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GERHARD BANSE, ARMIN GRUN-
WALD, WOLFGANG KÖNIG u. GÜN-
TER ROPOHL (Hg.): Erkennen und Ge-
stalten. Eine Theorie der Technikwissen-
schaften. Edition sigma, Berlin 2006, 375
S., Abb., EUR 21,90.

Der Untertitel des Buches lässt aufmerken.
Es geht den Herausgebern nicht um Bei-
träge zu einer Theorie oder um den Ver-
such einer Theorie, sondern um „eine Theo-
rie der Technikwissenschaften“. Ein kenn-
zeichnendes Charakteristikum der Technik-
wissenschaften sehen sie darin, dass es in
den Technikwissenschaften sowohl um Er-
kennen als auch um Gestalten geht. Ent-
sprechend sind die Kernabschnitte des Bu-
ches gegliedert. Ein erster Abschnitt „Tech-
nikwissenschaften und technische Praxis“
bemüht sich in Übersichtsform um Ge-
schichte, Struktur, Gegenstand und Ziele
der Technikwissenschaften. Es folgen die
zwei Kernabschnitte zu „Gestaltung“ und
„Erkenntnis“, jeweils gegliedert nach „Prob-
leme“ und „Methoden“. An diese Ausfüh-
rungen schließen sich „Ausgewählte Fall-
beispiele“ an aus Bauwesen, Konstruktions-
wissenschaft, Produktionstechnik, Verfah-
rens- und Umwelttechnik und Biotechnolo-
gie von Autoren aus den betreffenden Dis-
ziplinen. Abschließend gibt Günter Ropohl
einen zusammenfassenden Überblick über
eine „Allgemeine Technikwissenschaft“,
dem noch ein kurzes Schlusskapitel „Erken-
nen – Gestalten – Technikwissenschaften“
angefügt ist. Das Buch folgt somit einem
klar definierten Rahmen. Gefüllt wird er
durch Beiträge ausgewiesener Fachleute der
Technikwissenschaften, die aus den östli-
chen wie den westlichen Bundesländern
stammen und überwiegend der Generation
der heute ca. 55- bis 75-Jährigen angehö-
ren. Neben den Herausgebern, die den
größten Teil beigetragen haben, zählen

dazu auch Klaus Kornwachs, Ulrich Wen-
genroth und Eberhard Jobst, um die Wich-
tigsten zu nennen.

Inhaltlich bieten die meisten Abschnit-
te dem Technikhistoriker kaum Neues, son-
dern präsentieren überwiegend Zusammen-
fassungen der Arbeiten der beteiligten Auto-
ren in jeweils unterschiedlicher Qualität. So
bietet der erste Kernabschnitt über „Gestal-
tung“ mehr eine Zusammenfassung von Er-
kenntnissen über das technische Schaffen
selbst als über die Technikwissenschaften
oder deren Beitrag dazu. Hier werden Pha-
senmodelle der Produktentwicklung, Funk-
tions- und Strukturkonzepte und zahlreiche
altbekannte Methoden, z.B. Planungs- und
Bewertungsmethoden wie Wertanalyse,
Prozessanalyse, UVP etc. oder Kreativ-
techniken wie Brainstorming referiert. Der
einzig innovativere Teil von Ulrich Wen-
genroth behandelt intuitiv-heuristische
Methoden, die neuerdings in den Technik-
wissenschaften auf Anerkennung stoßen
und stärker verankert werden. Das Phasen-
modell konstruktiver Prozesse, das vom
VDI aus den 70er Jahren des letzten Jahr-
hunderts stammt, wird präsentiert, aber
(anders als in den Technikwissenschaften
selbst) kaum kritisch diskutiert. Der Ab-
schnitt über „Computereinsatz bei Gestal-
tungsmethoden“ (was immer das genau
heißen soll) ist mit nur sieben Seiten Län-
ge knapp und überdies sehr unklar ausge-
fallen, so dass die Veränderungen kon-
struktiver Prozesse durch den Computer-
einsatz kaum angemessen erfasst und re-
flektiert werden.

Der zweite Kernabschnitt über „Er-
kenntnis“ verfährt in ähnlicher Weise mit
zahlreichen Auflistungen über Bestandteile
technikwissenschaftlicher Erkenntnisprob-
leme und -methoden. Hier findet sich im
Abschnitt „Probleme“ eine Zusammenfas-
sung der Besonderheiten technikwissen-
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schaftlicher Erkenntnisprozesse sowie eine
Übersicht und Kurzbeschreibung der „Hilfs-
wissenschaften“, zu denen Mathematik, Na-
turwissenschaften, Wirtschaftswissenschaf-
ten und Sozialwissenschaften gerechnet
werden. Im Abschnitt „Methoden“ finden
sich Kurzdarstellungen über heuristische
Methoden, theoretisch-deduktive Methoden
und empirisch-induktive Methoden sowie –
erneut eher als Anhängsel und äußerst knapp
verhandelt – computergestützte Erkenntnis-
methoden wie die Computersimulation. Der
diesen theoretischen Kernabschnitten fol-
gende Teil über Fallbeispiele bringt den Le-
ser kaum weiter. In sehr unterschiedlich ge-
stalteten Beiträgen knüpfen die Autoren we-
der begrifflich noch inhaltlich an die voran-
gehenden Teile an und werden auch nicht
im Licht der theoretischen Ausführungen
kommentiert. Das Buch schließt mit zwei
syntheseartigen Schlusskapiteln. Im ersten
plädiert Günter Ropohl erneut für das Wie-
deraufleben einer modernen Form der „All-
gemeinen Technologie“ von Johann Beck-
mann in Form einer „Allgemeinen Technik-
wissenschaft“. Diese solle eine Leerstelle
in den Technikwissenschaften ausfüllen, so
wie es z.B. die Allgemeine Soziologie in
den Sozialwissenschaften leiste. Im zwei-
ten wird Ropohls (ohnehin fragliches) „De-
siderat“ mit dem Hinweis auf die Grenzen
eines Systematisierungsanspruchs in den
Technikwissenschaften allerdings wieder
deutlich relativiert.

Am Ende bleibt ein gemischtes Gefühl
zurück. Es ist eine begrüßenswerte und an-
zuerkennende Leistung, die Beiträge die-
ser Forschergeneration in systematischer
Form zusammenzuführen, zumal sich die
deutschsprachige Technikforschung, die
die Autoren repräsentieren, große Verdiens-
te erworben hat. Doch es ist wenig überzeu-
gend, das aus dieser Zusammenführung
entstandene Mosaik als „eine Theorie“ an-
zusehen. Die Darstellung geht zudem an
keiner Stelle über die bisherigen Beiträge
der beteiligten Autoren hinaus. Sie verharrt
auf einer einseitig deutschen, in manchem
veralteten Perspektive, in der weder abwei-
chende technikwissenschaftliche Fachtra-

ditionen noch theoretische Arbeiten, z.B.
aus den angelsächsischen Ländern Berück-
sichtigung finden. Kaum thematisiert wird
überdies ein entscheidender Teil der Tech-
nikwissenschaften, die Lehre. Dadurch wer-
den viele nicht weniger grundsätzliche Pro-
bleme der Technikwissenschaften gar nicht
erst in den Blick genommen, z.B. der Kon-
flikt zwischen Praxis und Theorie und das
Problem einer praxisadäquaten Ausbil-
dung. Dass jüngere Ansätze in den Technik-
wissenschaften (z.B. CAD oder die empi-
rische Konstruktionsforschung) sowie die
Praxis der Technikwissenschaften (in Leh-
re, Forschung, Industrie) kaum oder nur
sehr knapp Berücksichtigung finden, ver-
ringert gleichzeitig Aktualität und Leser-
kreis. Die Beiträge der Ingenieurwissen-
schaftler aus der Praxis zeigen schließlich
bedauerlich deutlich, dass zumindest diese
Ingenieurwissenschaftler mit der angebo-
tenen „Theorie“ offenkundig wenig anfan-
gen können oder wollen.

Aarhus   Matthias Heymann

DAVID GUGERLI, PATRICK KUPPER u.
DANIEL SPEICH: Die Zukunftsmaschi-
ne. Konjunkturen der ETH Zürich 1855-
2005. Chronos, Zürich 2005, 524 S., zahlr.
Abb. u. Graf., EUR 38,–.

Dass Festschriften durchaus verbreitete
Vorurteile gegen diese Gattung widerlegen
können, wenn sie gut gemacht sind, zeigt
die vorliegende Studie zum 150jährigen Ju-
biläum der ETH Zürich auf eindrucksvolle
Weise. Den Autoren, an eben jener Institu-
tion tätigen Technikhistorikern, die einer
kulturwissenschaftlichen Interpretation ih-
rer Disziplin verpflichtet sind, gelingt es,
– trotz der expliziten Orientierung an Fou-
caultschen Kategorien – eine anschauliche
Geschichte der eidgenössischen Vorzeige-
universität zu erzählen. Das Interesse an
Problematisierungsweisen des Subjekts,
Wissensdispositiven und Herrschaftsfor-
men strukturiert die Untersuchung und
lenkt den Blick auf Entwicklungen in Leh-
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re, Forschung und Verwaltung. Drei län-
gere Perioden relativer Stabilität, in denen
jeweils ein Teilbereich dominierte, sowie
drei kürzere Scharnierphasen, für die eine
Verschiebung der Diskurse strukturieren-
den Dispositive konstatiert wird, bestim-
men die Gliederung der Studie.

Das erste Kapitel (S. 15-41) fokussiert
mit den Jahren zwischen 1848 und 1854
die parlamentarische Konsensfindung, die
schließlich zur Gründung des Polytechni-
kums führen sollte. Deutlich wird, dass die
neue Schule als Ergebnis widerstreitender
Interessen des eidgenössischen Föderalis-
mus den kleinsten gemeinsamen Nenner
darstellte und die gescheiterte Gründung
einer helvetischen Universität zu kompen-
sieren hatte. Die Ausbildung einer natio-
nalen technischen Funktionselite stand in
der folgenden, produktiven Aufbauphase
(S. 43-118), in der sich die neue Institution
in die europäische Bildungslandschaft in-
tegrierte, eindeutig im Zentrum aller Be-
mühungen. Zugleich näherte man sich dem
Rang einer Universität an. Dieser Prozess
war eng verbunden mit der eigentlichen
Herausbildung der Technikwissenschaften,
die über das Formalisieren von Konstruk-
tionstätigkeiten den praktischen Techniker
zum akademischen Ingenieur beförderten.
Im Zürcher Fall kulminierte diese Entwick-
lung in den Jahren zwischen 1905 und 1911
(S. 121-155) als sich die technische Bil-
dungsanstalt von Universität, Stadt und Kan-
ton emanzipierte, das Studium reorganisier-
te, Promotionsrecht erhielt und schließlich
in „Eidgenössische Technische Hochschu-
le“ umbenannt wurde. Offensichtlich stell-
ten vorangegangene Entwicklungen im
Deutschen Kaiserreich eine Blaupause für
diese Reform technischer Bildung bereit.
Im 20. Jahrhundert, in dem es neue Koope-
rationsverhältnisse zwischen Wirtschaft,
Politik und Wissenschaft zu gestalten galt,
etablierte sich die ETH als akademische
Forschungsstätte und zuverlässige Liefe-
rantin theoretisch formulierten, experimen-
tell kontrollierten, wissenschaftlichen Wis-
sens (S. 157-251). Apparative Hochrüstung
und humanistische Bildungsideale schlos-

sen sich dabei keineswegs aus. Ihre Verbin-
dung brachte vielmehr eine spezifische
Form des technokratischen Humanismus
hervor, der zeittypische Engführungen in-
des nicht verhindern konnte: Auch in der
Schweiz hatte seit den 1930er Jahren das
Nationale Konjunktur. Aufgrund eines re-
striktiven Einwanderungsregimes konnte
die ETH von der rassistischen Hochschul-
politik der Nationalsozialisten kaum profi-
tieren. Die beständige Betonung der wohl-
standssichernden Funktion der Technischen
Hochschule bekam aber erst seit den späten
1960er Jahren erste Dämpfer, als das Eigen-
wachstum stagnierte, ein Stellenstopp ver-
hängt wurde und Umverteilungen anstan-
den. Die Hochschule präsentierte sich in
dieser Umbruchsphase als „Laboratorium
der Gesellschaft“ (S. 253-290), in dem ver-
schiedenste Experimente stattfanden. Die
Studierenden meldeten sich dabei selbstbe-
wusst zu Wort und brachten u.a. eine ETH-
Gesetzesinitiative wegen mangelnder Mitbe-
stimmungsregelungen zu Fall. In der post-
industriellen Hochschule, deren Heraufzie-
hen seit Mitte der 1970er Jahre die Auto-
ren abschließend nachspüren, wird hinge-
gen nach betriebswirtschaftlichen Grund-
sätzen des Wissensmanagements regiert (S.
293-403). Die Thematisierung des wach-
senden Einflusses von Beratungsunterneh-
men, der sich ständig wiederholenden Fle-
xibilitätsparolen, eines ausufernden Be-
richtswesens oder der wachsenden Bedeu-
tung der Hochschulverwaltung liefert An-
satzpunkte für wohldosierte Kritik. Ironisch
gebrochen wird das Unbehagen, wenn die
Modularisierung der Essensausgabe in der
neuen Mensa als Vorbote des Bologna-Pro-
zesses erscheint (Abb., S. 302). Dass Hoch-
schulen beispielsweise durch die Erlangung
von Budgetautonomie oder die Internatio-
nalisierung ihrer Dozenten- und Studenten-
schaft letztlich zu den Profiteuren von
Flexibilisierung und Globalisierung gehö-
ren, betonen die Autoren ebenso. Zudem
wird deutlich, dass die „reflexive Moder-
ne“ als Gegengewicht zu schrankenloser
Ökonomisierung in den Institutionen der
höheren Bildung eine Heimstatt hat: Bereits
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1973 hielt der Mitautor der „Grenzen des
Wachstums“, Dennis L. Meadows, an der
ETH eine Vorlesung ab (Abb., S. 343).

Besonders zu würdigen ist, dass die
Autoren das Jubiläum ihrer Hochschule zum
Anlass genommen haben, eine kritische
Wissensgeschichte vorzulegen, der es ge-
lingt, die ETH als bedeutenden Strang in der
„tripple helix“ des Schweizer Innovations-
systems zu verorten. Institutionengeschich-
te wird dabei breit kontextualisiert. Ein
anfängliches Befremden über die entper-
sonalisierende Wirkung der titelgebenden
Maschinenmetapher war unbegründet. Die
Akteure verschwinden keineswegs. Viel-
mehr wird das sich ständig wandelnde Be-
ziehungsgeflecht zwischen Studenten, Pro-
fessoren, Politikern, Beamten und Unterneh-
mern einschließlich der damit verbundenen
Rückschläge und Erstarrungen, Interessen-
gegensätze und Spannungen analysiert. Der
Titel verweist zugleich auf die „master nar-
rative“ der Studie, die das technischem Wan-
del eingeschriebene Zukunftspathos offen-
legt und die Funktion der Hochschule als
technische Mittel nutzende Verfügbarma-
chung von Zukunft interpretiert. Zahlrei-
che Zeitzeugeninterviews ergänzen die Ma-
terialbasis des bestens dokumentierten Bu-
ches – Anmerkungsapparat und Literatur-
verzeichnis umfassen über 100 Seiten. Die
ansprechende Ausstattung mit zahlreichen
Abbildungen dürfte den Repräsentations-
bedürfnissen der ETH gerecht werden.

Dresden        Uwe Fraunholz

HERMANN SCHLIMME (Hg.): Practice
and Science in Early Modern Italian
Building. Towards an Epistemic History of
Architecture. Electa, Mailand 2006, 316 S.,
zahlr. Abb., EUR 75,–.

Der vorliegende Band enthält die überar-
beiteten Beiträge zu einer Tagung, die un-
ter Leitung und wesentlicher Anregung
Hermann Schlimmes im September 2003
gemeinsam mit dem Berliner Max-Planck-
Institut für Wissenschaftsgeschichte von der

Bibliotheca Hertziana, dem Max-Planck-
Institut für Kunstgeschichte, in Rom ver-
anstaltet worden war. Den wesentlichen
Bezugspunkt für diese, vorwiegend der rö-
mischen Baupraxis des 16. und 17. Jahr-
hunderts gewidmeten Zusammenkunft, bil-
dete ein Manuskript der 1660er Jahre aus
dem Bestand der Florentiner Biblioteca
Nazionale Centrale, das sich, vom Heraus-
geber kommentiert, in voller Länge und mit
den zugehörigen Abbildungen versehen im
Anhang beigefügt findet. Es stammt aus der
Florentiner Accademia della Vacchia und
enthält die ausführlichen Antworten, die
von ihren Mitgliedern samt erläuternder
Zeichnungen auf knapp fünfzig Fragen zu
verschiedenartigen Problemen aus der zeit-
genössischen Theorie und Praxis des Bauens
wie der ihm notwendigerweise vorausge-
henden Entwicklung des Entwurfs und or-
ganisatorischen Planung des Baugesche-
hens abgegeben worden waren. Unter den
Mitgliedern fanden sich Angehörige ganz
unterschiedlicher Berufsgruppen, wie Ma-
thematiker, Philosophen und Architekten
oder Meister einzelner Gewerke, die zwar
durchaus gemeinsam in der fabbrica einer
Großbaustelle arbeiteten, sich hinsichtlich
ihres sozialen Rangs und politischen Ein-
flusses sowie nicht zuletzt in ihrer Denk-
weise dennoch nicht unbedingt glichen.

Das Bauvorhaben und in seiner prakti-
schen Umsetzung die Baustelle bildete für
alle Beteiligten gleichermaßen die Quelle
des Wissens und den Bezugspunkt, auf den
es, unabhängig davon, ob es nun berufsspe-
zifisch eher induktiv oder deduktiv gewon-
nen war, auch wieder zurückgeführt wer-
den musste. Dementsprechend ging es sei-
nerzeit nicht allein in der Accademia della
Vacchia beispielsweise darum, wie ein
Rechteck geometrisch in drei Trapeze ein-
zuteilen wäre, sich das Gewicht von Skulp-
turen aus unterschiedlichen Werkstoffen
bestimmen ließe, Brückenpfeiler sicher ge-
gründet werden könnten, sich ein zwei-
schiffiges Gewölbe durch ein einschiffiges
mit gleicher Spannweite ersetzen ließe,
ohne dazu die darüber liegenden Stockwer-
ke zuvor abbauen zu müssen, oder wie
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schließlich die Binder eines Dachstuhls so
zu konstruieren wären, dass der Dachraum
großenteils von einer weit gespannten, dazu
jedoch hoch auftragenden Spitztonne aus-
gefüllt zu werden vermochte.

Die einzelnen Beiträge suchen auf die-
ses Manuskript vorzubereiten, indem sie
entweder vertiefte Studien zu Problemen
bieten, die in ähnlicher Weise auch in der
Accademia della Vacchia erörtert wurden,
oder einen Blick auf die Vorgehensweise
und Sprachbilder gewähren, mit denen dies
geschah. So beschäftigt sich Claudia Con-
forti mit dem Wasserbau im Rom des 16.
Jahrhunderts, wobei sie der Koordination
der einzelnen Gewerke beim Bau von Brü-
cken und vor allem wiederum deren siche-
rer Fundamentierung besondere Aufmerk-
samkeit schenkt. Maria Grazia D’Amelio
wendet sich den in der ständigen Bauhütte
von Sankt Peter in Rom vom 16. bis zum
späten 19. Jahrhundert verwendeten Bau-
stoffen, Werkzeugen und nicht zuletzt den
eingesetzten Fahrzeugen oder Hebema-
schinen zu, mit der die teilweise großfor-
matigen und entsprechend schwergewich-
tigen Blöcke oder Skulpturen bewegt wur-
den. Nicoletta Marconi betrachtet am Bei-
spiel der Hebezeuge dazu vertiefend das
Verhältnis zwischen überliefertem Wissen
und dem Gewinn neuer Erfahrungen sowie
zwischen Empirie, Intuition und theoreti-
schen Kenntnissen der Mechanik. Vitale
Zanchettin befasst sich mit Francesco Bor-
romini als einem Architekten, der über den
Entwurf hinaus auch für die Kalkulation
der Baukosten, die Organisation der Ab-
läufe auf der Baustelle und die Logistik ver-
antwortlich zu zeichnen hatte. Die Beiträ-
ge von Filippo Camerata und Antonio
Becchi widmen sich der zeichnerischen
Darstellung der irregulären Geometrie der
Flächen und des Kurvenverlaufs bei den
Kannten von Gewölbesteinen beziehungs-
weise den Begriffen, Modellen und Sprach-
bildern wie Eierschale, Schädeldecke oder
Kettengehänge, in denen die Vorstellungen
zum Kräfteverlauf und insbesondere der
Stützlinie einer Kuppelschale operabel
kommuniziert zu werden vermochten.

Hentie Louw geht mit seinem Beitrag
der konstruktiv-technischen Ausbildung
des Glasfensters und dessen Bedeutung für
die Beziehung zwischen Architektur und
Beleuchtung vom 15. bis zum späten 17.
Jahrhundert nach. Klaus Tragbar gibt an-
hand zeitgenössischer Darstellungen einen
konzentrierten Überblick über die Entwick-
lung mittelalterlicher Baupraxis. Hermann
Schlimme schließlich macht den Leser mit
der Florentiner Accademia della Vacchia als
einer Institution vertraut, die vor dem Hin-
tergrund einer zunehmenden Zahl gleichzei-
tig zu erledigender und zudem oft beson-
ders herausfordernder Bauvorhaben der
Kommunikation von Architekten, Mathema-
tikern und Vertretern der verschiedenen Bau-
handwerke diente, um etwa in der Vermes-
sungstechnik, der Kalkulation des Kräftebe-
darfs von Hebezeugen, der Prüfung der Fes-
tigkeit von Baustoffen, der Konstruktion
leichter und dennoch weit gespannter Ge-
wölbe oder Dachstühle, wie auch bei der Be-
schleunigung des Bauablaufs durch Vorfer-
tigung standardisierter Elemente zu prak-
tikablen wie grundsätzlichen und somit all-
gemein übertragbaren Lösungen zu gelan-
gen.

In der Verbindung von Textedition und
darauf Bezug nehmenden Einzelbeiträgen
liegt der besondere Wert dieses Sammel-
bandes. Zwar liegen seit einigen Jahren
auch in deutscher Sprache vergleichbare
Studien vor, doch gelingt es hier darüber
hinaus, nicht allein den Blickwinkel der
Architekturgeschichte als Kunstgeschich-
te mit dem der Bautechnikgeschichte als
Geschichte der Konstruktionen zu verbin-
den, sondern ebenso erhellend mit dem der
Wissenschaftsgeschichte. Im wiederholten
Rückbezug auf die zeitgenössische, und
hierbei wiederum fortgeschrittene Baupra-
xis lässt sich die Entstehung des Wissens
als gleichermaßen Ergebnis wie Mittel für
diese Praxis von Architekten und Ingenieu-
ren, von Architekten für militärische Auf-
gaben, sowie von ausführenden Meistern
der Gewerke auf der Baustelle und um sie
herum anschaulich nachvollziehen. Kunst,
Wissenschaft und Technik erscheinen hier-
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bei zwar nicht in ganz neuem Licht, doch
wird ihre in der Praxis enge Wechselbezie-
hung nun sehr viel schärfer beleuchtet. In-
dem der Band auf diese Weise einen, eben
einen nun auch stärker geschärften Blick
hinter die bekannte Kulisse der Wissen-
schaftsrevolution der Frühen Neuzeit mit
dem Übergang zu experimenteller Mecha-
nik und mathematisch gefasster Model-
lierung gewährt, wird schließlich das Wis-
sen beim Leser selbst beträchtlich vermehrt
und vertieft.

Michael Mende (†)

MICHAEL HASCHER: Politikberatung
durch Experten. Das Beispiel der deut-
schen Verkehrspolitik im 19. und 20. Jahr-
hundert (Beiträge zur Historischen Verkehrs-
forschung des Deutschen Museums, Bd. 8).
Campus, Frankfurt a. M. 2006, 362 S., Tab.,
EUR 39,90.

Mit seiner an der Technischen Universität
München eingereichten Dissertation fragt
Michael Hascher nach der Rolle der Exper-
ten in der deutschen Verkehrspolitik, nach
dem Prozess der Professionalisierung und
der Verbindung der Experten zu den jeweili-
gen Entscheidungsträgern. Für die Zeit nach
dem Ersten Weltkrieg rückt er dabei im De-
tail die historische Entwicklung der Ver-
kehrspolitik und ihrer Akteure ins Blickfeld.

Hascher entwickelt die Leitfragen und
die Interpretationsraster unter anderem an-
hand von Weingarts Modell der Politik-
beratung, von Hughes Konzept der Large
Technical Systems oder von Stichwehs Stu-
fenfolge der Genese wissenschaftlicher Dis-
ziplinen. Im Zentrum seines Interesses ste-
hen die Rolle der Verkehrsexperten und
deren Netzwerke zwischen wissenschaft-
licher Grundlagen- und Auftragsforschung,
zwischen Staat, Politik, Verwaltung und
Wissenschaft. Dabei hätte sich der Rezen-
sent während der Lektüre manchmal expli-
zitere Rückbezüge gerade auf diese Frage-
stellungen gewünscht, nicht zuletzt als Leit-
linien der Leserführung.

Der Autor umreißt im langen Zeitraum,
den er mit Friedrich List (1789-1846) be-
ginnen lässt und für den er 1972 einen ge-
wissen Abschluss sieht, die Entstehung und
Veränderung des Verhältnisses von Ver-
kehrsexperten und Verkehrspolitik. Er gibt
einen Überblick über die Entstehung der Ver-
kehrswissenschaft einerseits aus Rechts-,
Staats- und Wirtschaftswissenschaft und an-
derseits aus den Ingenieurwissenschaften.
Hier ließe sich allerdings fragen, ob mit List
und der damit einhergehenden Fokussierung
hauptsächlich auf die Eisenbahnen die Be-
gründungsgeschichte der verkehrswissen-
schaftlichen Disziplin und der Experten in
der Verkehrspolitik umfassend genug erzählt
ist. Kaum Worte verliert Hascher über die
Bezüge der Verkehrswissenschaften zum
für diese ebenfalls wichtigen Bauingenieur-
wesen, das zu Beginn des 19. Jahrhunderts
schon den Ausgangspunkt eines verkehrs-
wissenschaftlichen Diskurses bildete – man
konsultiere hierzu etwa die französischen
Annales des Ponts et Chaussées (1831ff.) –
und von dem aus sich dann auch in der Zwi-
schenkriegszeit so manchenorts die ver-
kehrswissenschaftlichen Institute erst kon-
stituierten.

Hascher sieht in der Durchsetzung der
Lehrmeinung der „Gemeinwirtschaftlich-
keit des Verkehrswesens“ im Laufe der da-
maligen Staatsbahndebatte „das wichtigste
und folgenreichste Ergebnis der verkehrs-
politischen und -wissenschaftlichen Ausein-
andersetzungen im 19. Jahrhundert“, das nun
für die Verkehrswissenschaften im 20. Jahr-
hundert zum über Generationen nicht mehr
hinterfragten Dogma geworden sei (S.
54ff.). Erst in der zweiten Hälfte des 20.
Jahrhunderts sei diese Position sukzessive
verlassen worden, was seit den 1980er-Jah-
ren zu den bekannten Deregulierungen und
Privatisierungen im Verkehrswesen führte.
In diesem gesetzten Rahmen des langen
Zeitraums präsentiert der Autor eine detail-
lierte Fallstudie über den Wissenschaftlichen
Beirat beim Bundesverkehrsministerium
(1949-1972) und dessen Vorgeschichte.

Nach der Herausbildung der Gemein-
wirtschaftlichkeit als dominierender Lehr-
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meinung stellt Hascher in den beiden Jahr-
zehnten nach der Jahrhundertwende (1905-
1925) einen ersten Institutionalisierungs-
prozess sowohl der Verkehrspolitik als auch
der Verkehrswissenschaften fest. In der Zeit
der Weimarer Republik bildeten sich neue
Akteurskonstellationen heraus, namentlich
beispielsweise das 1919 gegründete Reichs-
verkehrsministerium, während sich in die-
sem Zeitraum in der Verkehrswissenschaft
der ökonomische und der (bau)technische
Zweig näher kamen. Die Jahre 1933 bis
1945 wurden mit diversen Institutsgründun-
gen und -vergrößerungen für die Verkehrs-
wissenschaft zur wichtigen, auch für die
Nachkriegszeit konstitutiven Phase, in der
die „Stunde der Experten“ (S. 311) eigent-
lich erst so recht schlug.

Im 1949 eingesetzten Wissenschaftli-
chen Beirat beim Bundesverkehrsministe-
rium, der einen Schwerpunkt der Analyse
bildet, bestand bis 1957 eine große perso-
nelle und thematische Kontinuität zum Ver-
kehrswissenschaftlichen Forschungsrat der
Vorkriegszeit. Mit dem Eindringen be-
triebswirtschaftlicher Gesichtspunkte seit
den späten 1950er-Jahren bahnte sich auch
im Wissenschaftlichen Beirat jene Um-
orientierung in Richtung Marktwirtschaft
an, die den Boden bereitete für die sich seit
den 1960er-Jahren sukzessive durchsetzen-
den Leitbilder der Deregulierung.

Die Wahl des Wissenschaftlichen Bei-
rats als Fallbeispiel und die Beschränkung
vor allem auf die Bundesebene, führen da-
zu, dass jene verkehrspolitischen und ver-
kehrswirtschaftlichen Entwicklungen des
Automobilismus, die Massenmotorisie-
rung, der tief greifende Neu- und Ausbau
der Straßeninfrastruktur und die damit ver-
bundene Stadt- und Siedlungsentwicklung
sowie dessen Einflüsse auf die Verkehrs-
wissenschaften in Haschers Studie nahezu
ausgeblendet sind. Vielleicht liegt in die-
ser Ausblendung auch der Grund, dass die
wichtigen paradigmatischen Veränderun-
gen dieser Zeit kaum anders als hauptsäch-
lich durch einen Generationenwechsel der
Experten erklärt werden können. Nun, ein
Autor muss und soll sich einschränken.

Allerdings hätte der Rezensent dann doch
mindestens eine einleitende Begründung
einer solchen Eingrenzung erwartet.

Der Autor führt den/die Leser/in in die
Welt der seit der Zwischenkriegszeit immer
zahlreicher nachgefragten Experten, die oft
in Konkurrenz zu anderen Planungswissen-
schaften agierten. Man taucht ab in die Welt
der Interessengruppen, des Lobbyismus,
der vielschichtigen Einflussnahme, in die
Welt der Expertisen als verkehrspolitische
Entscheidungsgrundlagen und schließlich
auch der Gegenexpertise als Oppositions-
begründung, die jedoch – dies im bemer-
kenswerten Kontrast zur steigenden Zahl
der Experten – in der Regel nur einen be-
grenzten Einfluss auf die politischen Ent-
scheidungen erhielten und nur zu oft vor
allem der Bestätigung schon gefasster Po-
sitionen dienten.

Weniger detailliert kommen wissen-
schafts-, disziplin- und methodengeschicht-
liche Entwicklungen innerhalb der Ver-
kehrswissenschaft zur Sprache. Und hie
und da hätte man sich gerade bezüglich der
klar hervortretenden personellen und ideel-
len Kontinuitäten doch eine ausführliche-
re Rückbindung in den weiteren histori-
schen Kontext oder den einen oder ande-
ren vergleichenden Blick über die Landes-
grenze hinaus gewünscht.

Die Stärke – und wohl auch der zukünf-
tige Wert – von Haschers Werk liegt in der
Analyse der verkehrspolitischen Entschei-
dungsprozesse und der in der Politikbe-
ratung relevanten Akteurkonstellationen,
die für die deutsche Eisenbahnpolitik in
prosopographischer Breite und Tiefe nach-
gezeichnet werden. Der Autor leistet da-
mit einen gewichtigen Beitrag zur Ver-
kehrs-, Verwaltungs- und Wissenschafts-
geschichte.

Bern Hans-Ulrich Schiedt

https://doi.org/10.5771/0040-117X-2008-4-357 - Generiert durch IP 216.73.216.36, am 21.01.2026, 02:21:19. © Urheberrechtlich geschützter Inhalt. Ohne gesonderte
Erlaubnis ist jede urheberrechtliche Nutzung untersagt, insbesondere die Nutzung des Inhalts im Zusammenhang mit, für oder in KI-Systemen, KI-Modellen oder Generativen Sprachmodellen.

https://doi.org/10.5771/0040-117X-2008-4-357


Inhalt

Technikgeschichte  Bd. 75 (2008)  H. 4364

Umschlagbild

Etwa 1953 an unbekanntem Ort aufgenommenes Foto eines Motorradfah-
rers in Regenkleidung vor seiner Maschine, einer Tornax T 175. Das durchaus
zeittypische Kraftrad erreichte mit seinem etwa 8 PS starken ILO-Zweitakt-
motor eine Höchstgeschwindigkeit von 85 km/h. Die Wuppertaler Firma
Tornax war ein klassischer Konfektionär, d.h. ein Unternehmen, das auf Ba-
sis vieler extern bezogener Baugruppen und Teile Motorräder montierte. Bei
Tornax hatte man schon Mitte der 1920er Jahre mit der Herstellung von Kraft-
rädern begonnen und lieferte 1954 die letzten Maschinen aus. Beim abgebil-
deten Motorradfahrer handelt es sich um Dr. Dietmar Bauer, den Vater des
Verfassers (Reinhold Bauer). Das Foto befindet sich in Familienbesitz.
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