der Offentlichkeit bei Fragen des Umweltschutzes und des daraus re-
sultierenden organisierten Widerstandes«’> gerecht wiirden. Natiirlich beschiftigten juris-
tische Fragen die Ingenieurszunft auch iiber die Verkehrsplanung hinaus, » Technologie-
recht« bekam wachsenden Stellenwert in der juristischen wie in der technischen Diskus-
sion. Der Heidelberger Rechtswissenschaftler Fritz Nicklisch mahnte in den VDI-Nach-
richten, »der Gesetzgeber mufl verhindern, da8 gesellschaftliche Minderheiten den Fort-
schritt blockieren«. Die zeitgendssisch erwogene Einrichtung spezialisierter Institutionen
der Legislative und der Judikative — »technische Unterparlamente« und » Technologie-
Kammern« — hielt er allerdings nicht fiir den geeigneten Weg, »um dem mangelnden
technischen Sachverstand beim Gesetzgeber abzuhelfen.«’® Statt auf derartige vermeint-
liche »Patentlésungen« zu vertrauen, die vor allem an der Unmoglichkeit scheitern wiir-
den, das gesamte Spektrum an ndtigem Sachverstand in einem solchen Gremium zu ver-
einen, schlug er die behutsame Verbesserung des bestehenden Technologierechts vor.”’

Die Offentlichkeitsarbeit wurde nach und nach als selbstverstindlicher und integraler
Bestandteil der Planung auf eine Ebene mit den eigentlich technischen Aufgaben der In-
genieure gestellt. Als Vertreter der neuen Bahn traten allerdings auch hier weiterhin tech-
nische Experten vor Presse und Biirgerversammlungen auf, so etwa der Diplom-Ingenieur
Dietrich Neidhardt als Sprecher der »Projektgruppe M[annheim]/S[tuttgart]«. In seinen
AuBerungen wurde der eigene Lernprozess deutlich, den er ab den spiten 1970er Jahren
durchlaufen hatte: Die Realisierung der Neubaustrecken falle

»in einen Zeitraum 6ffentlicher Auseinandersetzung iiber die Demokratisierung der Planung durch
Biirgerbeteiligung, hervorgerufen durch die Skepsis vieler Biirger gegeniiber jeder 6ffentlichen
Planung, sowie der Neubestimmung der Werte zwischen Wirtschaftswachstum, Freiheit durch Mo-
bilitit, Umweltschutz und Interessen einzelner«.”®

Zahlreiche weitere AuBerungen belegen, dass das Thema »Offentlichkeitsarbeit« nun eine
zuvor ungekannte Rolle in der DB-Organisation einnahm; manche Textabschnitte lesen
sich dabei fast wie ein Vademekum fiir den Planer, eine Anleitung zur taktischen Argu-
mentation, insbesondere ohne der » Versuchung« nachzugeben, »dem Fachmann unsinnig
erscheinende Vorschlige kurz abzutun«.”” Bei aller pragmatischen Auseinandersetzung
mit den neuen Planungsbedingungen hielt sich das Denkmuster, es gebe Fachwissen auf
der einen und Vorurteile auf der anderen Seite. Projektgegner, so die Bahn, nutzten Infor-
mationsliicken gezielt aus, »um durch einseitige und zum Teil auch falsche Darstellun-
gen Verunsicherung und Ablehnung zu erzeugen und so das Projekt zu verzégern und
moglichst zu Fall zu bringen.«*

75 Kurt Kiichler, Das Planungsrecht bei Neubaustrecken, in: DB 1975, S. 369-375, hier: S. 375.
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ter Teil erschien am 7. Oktober 1983 unter dem Titel »Fortschritt der Technik und Statik des
Rechts. Ist das Technologierecht reformbediirftig?«.
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Biirgerinitiativen — Neuaushandlung der Legitimation

Mit den neuen Parametern, die sich im Falle des Umweltschutzes noch verhdltnismafBig
einfach in technisches Denken iibertragen lieBen, betraten auch neue Akteure die Biihne
politisch-technologischer Planung: Die entstehenden Biirgerinitiativen®' blieben den Pla-
nungsingenieuren vielfach eine fremde Welt. Dennoch gebot das Eigeninteresse erfolg-
reicher Planungen, sich auch mit als unberechenbar angesehenen Kontrahenten pragma-
tisch zu arrangieren. Die im vorhergehenden Abschnitt beschriebene Offentlichkeitsar-
beit war eine Moglichkeit, mit Biirger- wie mit Umweltinitiativen umzugehen. Es stellte
allerdings eine ungleich schwierigere Herausforderung als das Einberechnen von Umwelt-
Faktoren dar, sich auf (vermeintliche) Befindlichkeiten von Anwohnern und regionalpo-
litische Sonderwiinsche einzulassen; zu Konflikten fiihrten nicht nur Proteste gegen die
Trasse, sondern auch politisch vorgegebene »iibergeordnete« Ziele, etwa die vom Land
Niedersachsen angesichts der besonderen Zonenrandproblematik geforderte und von der
Bahn lange aus wirtschaftlichen Griinden abgelehnte Streckenfiihrung iiber Gottingen.
Die Auseinandersetzungen auf politischer und gesellschaftlicher Ebene zwangen die tech-
nischen Experten nicht nur, ihr eigenes Verstidndnis von Demokratie und Legitimation zu
schérfen: Gegeniiber Biirgerinitiativen, die ihrerseits die Macht nicht demokratisch ge-
wihlter technischer Experten infrage gestellt hatten, gerierten sich die Bahnplaner als Hii-
ter des Gemeinwohls, demokratischer Entscheidungswege und eines Wirtschaftswachs-
tums, das entscheidend von den neuen Verkehrsbauten abhdnge. Demgegeniiber unterstell-
ten sie Biirgerinitiativen, dass ihnen die erforderliche »Gesamtschau« und somit die de-
mokratische Legitimierung fehle, indem sie versuchten, »aus ortsbezogener Betrachtun
Planungen zu verhindern, die an anderer Stelle noch gréeren Schaden verursachen«.
Zwar hatten die Planer gelernt, Biirgerinitiativen als »durchaus legitimes Mittel einer
demokratischen MeinungsiuBerung«™ zu akzeptieren, betonten aber stets im gleichen
Atemzug, dass diese fiir »Gesprache auf sachlicher Basis« zur Verfiigung stehen und
daran interessiert sein miissten, »eine allen gerecht werdende Losung der im Raume ste-
henden Probleme zu finden«.** Dass dieser iibergreifende Anspruch von einigen lokalen
Initiativen unweigerlich nicht eingeldst werden konnte, brachte die Planer bis hin zum
Bundesbahnprisidenten zu mitunter recht holzschnittartigen Vorstellungen:

»Zu verurteilen sind selbstversténdlich all diejenigen, die aus einem falsch verstandenen Eigennutz
und einer Uberbewertung eigener Interessen sinnvolle Vorhaben stoppen. Und es wiére zu wiinschen,
wenn solcge Aktionen unter dem Decknamen >Biirgerinitiativen< moglichst rasch gestoppt werden
konnten.«

Hier mag man bereits Grundziige einer Konfrontation erkennen, wie sie 2010 um das
Bahnhofsprojekt »Stuttgart 21« uniibersehbar zutage getreten ist: Auf der einen Seite die

81 In Abgrenzung zur zuvor beschriebenen Umweltschutzbewegung werden hier unter »Biirger-
initiativen« zumeist lokale Gruppen (oder ihre regionalen Zusammenschliisse) verstanden, die
sich aus verschiedenen Motiven den geplanten Neubaustrecken mit Alternativvorschldgen oder
totaler Ablehnung entgegenstellten. Wiahrend es im vorhergehenden Kapitel um die Auseinan-
dersetzung um das Sachthema »Umweltschutz« ging, stehen hier die Personengruppen im Fo-
kus. Dabei gibt es Uberschneidungen (etwa Biirgerinitiativen fiir lokale Umwelt- oder Larm-
schutzmafBnahmen), entscheidend ist die Differenzierung zwischen dem Umgang der Planer mit
einer neuen thematischen Herausforderung einerseits und neuartigen Interaktionspartnern ande-
rerseits.

82 Linkerhdgner, Die Neubaustrecken der DB, S. 308.

83 Bubel, Die Neubaustrecken der DB, S. 446.

84 Ebd.

85 Wolfgang Vaerst, Die Zukunft der Deutschen Bundesbahn im Spannungsfeld von Unterneh-
mensauftrag und politischer EinfluBnahme, in: EI 29, 1978, S. 539-545, hier: S. 544 (Hervor-
hebung nicht im Original).
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Bahn, die sich durch Entscheidungen reprasentativ-demokratischer Gremien im Recht
sieht und mit der bundesweiten Bedeutung ihrer Projekte argumentiert, auf der anderen
Seite lokale Initiativen, die fiir den Erhalt ihrer Umwelt, der bisherigen Bausubstanz und
gegen Verschwendung von Steuergeldern protestieren. Eine historische Analyse der Ent-
scheidungsprozesse und der breiten gesellschaftspolitischen Debatten iiber technische
GroBprojekte wird in diesem Lichte auch zu einer Zustandsbeschreibung der reprisentati-
ven Demokratie um 1980. Allen diesbeziiglichen AuBerungen in den einschligigen Fach-
zeitschriften ist gemeinsam, dass Biirgerinitiativen allenfalls als legitim angesehen wur-
den, wenn ihnen kein »Sankt-Florians-Prinzip«* unterstellt werden konnte. Gern gaben
die Bahningenieure hier Anekdoten von unsachlichen Forderungen lokaler Représentan-
ten zum Besten: »So soll es Biirgermeister gegeben haben, die gegen das Versprechen
eines neuen Schwimmbades die Riicknahme ihrer Klage angeboten haben.«*’

Die Beschiftigung der Gerichte mit Verkehrsfragen war in der Tat beachtlich und auch
dies eine neue Erfahrung, die unter Planungsingenieuren zu neidvollen Blicken nach
Frankreich fiithrte, wo Planung und Bau der ersten Hochgeschwindigkeitsstrecken sicht-
bar schneller vorankamen: Dort lieen sich »Projekte, denen die Regierung die >Déclara-
tion d’utilité publique« erteilt hat, kaum noch zu Fall bringen oder verzogern«™, bemerk-
ten die VDI-Nachrichten. »In der Bundesrepublik kann sich dagegen der Einzelne gegen
die Interessen von Millionen stellen und durch die lange Verfahrensdauer bei Ausschépfen
des gesamten Rechtsweges zumindest endlose Verzogerungen erreichen.«”* Die Maxime
»Gemeinnutz vor Eigennutz«, polemisierte der Kommentator, sei wohl »in der demokra-
tischen Bundesrepublik in Verruf geraten [...]. Doch auch Frankreich scheint uns noch
immer ein demokratischer Staat zu sein.«”

MaBgeblich fiir die durchgehende Argumentation der Planungsingenieure war die Ge-
geniiberstellung von Sachkenntnis und Unwissen. Der Planer sah sich hierbei in der Rol-
le, die Bevolkerung aus ihrer »iiber weite Strecken stark emotionsgeprigte[n] Ablehnung«
zu befreien und »mit iberzeugenden Argumenten« den Widerstand gegen die »angebliche
Verplanung und Zerschneidung der Landschaft« zu mindern.”’ Der aufklirerische Eifer
war dabei kein Alleinstellungsmerkmal der Eisenbahningenieure:

»Es liegt [...] heute mehr denn je in der Hand der Ingenieure, die Offentlichkeit sachkundig und
tiberzeugend dariiber zu informieren, dal nur ein verniinftiger technischer Fortschritt der Garant
fiir die Sicherung unserer Zukunft sein kann, und daf} die technische Intelligenz bereit ist, in enge-
rer Zusammenarbeit mit Politik, Wirtschaft und Wissenschaft dafiir Sorge zu tragen, daf} die Be-
lange der Humanitit und der sozialen Sicherheit immer gewahrt bleiben«’2,

86 »Heiliger Sankt Florian, verschon’ mein Haus, ziind” andere an«; gebrauchlicher ist heute das
englische Akronym »NIMBY « (»not in my backyard«) fiir den Wunsch nach guter Anbindung
an Infrastrukturen, ohne personlich von ihren Nachteilen betroffen zu sein; vgl. zur Begriffsver-
wendung erneut Bubel, Die Neubaustrecken der DB, S. 446.

87 Ralf Roman Rossberg, Im Schneckentempo zur modernen Bahn. Statt technischer Probleme
juristische Hiirden — Teures bundesdeutsches Planungsrecht, in: VDI-N, 21.5.1982.

88 Ebd.; die Gegeniiberstellung ist freilich sehr vereinfacht. Wie im Planfeststellungsverfahren
gibt es vor der Erteilung einer »Déclaration d’utilité publique« im franzdsischen Verwaltungs-
recht durchaus Einspruchsmoglichkeiten.

89 [rrr = Ralf Roman Rossberg], Notizen aus der Praxis. Kurzer ProzeB, in: VDI-N, 21.5.1982.

90 Ebd.; allgemein erschien der bundesdeutschen Technikelite das heimische » Akzeptanzproblem
[...] groBer als in den meisten Nachbarlandern«, H. L. Brandt, Einstellung zur Technik verdn-
dert sich. Friithzeitige und glaubwiirdige Informationen verbessern notwendige Vertrauensbasis,
in: VDI-N, 4.6.1982.

91 Aris Samaras, Bisheriger Ablauf der Planfeststellungsverfahren bei der Realisierung der Neu-
baustrecke Mannheim-Stuttgart, in: DB 54, 1978, S. 579-584, hier: S. 581.

92 Einladung zum Deutschen Ingenieurtag, in: VDI-N, 10.4.1981.
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versprach die Einladung zum Deutschen Ingenieurtag 1981. Da mag die fast heilsbringe-
rische Selbstdarstellung des Leiters der Projektgruppe Mannheim/Stuttgart kaum noch
iiberraschen, die sich in der Uberzeugung ausdriickte, wer nur genug wisse, konne auch
nicht mehr gegen die Planungen sein:

»Hiufig hore ich in den zahlreichen Gespriichen entlang der Strecke AuBerungen wie >wir haben
nichts von der neuen Strecke« oder >die niitzt doch nur den groBen Stddten<. Daraus ist zu entneh-
men, daf die groB3en Vortelle die diese Strecke fiir unser Land und seine Bewohner hat, noch nicht
von allen erkannt werden.«”

Bezeichnend ist auch die Formulierung, insbesondere »unabhingige und oft fachkundige
Personen oder Institutionen« driickten ihre »klare Zustimmung« zu den Neubaustrecken
aus.” Unwissen erschien somit in der Darstellung von Planungsingenieuren als Grund fiir
Protest und diente gleichzeitig der Delegitimierung von Projektgegnern. Selbst den gut
organisierten Aktivisten der » Aktionsgemeinschaft Schnellbahntrasse« wurde attestiert,
ihre Argumente widerspréichen sich haufig, »wenn sie konsequent zu Ende gedacht wer-
den«.”

Bei aller pragmatischen Anndherung an die politische Sphére behielten die Planungs-
ingenieure ihr klassisches Ideal (oder die Illusion) der Rationalitdt und der einen richti-
gen Losung bei: Weiterhin schien es objektiv richtige und falsche Biirgerinteressen zu ge-
ben. Doch bei alledem iibersahen die Ingenieure, dass es mcht immer entscheidbar ist, wo
berechtigte Einwénde oder »schiitzenswerte Interessen«’® aufhéren und wo egoistische
Partikularinteressen oder »iibertriebene Forderungen«’’ beginnen. Damit waren die Bahn-
planer mitten in der gesellschaftspolitischen Auseinandersetzung angekommen, wo sie
sich nicht mehr auf eine letztgiiltige technische Wahrheit zuriickziehen konnten, sondern
am Wettstreit konkurrierender »Wahrheiten« teilnehmen mussten. Denn die Trassengeg-
ner hatten sich auf die Diskussionsmethoden der Bahn eingelassen und boten ihrerseits
Sachargumente auf. Mit der Mobilisierung von Gegenexperten brach endgiiltig das vor-
herige Monopol der Bahn, die Macht des Spezialwissens auf ihrer Seite zu wahnen. Im
Extremfall mussten die Planungsingenieure sogar professionell in Auftrag gegebene Gut-
achten der Gegenseite zur Kenntnis nehmen.” Gegenuber der Offentlichkeit erschiitterte
dies das Ansehen des »Sachverstands«, wie ein leitender Redakteur der Siiddeutschen
Zeitung 1983 vor Ingenieuren erlduterte: Die immer engere Verquickung von technischen
Sachfragen mit politischen und wirtschaftlichen Interessenlagen provoziere ein grund-
sdtzliches Misstrauen gegen alle angeblichen »techmschen Sachzwinge«, die doch hau-
fig der Verbramung politischer Interessen dienten.”

93 Erich Fein, Mit verkiirzten Fahrzeiten wird die Eisenbahn attraktiver. Streckeniiberlastung wirkt
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94 Neidhardt, Offentlichkeitsarbeit fiir die Neubaustrecke Mannheim-Stuttgart, S. 600.
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1981 vor: Werner Hagstotz, Betroffenheit und kollektives Handeln im ldndlichen Raum. Empi-
risch-theoretische Studie iiber Biirgerinitiativen im Konflikt um Planung und Bau der Neubau-
strecke Mannheim-Stuttgart, Frankfurt am Main 1981.

96 Rossberg, Im Schneckentempo.
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Riickblickende Narrative der Planungsakteure

Der Wandel zu einer pragmatischen Planung, mit den entsprechenden neuen Herausfor-
derungen an den Ingenieur, wurde in der zeitgendssisch publizierten Meinung der bun-
desdeutschen Technikelite vielfach mit Stolz {iber das flexible Reagieren auf die verén-
derten Rahmenbedingungen reflektiert; zugleich erinnerten aber auch wehmiitige Stim-
men an die Vorziige fritherer planerischer Freiheiten im Geiste verbreiteter Technikbe-
geisterung. Der Ingenicurtag 1981 stand sicher nicht zuféllig unter dem Motto » Technik
im Dienste des Menschen«. Was zunéchst progressiv klingt, kann im Kontext der vorher-
gehenden Erfahrung auch als trotzig verstanden werden. Bereits in der Einladung erin-
nerte der VDI daran, dass die Menschen technischen Fortschritt gern annahmen, solange er
»nur mit dem Gedanken an mehr Wohlstand, groBBere wirtschaftliche und soziale Sicher-
heit und steigende Lebensqualitit verbunden war.«'*

»Aus der Begeisterung ist Skepsis geworden«'”' — dieses Bewusstsein verinderter ge-
sellschaftspolitischer Pramissen betraf die Ingenieure und Naturwissenschaftler im Allge-
meinen dhnlich wie die Verkehrsplaner im Besonderen. Bundesbahnprésident Wolfgang
Vaerst restimierte,

»daB das BewulBtsein der Bevolkerung, der wir Neubaustrecken teilweise zumuten, ein anderes ge-
worden ist. Der Ingenieur von heute, der Technik einsetzt fiir den Fortschritt, muf3 sehen, daf} er
diese }"Oeéchnik, die den Fortschritt bringen soll, den Menschen erst einmal verstdndlich machen
mub«.

Eine solche Erfahrung stand im Gegensatz zur riickblickenden Planungserzdhlung der
Nachkriegszeit, als etwa der S-Bahn-Bau »ohne groBere Beeinflussung, den technischen
Anforderungen entsprechend, ingenieurméBig abgewickelt werden«'” konnte. Es lag auf
der Hand, dass auf dem Gebiet der dicht besiedelten und infrastrukturell bereits engma-
schig vernetzten Bundesrepublik auch unabhéngig von Biirgerprotesten und Umweltbe-
wegung nicht mehr nach den gleichen MafBstében geplant und gebaut werden konnte wie
im 19. Jahrhundert. Dennoch rechneten Bahnvertreter immer wieder vor, wie seinerzeit
»jéhrlich rund tausend Kilometer« gebaut worden waren, wéhrend es neuerdings nur »im
Schneckentempo zur modernen Bahn«'® gehe. Dabei bot der Riickblick auf die Erfah-
rungen der 1970er Jahre immerhin willkommenen Anlass zu betonen, dass »die Aufga-
ben des Eisenbahningenieurs, insbesondere des Planungsingenieurs, [...] bei der Planung
und dem Bau dieser MaBnahmen eine erhebliche Wandlung und Ausweitung«'® erfahren
hatten. SchlieBlich »bedarf es heute grofter Anstrengungen von Ingenieuren, die Neubau-
strecken raumpolitisch durchzusetzen und zu bauen. Hier werden besondere Ingenieur-
leistungen erwartet und vollbracht.«'® Die hier nur in einer kleinen Auswahl zitierten
riickblickenden Bemerkungen technischer Fachpublikationen um 1980 vermitteln einen
beispielhaften Einblick in die Reaktion der Ingenieure auf die gesellschaftliche Verédnde-
rung — auch ohne dass sie diese zwangsldufig mit soziologischen Schlagwortern wie »Pla-
nungseuphorie« oder »Fortschrittsskepsis« beschrieben.

Mitunter diente der Riickblick auf fritheres Planen auch anekdotischen Zwecken — oder,
weniger wohlwollend betrachtet, einer Delegitimierung der Projektgegner durch Lacher-

100 Einladung zum Deutschen Ingenieurtag, in: VDI-N, 10.4.1981.

101 Brandt, Einstellung zur Technik.
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103 Knut Reimers, Die Aufgaben des Eisenbahningenieurs heute, in: EI 37, 1986, S. 95-98, hier:
S. 96.
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Im Schneckentempo.

105 Linkerhdgner, Die Neubaustrecken der DB, S. 304.

106 Zit. nach: Semisch, Internationaler Eisenbahn-Ingenieurtag, S. 379.
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lichkeit. Als Biirgerinitiativen bereits seit etwa einem Jahrzehnt etabliert waren, hob der
Technikchef der Bundesbahn, Knut Reimers, zu einem despektierlichen Vergleich an:
Bereits die Eisenbahnpioniere im 19. Jahrhundert hétten sich mit Problemen konfrontiert
gesehen, »wie wir sie erst seit kurzem wieder kennen«. Er stellte dazu eine nicht ndher
nachgewiesene Quelle von 1839 neben die aktuellen Proteste:

»mIm Zusammenhang mit Eisenbahnbauten in Hamburg befiirchten die Gegner dieser Mafinahme,
daf} die Dove-Elbe versanden, Hauser, Wilder und Ernten in stindiger Feuersgefahr stehen, Vogel
tot vom Himmel fallen werden und sich das Leben der Reisenden in stdndiger Gefahr befinden
wird.< [...] Im Jahre 1977 sieht eine Biirgerinitiative, die sich in diesem Raum gegen den geplan-
tf?lﬁ Eau (}&r Giliterumgehungsbahn gebildet hat, die Gemiiseversorgung von Hamburg ernsthaft ge-
ahrdet«.

Reimers schlug nicht nur eine gewagte historische Briicke, er nutzte auch die Gelegenheit
zur wohlfeilen Verunglimpfung der technisch nicht ausgebildeten Gegner: »Damals wie
heute sahen sich also die Eisenbahningenieure beim Bau neuer Strecken massiven Wider-
standen gegeniiber. Griinder von Eisenbahngesellschaften wie Erbauer von Strecken muf3-
ten gegen eine Vielzahl von Vorurteilen und Riicksténdigkeiten ankampfen.«'®

In den Erzdhlungen der Planungsingenieure um 1980 zeichnet sich das offenbar im
professionellen Gedéchtnis tief verankerte Bild einer Epoche ab, in der Ingenieure weit-
hin anerkannt und bewundert wurden; ein Zeitfenster der »technokratischen Hochmoder-
ne«'”, geprigt von Fortschrittsglauben und Planungsbegeisterung, das sich in dieser Les-
art nach der Uberwindung antitechnischer Uriingste in den Anfangsjahren der Eisenbahn
offnete und mit dem Erstarken technikskeptischer Biirgerbewegungen wieder geschlos-
sen wurde.

III. ZUSAMMENFASSUNG: WANDEL ZUM POLITISCHEN

Es war fast schon eine Bilanz, die der Ressortchef » Technik« der Bundesbahn 1986 zog.
Er betonte die Bereitschaft der DB zur sachlichen Auseinandersetzung mit Kritikern, was
ihn zu der Erkenntnis gebracht hatte, dass »Innovationsfreudigkeit und modernste Technik
allein nicht ausreichen, um die Akzeptanz fiir die Vorhaben zu gewinnen.«''’ Nach iiber
zehn Jahren Erfahrung bei Planung und Bau von Hochgeschwindigkeitsstrecken in Zei-
ten gesellschaftspolitischer Skepsis und Proteste blickte er auf die neuartigen Aufgaben
der Planungsexperten zuriick und zeigte sich erwartungsgemal zufrieden damit, wie sie
die neuen Herausforderungen gemeistert hatten:

»Dem Eisenbahningenieur fillt es zu, das Projekt in seiner Gesamtheit unter einer Vielzahl nicht-
technischer Aspekte zu betrachten und begriinden zu miissen, eine Aufgabe, in die unsere Ingenieure
erst hineinwachsen mufiten. Die Fortschritte beim Bau unserer beiden Neubaustrecken dokumen-
tieren jedoch, daB ihnen dies in hervorragender Weise gelungen ist.«'"'

Dabei lag die wichtigste Neuerung wohl darin, dass Planungsingenieure nunmehr ihre Vor-
haben »gegeniiber einer kritischen und informierten Offentlichkeit vertreten mussten«''
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108 Ebd.

109 So die titelgebende und zugleich forschungsleitende Epochen-Hypothese am Dresdner Son-
derforschungsbereich 804 »Transzendenz und Gemeinsinn«, im Teilprojekt M »Das Fort-
schrittsversprechen von Technik und die Altruismusbehauptung der Ingenieure in der techno-
kratischen Hochmoderne (ca. 1880-1970)« (Leitung: Thomas Hénseroth).

110 Reimers, Die Aufgaben des Eisenbahningenieurs heute, S. 97.

111 Ebd.

112 Ebd. (Hervorhebung nicht im Original).



400 Philipp Hertzog

— und dass sie eben jener Offentlichkeit damit eine Sachkenntnis zugestanden, die sie
zuvor als unantastbares Monopol der Experten betrachtet hatten.

Diese — freilich nur begrenzte — Akzeptanz neuer Interaktionspartner im Planungspro-
zess war Ausdruck eines neuen pragmatischen Umgangs mit Skepsis und Kritik. Natiirlich
lieBe sich einwenden, dass den Ingenieuren kaum etwas anderes iibrig blieb; die in diesem
Aufsatz vorgeschlagene Quellenanalyse ihrer Fachzeitschriften legt jedoch nahe, dass die
verdnderten Rahmenbedingungen 6ffentlicher Planung eben nicht nur als Belastung und
Einschriankung, sondern vielmehr als neue Herausforderung angesehen wurden: Techni-
sche Losungen mussten nun iiber die reine Funktionalitdt hinaus auch an zahlreiche neue,
von Umweltschiitzern und Biirgerinitiativen geforderte Parameter angepasst werden. Die
planende Technikelite sah in der Erfiillung dieser Erwartungen auch die Chance auf eine
verstirkte (zuvor als unbefriedigend wahrgenommene) soziale und politische Anerken-
nung. Das »Kamel, auf dem Politiker reiten«, strebte zwar weiterhin kaum in politische
Amter, erkannte aber das politische Potenzial der eigenen Planungsverantwortung.

Anstatt sich auf ihre zuvor in technischen Fragen unangefochtene Deutungshoheit be-
rufen zu konnen, mussten sich die vor allem als Experten im Hintergrund agierenden In-
genieure nun zunehmend mit 6ffentlich vorgetragener Kritik auseinandersetzen. Auf diese
Situation reagierten die meisten Ingenieure nach anfénglichem Unverstéindnis mit einem
dem Fach eigenen Pragmatismus, indem sie politische »Parameter« als neue Planungs-
herausforderung in ihre Projekte integrierten. Die zunehmende Politisierung der Offent-
lichkeit, die sich etwa im Zulauf zu den Neuen sozialen Bewegungen ausdriickte, erfor-
derte — zumindest in begrenztem MafBle — auch eine Politisierung der Ingenieure, indem
diese sich auf den auBerfachlichen Dialog einlieBen. Dabei blieb ihre Ablehnung gegen-
iiber Partikularinteressen (oder Einspriichen, die als solche wahrgenommen wurden) be-
stehen. Den gegen Experten gerichteten Vorwurf fehlender demokratischer Legitimation
gaben diese an die Biirgerinitiativen zuriick. Damit kritisierten die einstigen apolitischen
Sachwalter in der Auseinandersetzung um die politische Deutungshoheit des »Gemein-
wohl«-Begriffs ausgerechnet jene Gruppe, die sich unter dem Leitbild verstirkter Parti-
zipation als Ausdruck lebendiger Demokratie verstand. Umgekehrt operierten Biirgerini-
tiativen zunehmend selbst mit Sachargumenten, informierten sich und bemiihten sich um
die Aufstellung eigener Gegenexperten. So bekam die Sachdiskussion unweigerlich eine
politische Dimension, und auch die Ingenieure mussten angesichts widerspriichlicher
Gutachten die Existenz divergierender Bewertungen anerkennen, die alle jeweils fiir sich
technisch-naturwissenschaftlich belegbare Validitét in Anspruch nahmen.

Der vorliegende Aufsatz formuliert die These einer Zasur der Planungspraxis politisch-
technischer Grof3projekte um 1980. Eine solche Herangehensweise liefert einen unge-
wohnlichen Blickwinkel auf die zeitgendssischen Wandlungsprozesse, ohne dabei freilich
allgemeingiiltige Aussagen iiber die Ingenieure oder die Gesellschaft treffen zu konnen.
Der Text stiitzt sich auf die publizierte Meinung einer Fachelite der (Planungs-)Ingenieure
und auf ihre Einschétzung der Position des Ingenieurs in Politik und Gesellschaft. Damit
ist natiirlich {iber das politische Engagement einzelner Ingenieure, oder aber das vollige
politische Desinteresse anderer, keine valide Aussage zu treffen. Parteipolitische Préfe-
renzen von Ingenieuren wurden in diesem Aufsatz nicht thematisiert, da sie in den unter-
suchten Fachzeitschriften weitgehend bedeutungslos bleiben. Seltene wertende AuBerun-
gen, etwa in der Fachzeitschrift der Eisenbahningenieure anldsslich der Bundestagswahl
1982, sind wohl vor allem als typisches Lamento einer Lobby zum Antritt einer neuen
Regierung zu deuten: »In Bonn ist eine neue Bundesregierung angetreten. Wir hoffen auf
eine neue, bessere Verkehrspolitik«'"*; angesichts des jahrlichen Verbandstags wurde der
Wunsch geduBlert, »daB3 sich die neue Bundesregierung u. a. dadurch von der alten Regie-

113 Windsinger, Neuer Verbandsvorsitzender, S. 514.
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rung unterscheiden moge, daB sie sich mehr mit der Bundesbahn und weniger mit sich
selbst beschiftigt«''* — wohlfeile Kritik, die in ihrer Beliebigkeit wohl bei jeder parteipo-
litischen Konstellation anzutreffen gewesen wére. Die Untersuchung politischen und ge-
sellschaftlichen Wandels — sofern dieser sich iiberhaupt an Daten festmachen ldsst — ist
darauf angewiesen, eigene Epochengrenzen vorzuschlagen. So zeichnete sich der in die-
sem AfS-Band unter dem Rahmenthema einer historischen Anndherung an die 1980er
Jahre skizzierte Wandel hin zu einer Politisierung von Planungsexperten bereits ab Mitte
der 1970er Jahre ab und hatte in den frithen 1980er Jahren weitgehende Verbreitung ge-
funden. Der Regierungswechsel von 1982 mag eine » Wende« der regierungsamtlichen
Verlautbarungen zur Technologiepolitik bedeutet haben; fiir die hier untersuchte Perspek-
tive der Planer selbst hatte das jedoch keine direkten Auswirkungen.

Es wire freilich vereinfacht, von einer linearen Entwicklung auszugehen, die in den
frithen 1980er Jahren ihren Abschluss im politischen Ingenieur fand und fortan »Bahn-
innovateure und Okologiekrieger«'"” friedlich vereinte. Vielmehr ist wohl von einem wel-
lenformigen Verlauf voriibergehender Planungseuphorien und neuer Technikkritik — etwa
nach der Reaktorkatastrophe von Tschernobyl 1986 — auszugehen. Entscheidende und
dauerhafte Folge der fiir die Zeit um 1980 beschriebenen Entwicklung diirfte indes gewe-
sen sein, dass fortan technische Planer und biirgerschaftlicher Protest als gesellschaftspo-
litische Akteure in der Offentlichkeit standen, hiufig im Konflikt, aber im gemeinsamen
Bewusstsein um die notwendigen Aushandlungsprozesse.

Dass mit den Griinen in den 1980er Jahren eine Partei in die Parlamente einzog, die
aus den Biirgerinitiativen der 1970er Jahre hervorgegangen war, hat der technischen Pla-
nungselite zusétzlich die Notwendigkeit demonstriert, sich gegeniiber politischen Ausein-
andersetzungsformen zu 6ffnen — auch wenn sich manche weiterhin insgeheim oder offen
iiber wirrationale Blockierer« geiirgert haben mogen. Gegeniiber der Offentlichkeit indes
entwickelte die Bundesbahn wahre Schlachtplidne, die Akzeptanz ihrer einschneidenden
Planungen zu erhdhen: In einem stolzen Artikel prisentierte sie »Streuartikel« — sie »tra-
gen dazu bei, die Diskussion um die Neubaustrecken aufzulockern«''® — und legte damit
die taktischen Marketingtricks erstaunlich offen. Diese Stoffbeutel, Aufkleber und Luft-
ballons zierte alle ein eigens zu diesem Zweck entworfenes Logo'!’, welches die Zeit-
schrift »Die Bundesbahn« mit einer treuherzigen Bildunterschrift versehen hatte: »Die-
ses Signet soll der Offentlichkeit den Bau der Neubaustrecken sympathisch machen«''® —
das ist dann wohl ingenieurméBig geplante Herstellung von Sympathie.

114 Ebd.

115 So die vielsagende Uberschrift einer Glosse der VDI-Nachrichten von [Pak = Paul Kalinows-
ki], in: VDI-N, 11.12.1981.

116 Gunther Ellwanger, Neubaustrecken und Ausbaustrecken der Deutschen Bundesbahn im Blick-
punkt der Offentlichkeit, in: DB 57, 1981, S. 769775, hier: S. 775.

117 Ein stilisierter Triebwagen fahrt zwischen Bdumen und unter einer strahlenden Sonne (sie
nimmt die Halfte des Logos ein) auf dem Schriftzug »NBS« mit dem Zusatz: »Neubaustrecken
sichern die Zukunft«. Eine derartige ikonografische Ahnlichkeit zu den verbreiteten » Atom-
kraft? Nein danke!«-Aufklebern war sicher nicht beabsichtigt.

118 Ebd., S. 774.






