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Techniker an der Macht

Der Ingenieur-Politiker im 20. Jahrhundert

von Frank Uekotter

Als Antonio Guterres im Oktober 2016 zum UNO-Generalsekretdr gewdhlt wurde,
registrierte kaum jemand, dass damit ein studierter Elektroingenieur an die Spitze
der Vereinten Nationen riickte. Die Berufsausbildung gilt in gdngigen Narrativen
politischer Karrieren als bedeutungsarmes Vorspiel, das hinter der Aneinanderrei-
hung von Amtern und Posten, die den Aufstieg eines Spitzenpolitikers markieren,
eher eine Fuflnote darstellt. Seit Max Webers Vortrag iiber ,Politik als Beruf* ist es
ublich geworden, von einer besonderen Rationalitdt der politischen Sphére auszu-
gehen, die fur den Berufspolitiker ,eine Schulung im Kampf um die Macht und in
dessen Methoden erforderte®.”

Technische Kompetenzen und Bauprojekte scheinen nach den Erfahrungen der
vergangenen Jahre fir politische Karrieren unergiebig zu sein. Sie umweht eine
Aura des Unpolitischen, wo Entscheidungen mehr oder weniger nach Sachgesichts-
punkten getroffen werden konnen. Folgen fiir politische Karrieren scheinen sie
allenfalls im Falle des Scheiterns zu haben, so etwa bei dem Bahnprojekt Stuttgart
21 oder dem Neubau des Berliner Flughafens. Man muss freilich nur den Blick auf
den jlingsten Prasidentschaftswahlkampf in den Vereinigten Staaten richten, um
eine Ahnung vom Nimbus erfolgreich realisierter Bauprojekte zu bekommen. 1986
unternahm Donald Trump einen ersten Ausflug in die Politik, als er einen Eis-
laufringim New Yorker Central Park auf eigenes Risiko innerhalb von fiinf Monaten
renovierte, nachdem die Stadtverwaltung zuvor sechs Jahre lang erfolglos an dem
Projekt herumlaboriert hatte.” Drei Jahrzehnte spéter standen in etlichen Stadten
Hochhéuser mit seinem Namen, und Trump wurde zum amerikanischen Prasiden-

ten gewdhlt.

1 Max Weber, Politik als Beruf, in: ders. Wissenschaft als Beruf: 1917/1919 [u.a.]. Hrsg. v. Wolfgang J.
Mommsen u. Wolfgang Schluchter. (Max Weber-Gesamtausgabe, Abt. 1: Schriften und Reden, Bd. 17.)
Tiibingen 1992, 113-252, hier 180.

2 James Q. Wilson, Bureaucracy. What Government Agencies Do and Why They Do It. New York 1989,
315.
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Dieser Aufsatz versteht sich vor diesem Hintergrund als Versuch, das Potential
technischer Grofiprojekte fiir Politikerkarrieren im historischen Langsschnitt zu
umreifen. Er vollzieht damit eine Umkehrung des tiblichen Blicks auf die Politikge-
schichte wissenschaftlicher Expertise. Die Frage nach den Voraussetzungen und
Folgen von Expertenwissen in der politischen Sphdre gehort inzwischen zu den eta-
blierten Forschungsfeldern der Zeitgeschichte.3 Hier geht es hingegen um die Frage,
inwiefern technische Expertise und deren Manifestation in Form von Bauprojekten
einzelnen Personen den Aufstieg in politische Spitzendmter ermoglichte. Diese Kar-
riereverldufe bieten dabei zugleich eine Art Lackmustest der jeweiligen politischen
Systeme. Einiges deutet darauf hin, dass der Aufstieg von Ingenieuren in der Politik
in einer Art Vakuum erfolgte, indem bestehende Mechanismen politischer und ad-
ministrativer Kontrolle durch Infrastrukturprogramme von neuartigem Volumen
und neuartiger Geschwindigkeit quasi iberrumpelt wurden.

Deutschland und die USA bieten sich fiir eine solche Spurensuche in besonderem
MagRe an. In beiden Lindern fehlte es an strukturellen Bedingungen, die die Karriere-
chancen von technischen Experten prinzipiell begiinstigten oder hemmten. Hier
gab es weder ein System von Elitenschulen wie in Frankreich, die als Sprungbrett in
die politische Funktionselite dienen konnten, noch einen Flaschenhals der politi-
schen Elitenrekrutierung, wie ihn die Wahl ins Unterhaus in Grofbritannien dar-
stellte. Chronologisch liegt der Schwerpunkt auf dem zweiten Drittel des 20. Jahr-
hunderts, da sich die einschldgigen Karrieren in dieser Zeit auffallend hauften. In
einem Zeitraum von rund vierzig Jahren stiegen Ingenieure, die weder zuvor noch
danach einen nennenswerten Teil des politischen Personals gestellt hatten, in poli-
tische Spitzenpositionen auf. Das pragnanteste Beispiel der deutschen Geschichte
ist der Bauingenieur Fritz Todt, den Hitler 1933 zum Generalinspektor fiir das deut-
sche Strafenwesen und damit zum Leiter des Autobahnbaus ernannte. In den USA
sind der erste Chef der Tennessee Valley Authority Arthur Ernest Morgan sowie der
New Yorker Infrastrukturpapst Robert Moses zu nennen, weitere Beispiele sind der
erste Leiter der Rural Electrification Administration Morris Cooke und der Leiter des

U.S.Bureau of Reclamation Floyd Dominy.

3 Lutz Raphael, Die Verwissenschaftlichung des Sozialen als methodische und konzeptionelle Herausfor-
derung fiir eine Sozialgeschichte des 20.Jahrhunderts, in: GG 22, 1996, 165-193; Martin Kohlrausch/Helmuth
Trischler, Building Europe on Expertise. Innovators, Organizers, Networkers. Basingstoke 2014; Thomas Et-

zemiiller (Hrsg.), Die Ordnung der Moderne. Social Engineering im 20.Jahrhundert. Bielefeld 2009.

Brought to you pyrddRrsityafiipiakedir
Authenticated

Download Date | 12/7/18 1:42 PM

397



398

Bei allen Besonderheiten und Zufillen, die die Karriere von Politikern unver-
meidlich kennzeichnen, lassen sich im Aufstieg dieser Personen einige wichtige Ge-
meinsamkeiten erkennen. Als Arbeitshypothese wird deshalb im Folgenden ein
spezifischer Politikertypus umrissen, der in Ermangelung einer besseren Formulie-
rung als Ingenieur-Politiker bezeichnet werden soll. Stets verband sich die Karriere
dieses Personenkreises mit grofien Infrastrukturprogrammen. Ingenieur-Politiker
standen an der Spitze von hdufig neu geschaffenen Institutionen, die zugleich einen
neuartigen Stil der Realisierung einschldgiger Projekte verkorperten. Ingenieur-
Politiker bauten mit einer danach nie wieder erreichten Geschwindigkeit und nah-
men auf konkurrierende Interessen oder Effizienzkalkile nur wenig Riicksicht. In
der Folge wuchsen diese Institutionen rasant und befliigelten die Karriere des Man-
nes an der Spitze (und ja, es waren alles Mdnner). Durch die Kombination von Ex-
pertise, Geld und Groffbauten entstand eine neuartige Art von quasi in Beton gegos-
sener Macht, die Ingenieur-Politiker gegen Anfechtungen in hohem Mafle immuni-
sierte.

Ingenieur-Politiker verfiigten {iber enorme finanzielle und wissenschaftliche
Ressourcen, aber diese allein liefern noch keine hinreichende Erkldrung fiir ihren
Aufstieg. Dieser hing auch an einer spezifischen Art des Projektmanagements, die
vor dem Hintergrund der bisherigen Forschung freilich nur in Umrissen zu erken-
nenist. Einiges deutet darauf hin, dass Ingenieur-Politiker einen extrem zentralisier-
ten Stil der politischen Leitung favorisierten, auch zweit- und drittrangige Entschei-
dungen ihrer personlichen Entscheidung vorbehielten und dazu einen Stab von
unbedingt loyalen und oft sehr gut bezahlten Ingenieuren rekrutierten, der diese ex-
trem informationsintensive Art des Managements erst ermoglichte. Allerdings fehlt
es bislang an Untersuchungen, die diese Art der politischen Fithrung, einer militari-
schen Kampagne nicht undhnlich, aus den Quellen heraus analysieren, wie ohnehin
der explorative Charakter der folgenden Diskussion nachdriicklich hervorgehoben
sei. Es geht weniger um empirisch gesdttigte Thesen als vielmehr darum, im Wege
der Kollektivbiographie ein Forschungsproblem sichtbar zu machen.

Der Beitrag diskutiert zunéchst, wie sich dieses politische Engagement von Inge-
nieuren in ihren Professionsgeschichten verorten lasst. Der folgende Abschnitt skiz-
ziert, wie unter den Bedingungen des New Deal eine ganze Reihe von Ingenieuren
in politische Spitzenpositionen gelangten und dabei bemerkenswerte Ahnlichkei-
ten im politischen Verhaltensstil offenbarten. Danach richtet sich der Blick auf

Deutschland, wo der Ingenieur-Politiker in der Person Fritz Todts kulminierte, die
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zugleich die moralischen Abgriinde dieses Politikertyps demonstrierte. Der ndchste
Abschnitt zeigt, wie die Stellung des Ingenieur-Politikers in der Nachkriegszeit
durch fiskalische Austeritdt, Planungsboom und alternative Gemeinwohlvorstel-
lungen nach und nach erodierte, bevor ein kurzer Ausblick den schwierigen Um-
gang mit dem baulichen Erbe und dem damit verbundenen politischen Verhaltens-
stil diskutiert.

L. Professionen auf dem Weg zur Macht? Zur Professions-
entwicklung im spaten 19. und frithen 20.Jahrhundert

Die Professionsgeschichte der Ingenieure hat sich lange Zeit vor allem auf die
Entwicklung der einschldgigen Verbande konzentriert.* In neuerer Zeit wurden die
Ergebnisse durch sozialgeschichtlich orientierte Untersuchungen und Analysen na-
tionaler Konstruktionskulturen erganzt.® So lasst sich heute mit grofler Detailschar-
fe beschreiben, wie unbestimmt der soziale Ort der Ingenieure im 19. und frithen
20.Jahrhundert war: Status und Loyalitdten waren bei den Ingenieuren so heftig um-
stritten wie bei kaum einer anderen Berufsgruppe. Ingenieure waren sowohl Ange-
stellte als auch Freiberufler, sie arbeiteten in staatlichen Verwaltungen ebenso wie
in der freien Wirtschaft, ihr Qualifikationsprofil war inner- und aufierfachlich in
hohem Mafe umstritten, und ihr Sozialprestige reichte von euphorischen Beschrei-
bungen, die sie als Heroen des technischen Zeitalters feierten, bis hin zur herablas-
senden Kritik am kulturlosen Ingenieur aus dem Bildungsburgertum, die im lang-

wierigen Streit um das Promotionsrecht der Technischen Hochschulen ihren viel-

4 Vgl. Karl-Heinz Ludwig, Technik und Ingenieure im Dritten Reich. Kénigstein/Diisseldorf 1979 (1. Aufl.
1974); ders. (Hrsg.), Technik, Ingenieure und Gesellschaft. Geschichte des Vereins Deutscher Ingenieure
1856—1981. Diisseldorf 1981; Edwin T. Layton, Jr., The Revolt of the Engineers. Social Responsibility and the
American Engineering Profession. Baltimore/London 1986 (1. Aufl. 1971); Bruce Sinclair, A Centennial His-
tory of the American Society of Mechanial Engineers, 1880-1980. Toronto 1980.

5 Vgl. Peter Lundgreen/André Grelon (Hrsg.), Ingenieure in Deutschland 1770-1990. Frankfurt am Main/
New York 1999; Konrad H. Jarausch, The Unfree Professions. German Lawyers, Teachers, and Engineers,
1900-1950. New York/Oxford 1990; Robert Zussman, Mechanics of the Middle Class. Work and Politics
Among American Engineers. Berkeley 198s5; Wolfgang Konig, Kiinstler und Strichezieher. Konstruktions-
und Technikkulturen im deutschen, britischen, amerikanischen und franzosischen Maschinenbau zwi-

schen 1850 und 1930. Frankfurt am Main 1999.
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leicht deutlichsten Ausdruck fand.® Selbst die Zuordnung zu den akademischen Be-
rufen ist nicht ganz unproblematisch, schliefllich gibt es bis heute einen signifikan-
ten Anteil von Ingenieuren ohne universitire Ausbildung. Auch einer der im Fol-
genden diskutierten Ingenieur-Politiker, ndmlich Arthur Morgan, erwarb nie einen
universitdren Abschluss.

Fiir die Karrierechancen von Ingenieuren in der Politik war das Verhaltnis zum
Staat von zentraler Bedeutung. Als Modell einer extrem staatszentrierten Ausbil-
dung gilt vor allem Frankreich. Die ersten Schulen fiir im Staatsdienst tatige Ingeni-
eure wurden dort schon im Absolutismus gegriindet, so etwa die Ecole des Ponts and
Chaussées und die Ecole des Mines. Die Franzésische Revolution fithrte diese etatis-
tische Tradition mit der 1794 in Paris gegriindeten Ecole Polytechnique unter neuen
Vorzeichen fort.” Diese Ecoles verbanden den technischen Unterricht mit einer Ver-
mittlung von Managementfdhigkeiten, und es ist wenig verwunderlich, dass die Ab-
solventen in der franzésischen Verwaltungselite eine zentrale Rolle spielten.® In
Deutschland gab es mit den Baubeamten ebenfalls eine Gruppe mit besonderer
Staatsndhe, die seit 1799 etwa in der Berliner Bauakademie ausgebildet wurden. Im
Unterschied zum franzosischen Fall waren die Baubeamten jedoch den Verwal-
tungsjuristen nachgeordnet, und so war der Status dieser Berufsgruppe durchaus
schillernd. Einerseits schielten sie auf die Privilegien der Juristen, andererseits
grenztensie sich als staatliche Beamte auch gegentiber der Zivilgesellschaft ab. Auch
deshalb endete der Versuch, den 1871 gegriindeten Verein Deutscher Architekten-
und Ingenieurvereine zu einem Zentralverband der deutschen Ingenieure zu entwi-
ckeln, mit einem kldglichen Scheitern. 1930 16ste sich der Verband nach langjahri-
gem Niedergang auf.’

Fir die meisten deutschen Ingenieure prasentierte sich die Beziehung zum Staat

6 Karl-Heinz Manegold, Der VDI in der Phase der Hochindustrialisierung 1880 bis 1900, in: Ludwig (Hrsg.),
Technik, Ingenieure und Gesellschaft (wie Anm. 4), 133-165, hier 153f.

7 Frederick B. Artz, The Development of Technical Education in France, 1500-1850. Cambridge, Mass.
1966, 83, 85, 153.

8 Wolfgang Konig, Vom Staatsdiener zum Industrieangestellten. Die Ingenieure in Frankreich und
Deutschland 1750-1945, in: Walter Kaiser/Wolfgang Konig (Hrsg.), Geschichte des Ingenieurs. Ein Beruf
in sechs Jahrtausenden. Miinchen 2006, 179—231, hier 229.

9  Eckhard Bolenz, Vom Baubeamten zum freiberuflichen Architekten. Technische Berufe im Bauwesen

(Preufen/Deutschland 1799—1931). Frankfurt am Main 1991.
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als einseitige Liebesbeziehung.*® Das Juristenmonopol fiir hohere Stellen in der all-
gemeinen Staatsverwaltung wurde ebenso ausdauernd wie vergeblich attackiert,
wobei dieses nicht nur als Aufstiegsbarriere, sondern zugleich als Symbol einer Ge-
ringschdtzung technikwissenschaftlicher Expertise durch den Staat gesehen wur-
de.™ Ein antibiirokratischer Affekt gehorte seit dem spdten 19.Jahrhundert gewis-
sermafien zur sozialpsychologischen Grundausstattung des Ingenieurs, und dies
wirkte sich zwangsldufig lihmend auf politische Ambitionen aus. Etwas besser sah
die Situation auf der kommunalen Ebene aus, wo vergleichbare Regelungen nicht
existierten und im Zeichen des Munizipalsozialismus Einrichtungen wie Gas- und
Wasserwerke, Kanalisationen und Straffenbahnnetze geschaffen wurden, deren Lei-
tung vielfach in den Handen von Ingenieuren lag. Allerdings markierte der Aufstieg
an die Spitze einer solchen Behdrde zumeist das Ende der Karriereméoglichkeiten.™

Die politische Apathie der deutschen Ingenieure fdllt besonders im Vergleich zu
den amerikanischen Ingenieuren ins Auge. Um die Jahrhundertwende entwickelte
sich in den USA eine Bewegung politischer Ingenieure, die die gangige Loyalitét ge-
geniiber den Industrieunternehmen hinterfragten und die Profession stattdessen
auf das Gemeinwohl und den Dienst fiir die Offentlichkeit verpflichten wollten.™3
Edwin Layton sprach gar von einer ,Revolte” der Ingenieure, und auch wenn dieser
Begriff als arge Uberzeichnung zuriickgewiesen worden ist, bleibt eine 6ffentliche
Debatte iiber die politischen Dimensionen des Ingenieurberufs im transatlanti-
schen Vergleich bemerkenswert.™ Die von Frederick Winslow Taylor initiierte De-
batte iiber ,scientific management®, die fiir Ingenieure Berufschancen jenseits der
klassischen Konstrukteurskarriere eréffnete, fand in dieser Bewegung einen wichti-
gen Resonanzboden. Die Bedeutung dieser Kontroverse fiir die Geschichte des poli-
tischen Ingenieurs zeigt sich auch darin, dass ein prominenter Mitstreiter kein ge-
ringerer als Herbert Hoover war. Dieser hatte Ingenieurwissenschaften in Stanford

studiert und iiber mehr als ein Jahrzehnt eine internationale Karriere als Berg-

10 C. W.R. Gispen, German Engineers and American Social Theory. Historical Perspectives on Profession-
alization, in: CSSH 30/3, 1988, 550—574, hier 567.

11 Wolfgang Konig, Die Ingenieure und der VDI als Grofiverein in der wilhelminischen Gesellschaft 1900
bis 1918, in: Ludwig (Hrsg.), Technik, Ingenieure und Gesellschaft (wie Anm. ), 235-287, hier 267.

12 Vgl. Wolfgang R. Krabbe, Die deutsche Stadt im 19. und 20.Jahrhundert. Gottingen 1989, 136f.

13 Dazu ausfiithrlich Layton, Revolt (wie Anm. 4).

14 Vgl Ronald R. Kline, From Progressivism to Engineering Studies. Edwin T.Layton’s The Revolt of the
Engineers, in: Technology and Culture 49, 2008, 1018-1024, hier 1021.
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bauingenieur verfolgt, bevor er 1920 Prasident der Federated American Engineering
Societies wurde. Dieser war ein Dachverband von Ingenieursverbdnden, der nach
Layton ,the high tide of engineering progressivism“ markierte, jedoch am Ende weit
hinter seinen Ambitionen zuriickblieb.™> Als sich der Niedergang des Verbands ab-
zeichnete, hatte Hoover den Vorsitz freilich langst wieder abgegeben. Schon 1921
ibernahm er das amerikanische Handelsministerium und verblieb auf diesem Pos-
ten, biser 1928 als Kandidat der Republikaner zum Prasidenten der Vereinigten Staa-
ten gewdhlt wurde. Nach einer Amtszeit verliefd er das Weile Haus nach seiner Nie-
derlage gegen Franklin D. Roosevelt.

Hoovers politische Karriere tangierte auch technische Grofiprojekte, wie schon
der Name des berithmten Hoover-Damms am Unterlauf des Colorado erkennen
lasst. Hoover hatte als Handelsminister den Vertrag iiber die Aufteilung des Colora-
do-Wassers ausgehandelt und 1929 den Boulder Canyon Act verktindet, mit dem der
Dammbau begann.™® Aber solche Themen riickten mit der Weltwirtschaftskrise in
den Hintergrund, in der Hoover mit wachsender Ratlosigkeit agierte. Im Vergleich
mit den Ingenieuren, die im Zuge des New Deal in Spitzendmter aufstiegen, fallt bei
Hoover ins Auge, dass er fir strikte Haushaltsdisziplin eintrat und diese Haltung
sich erst gegen Ende seiner Prisidentschaft ein wenig aufweichte. Wahrend andere
Ingenieur-Politiker fiir eine massive Expansion staatlicher Ausgaben pliddierten und
in den tGppig sprudelnden Geldern eine wesentliche Quelle ihrer Macht erblickten,
begleitete Hoover den New Deal mit scharfer Kritik. Hoover darf insofern als der Fall
eines Politikers gelten, dessen Karriere vom Ingenieur in die Politik fiihrte, ohne

dass beides in seiner Amtsfithrung eine Verbindung einging."’

15 Layton, Revolt (wie Anm.4), 201. Zur Hoovers Karriere als Ingenieur insbesondere George H. Nash, The
Life of Herbert Hoover. The Engineer, 1874-1914. New York/London 1983.

16  Philip L. Fradkin, A River No More. The Colorado River and the West. Tucson/London 1984, 187, 272;
Dirk van Laak, Weife Elefanten. Anspruch und Scheitern technischer Groffprojekte im 20.Jahrhundert.
Stuttgart 1999, 148.

17 ZuHoover vgl. Kendrick A. Clements, Hoover, Conservation, and Consumerism. Engineering the Good
Life. Lawrence 2006; Martin L. Fausold, The Presidency of Herbert C. Hoover. Lawrence 198s; Joan Hoff Wil-
son, Herbert Hoover. Forgotten Progressive. Boston/Toronto 1975.
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II. Neue Moglichkeiten: Karrieren von Ingenieur-Politikern
im New Deal

In die Zeit zwischen Roosevelts Wahlim November 1932 und seiner Amtseinfiih-
rung im folgenden Marz fiel die Hochzeit einer breiten Debatte tiber die technokra-
tische Bewegung, die auch in Deutschland eine gewisse Resonanz erzielte. Die zeit-
weise durchaus heftige dffentliche Erregung darf freilich nicht dartiber hinwegtdu-
schen, dass diese Bewegung sowohl ideologisch wie auch personell auf tonernen
Fiiffen stand.'® Dessen ungeachtet hat das Signet ,technokratisch® in den vergange-
nen Jahren eine inflationdre Verwendung erfahren, die der definitorischen Scharfe
des Begriffs offenkundig abtrdglich war. Letztlich wurde ,Technokratie“ zu einem
Catch-All-Terminus, der sich auf eigentlich alles bezog, was sich irgendwie tech-
nisch und undemokratisch anfiithlte. Dabei deutet viel darauf hin, dass die Techno-
kratie im engeren Sinne unter den Ingenieuren nur geringe Resonanz erzielte. Peter
Meiksins konnte etwa in einer Analyse der amerikanischen Ingenieurspublizistik
der 1930er Jahre zeigen, dass die Technokratiebewegung hier nur ein dufierst schwa-
ches Echo fand."® Mit Blick auf die soziodkonomische Lage der Ingenieure war dies
auch verstdndlich: In der Zeit der Weltwirtschaftskrise musste ihnen ein sicherer
Job ungleich wichtiger erscheinen als die Realisierung von Professionsideologemen.

Die begriffliche Unscharfe ist Teil eines grundlegenderen Problems. Der Techno-
kratiebegriff lenkt die Aufmerksamkeit auf Denkstil und Professionsgebahren der
Ingenieure und blendet damit aus, dass der politische Verhaltensstil der Ingenieure
sich wie jeder politische Verhaltensstil in standiger Interaktion mit einer bestimm-
ten Umwelt herausbildete. Schon die Plotzlichkeit, mit der der Aufstieg der Inge-
nieur-Politiker in den 1930er Jahren einsetzte, zeigt die Bedeutung des allgemeinen
politischen Kontextes. Eine zentrale Bedeutung hatten dabei die umfangreichen
Bauprojekte, die von Anfang an Teil des Roosevelt’schen New Deal waren. Schon
1933 wurde die Public Works Administration geschaffen, die in der Folge eine grofie

Zahl von Strafen und Briicken, Staudimmen, Gebdauden und sonstigen Infrastruk-

18 Vgl. William E. Akin, Technocracy and the American Dream. The Technocrat Movement, 19g00-1941.
Berkeley 1977, sowie Stefan Willeke, Die Technokratiebewegung in Nordamerika und Deutschland zwi-
schen den Weltkriegen. Eine vergleichende Analyse. Frankfurt am Main 1995.

19 Vgl. Peter Meiksins, The Myth of Technocracy. The Social Philosophy of American Engineers in the
1930s, in: History of Political Thought 21, 2000, 501-523.
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tureinrichtungen wie Hafenanlagen und Kanalisationen baute und dank ihrer greif-
baren Ergebnisse eine der weniger kontroversen Institutionsgrindungen Roose-
velts wurde.?° Im Grunde genommen waren diese Bauprojekte eher Mittel als
Zweck: Die entscheidenden Motive waren Arbeitsbeschaffung und die Hoffnung auf
Konjunktureffekte. Zu den unintendierten Nutznieflern der New Deal-Programme
gehorten technische Experten, indem politisch ambitionierten Ingenieuren unter
diesen Bedingungen ein rasanter Aufstieg gelang. Das fiel umso leichter, als die po-
litischen Kontrollmechanismen in diesen Programmen schwach waren und teilwei-
se sogar ganz fehlten.

Am eindricklichsten ldsst sich dies am Beispiel der Tennessee Valley Authority
(TVA) demonstrieren, die 1933 wahrend der ersten hundert Tage der Roosevelt-Pré-
sidentschaft ins Leben gerufen wurde. Deren Kernaufgabe war der Bau einer Serie
von Stauddmmen entlang des Tennessee-Flusses, um auf diese Weise Strom zu pro-
duzieren und gleichzeitig ein notorisches Uberflutungsproblem in den Griff zu be-
kommen.?* Dariiber hinaus hatte die TVA jedoch vom Kongress auch ein breites und
recht unspezifiziertes Mandat fiir weitere Initiativen erhalten, und dies gab den An-
stofl zu einem umfassenden Programm regionaler Entwicklung, das auch die Wald-
wirtschaft, den Kampf gegen Bodenerosion auf landwirtschaftlichen Nutzflichen
und weitere Aufgabenfelder umfasste. Dem Tal des Tennessee, das bis dahin als un-
terentwickelte Region gegolten hatte, wurden damit wertvolle Impulse gegeben; die
Uberginge vom ,engineering“ zum ,social engineering“ waren mithin fliefend. In
auffallendem Kontrast zu diesen umfassenden Kompetenzen stand die Simplizitat
der Finanzierung. Die TVA bekam vom Kongress eine Pauschalsumme zugewiesen,
iiber die sie im Wesentlichen nach eigenem Ermessen verfiigen konnte.*

An der Spitze der TVA stand eine Kommission mit drei vom Prdsidenten ernann-
ten Mitgliedern, die jedoch beim Aufbau ihrer Behdrde keine gemeinsame Linie ver-

folgten. Die treibende Kraft hinter der Ausweitung der Kompetenzen der TVA war

20 Vgl. Robert S.McElvaine, The Great Depression. America, 1929-1941. New York 1993, 152f.

21 Zum Hochwasserrisiko des Ohio River, der ebenso wie der Tennessee in Ost-West-Richtung floss, vgl.
Uwe Liibken, Die Natur der Gefahr. Uberschwemmungen am Ohio River im 19. und 20.Jahrhundert. G6t-
tingen 2014.

22 Vgl. Walter L. Creese, TVA’s Public Planning. The Vision, the Reality. Knoxville 1990; William U. Chand-
ler, The Myth of TVA. Conservation and Development in the Tennessee Valley, 1933-1983. Cambridge,
Mass. 1984; Erwin C. Hargrove/Paul K. Conkin (Eds.), TVA. Fifty Years of Grass-Roots Bureaucracy. Urbana/
Chicago 1984.
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der Wasserbauingenieur Arthur Ernest Morgan, wahrend sich der studierte Jurist
David Lilienthal vor allem auf elektrizitdtspolitische Fragen und der Agrarwissen-
schaftler Harcourt Morgan auf landwirtschaftliche Themen konzentrieren woll-
ten.?? Auf Arthur Morgans Betreiben wurde auch frithzeitig festgelegt, dass die TVA
ihren eigenen Stab von Ingenieuren und Planern haben und nicht etwa auf die Ex-
pertise des Army Corps of Engineers zuriickgreifen sollte. Planung, Bau und laufen-
der Unterhaltlagen damit in einer Hand und boten bei straffer Koordination enorme
Gestaltungsmoglichkeiten.** Zugleich begiinstigte diese Konzentration der Kompe-
tenzen das enorme Tempo, mit dem die TVA zu Werke ging. Bemerkenswert ist
schliefllich, dass Arthur Morgan sich von Roosevelt ausdriicklich hatte versichern
lassen, dass erin seiner Amtsfithrung keinerlei parteipolitische Riicksichten zu neh-
men hatte.?> Letztlich pflegte Morgan ein apolitisches Selbstverstdndnis, das sich
auch in einigen technisch sinnvollen Initiativen dokumentierte, denen jedoch jeg-
liche politische Durchsetzbarkeit abging. So schlug er vor, Landwirte, die sich der
Mitarbeit im Bodenschutzprogramm verweigerten, kurzerhand zu enteignen.
Auflerdem wollte er die Verhandlungen mit Landkreisen im Bundesstaat Tennessee
vereinfachen, indem er deren Zahl von 95 auf 11 reduzierte.?®

Der Aufstieg der TVA wirkt noch dramatischer, wenn man ihn mit der Entwick-
lung des Bureau of Reclamation vergleicht, das 1902 als Reclamation Service fiir das
Wassermanagement insbesondere im amerikanischen Westen errichtet worden
war. Nach drei Jahrzehnten war das Bureau of Reclamation Teil des politischen
Establishments, seit 1924 geleitet von dem promovierten Ingenieur Elwood Mead,
der Anfang 1936 im Alter von 76 Jahren im Amt verstarb.?” Der New Deal war vor
diesem Hintergrund eher ein Schockerlebnis als eine politische Karrierechance.
»The extraordinary expansion of the program had been somewhat of a shock to the
veteran commissioner, as it had been to his engineers, who were suddenly called

upon to multiply their staffs and to accept unheard-of responsibilities®, schrieb

23 Roy Talbert, Jr., FDR’s Utopian. Arthur Morgan of the TVA. Jackson/London 1987, 103 f. Ausfithrlich zu
diesen Personen auch Erwin C. Hargrove, The Task of Leadership: The Board Chairmen, in: ders./Conkin
(Eds.), TVA (wie Anm.22), 89—121, hier go-101.

24 Talbert, FDR’s Utopian (wie Anm.23), 88.

25 Arthur E. Morgan, The Making of the TVA. Buffalo/London 1974, 7.

26  Robert D. Leighninger, Jr., Long-Range Public Investment. The Forgotten Legacy of the New Deal. Co-
lumbia, SC 2007, 112f.

27 William D. Rowley, The Bureau of Reclamation. Origins and Growth to 1945. Vol.1. Denver 2006, 314.
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William Warne.?® Vertreter des Bureau of Reclamation 16sten sich auch nur zoger-
lich von der traditionellen Fixierung auf landwirtschaftliche Bewdsserungsprojekte
und betrachteten die Stromerzeugung noch 1936 lediglich als ein Nebenprodukt.??
Zudem stdrkte der New Deal die fiskalische Kontrolle iiber das Bureau of Reclama-
tion, so dass die Wasserbauer neue Projekte nur noch mit Genehmigung des Kon-
gresses in Angriff nehmen konnten.3°

Zu den politischen Aufsteigern in der Zeit des New Deals gehorte hingegen Mor-
ris Llewellyn Cooke, ein iiberzeugter Anhdnger des Taylor’'schen ,scientific manage-
ment“. Sein Anliegen, die Elektrifizierung des ldndlichen Raumes, hatte jedoch
einen holprigen Start. Zundchst dauerte es gut zwei Jahre, bis Roosevelt am 11.Mai
1935 die Rural Electrification Administration unter Cookes Leitung ins Leben rief,
und die noch junge Griindung geriet sogleich in Turbulenzen, als Cooke kurzerhand
Roosevelts Wunsch tiberging, vorzugsweise Arbeitslose einzustellen.?" Es ldsst sich
vermuten, dass es Cooke hier nicht nur um Qualifikationen ging, sondern auch um
die Autonomie in der Rekrutierung seines Mitarbeiterstabs: Nur dann konnte ein In-
genieur-Politiker ein loyales und ganz auf ihn ausgerichtetes Team aufbauen, ohne
das die zahlreichen Aktivititen nur zu leicht aus dem Ruder liefen. Ahnlich wie an-
dere Ingenieur-Politiker zeigte Cooke eine Neigung, sich in technische Details wie
etwa den kostengiinstigen Bau von Uberlandleitungen zu vertiefen. Allerdings fand
Cookes Macht gewisse Grenzen, weil er fiir den Bau der Versorgungsnetze auf Ver-
biindete angewiesen war. Die Rural Electrification Administration baute die Strom-
leitungen namlich nicht in Eigenregie, sondern forderte einschlégige Projekte mit
giinstigen Krediten.

Kooperation mit anderen Institutionen war gewohnlich keine Starke von Inge-
nieur-Politikern, und Cooke agierte in der Folge recht gliicklos. Cooke bemtihte sich
zundchst um die grofRen Stromkonzerne, was ihm in der Sache wenig Erfolg brachte,
aber heftige Konflikte mit der TVA heraufbeschwor, die in der Energiewirtschaft re-
gelrecht verhasst war. Am Ende fand Cooke Verbiindete in den landwirtschaftlichen
Verbanden und der Agrarverwaltung und forcierte die Elektrifizierung durch die

finanzielle Unterstiitzung von Genossenschaften und dhnlichen Kdrperschaften,

28 William E. Warne, The Bureau of Reclamation. Boulder, Col. 1985, 65.
29 Rowley, The Bureau of Reclamation (wie Anm.27), 350.
30 Warne, The Bureau of Reclamation (wie Anm. 28), 66.

31 Jean Christie, Morris Llewellyn Cooke. Progressive Engineer. New York 1983, 173f.
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die von lindlichen Interessenvertretern getragen wurden. Seinen eigentlichen Auf-
schwung nahm das Programm freilich erst, als ein anderer gelernter Ingenieur, John
M. Carmody, Anfang 1937 Cookes Nachfolger wurde.3? Cooke hatte fiir die Leitung
der Rural Electrification Administration immer weniger Zeit, da ihn Roosevelt 1936
zum Vorsitzenden einer Regierungskommission ernannte, die sich um die Entwick-
lung der von Diirre geplagten Great Plains kiimmern sollte. Dessen Empfehlung, die
Entwicklung der Great Plains mit einer regionalen Sonderbehérde und einem Zwan-
zig-Jahres-Plan voranzutreiben, spiegelte sein Vertrauen in wissenschaftliche Exper-
tise und eine Praferenz fiir langfristiges, von den tiblichen Zyklen des politischen
Geschifts entkoppeltes Arbeiten.33 Allerdings gab es zu diesem Zeitpunkt bereits
mehrere Programme und Institutionen, die sich um die Probleme der Region kiim-
merten, so dass der Vorschlag im politischen Tagesgeschift zerrieben wurde.3*

Die Programme des New Deal waren auch die Initialzindung fiir den Aufstieg
von Robert Moses, der in New York eine Vielzahl unterschiedlicher Projekte reali-
sierte. Er baute Parks und Strande, 6ffentliche Wohnungsbauten und Schwimmba-
der, hydroelektrische Anlagen und vor allem Strafien und Briicken: Fast das gesamte
Riickgrat der automobilen Infrastruktur von New York City ist das Werk von Robert
Moses. Von 1934 bis 1968 dominierte Moses den Bau von Infrastrukturprojekten in
New York und baute dabei — wie Robert Caro in seiner monumentalen Biographie
gezeigt hat — ein politisches Imperium auf, das sich der politischen Kontrolle nahe-
zu vollstandig entzog. Moses arbeitete unter sechs Gouverneuren des Bundesstaates
New York und finf Biirgermeistern von New York City, aber diese Unterordnung
war eher eine Formalitdt. Wenn er auf hartndckigen Widerstand stief, drohte er mit
Riicktritt und setzte sich damit regelméfig durch. Seiner Entmachtung in den spa-
ten 1960er Jahren ging ein erbitterter Konflikt voraus, der sich iiber mehrere Jahre
hinzog.3®

Grundlage seiner Macht war Moses’ Fahigkeit, die ihm anvertrauten Grofprojek-

te binnen kiirzester Zeit zu realisieren. Ahnlich wie Morgan vereinte er Planung, Bau

32 E.F. Chesnutt, Rural Electrification in Arkansas, 1935—-1940. The Formative Years, in: Arkansas Histori-
cal Quarterly 46, 1987, 215-260, hier 231.

33 Christie, Cooke (wie Anm.31), 203.

34 Anthony J. Badger, The New Deal. The Depression Years, 1933—1940. Chicago 2002, 171, 173.

35 Dazu umfassend Robert A. Caro, The Power Broker. Robert Moses and the Fall of New York. New York
1975. Neuerdings revisionistisch Hilary Ballon/Kenneth T. Jackson (Eds.), Robert Moses and the Modern City.
The Transformation of New York. New York/London 2007.
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und laufendes Management in seiner Hand, und dank eines geradezu legendéren Ar-
beitseifers sowie eines bedingungslos loyalen Stabs von Mitarbeitern beherrschte er
seine Projekte bis in die kleinsten Details. Insgesamt verantwortete Moses im Laufe
seiner Karriere Bauprojekte mit einer Investitionssumme von 27 Milliarden Dollar,
wobei der Wert des Dollars im Jahre 1968 zugrunde gelegt ist. Dabei kiitmmerte er
sich wenig um das, was seinen Projekten im Wege stand: Von Anwohnern, die sei-
nen StrafRen im Wege standen, lie§ er sich genauso wenig beeindrucken wie von den
Einwinden anderer Politiker.3¢ Selbst fiskalische Kontrollmechanismen hebelte er
gekonnt aus, nicht zuletzt dadurch, dass er als Leiter der Triborough Bridge and Tun-
nel Authority tiber eigene Einnahmequellen in Form der ippig sprudelnden Stra-
flenmaut verfiigte. Bemerkenswert ist schliefllich, dass in Moses’ mehr als drei Jahr-
zehnte umfassender Karriere nie ein Sdttigungspunkt zu erkennen war, an dem sich
sein Verlangen nach immer neuen Bauprojekten zu erschopfen begann. Im Gegen-
teilist eher eine Radikalisierung seiner Vorhaben und Entwiirfe zu konstatieren, die
am Ende im geradezu wahnwitzigen Projekt einer oberirdischen Autobahn durchs
dicht bebaute Manhattan kulminierte.

Wie wenig der Ingenieur-Politiker mit Professionsideologien zusammenhing,
sondern einer spezifischen, historisch kontingenten Akteurskonstellation ent-
sprang, zeigt sich darin, dass Moses selbst kein studierter Ingenieur war. Seine tech-
nische Sachkompetenz verdankte er der engen Zusammenarbeit mit seinen ein-
schligig qualifizierten Mitarbeitern. Ahnlich war dies bei Floyd Dominy, der nach
einem kurzen Ingenieursstudium die Wirtschaftswissenschaften vorzog und in der
Gruppe der Ingenieur-Politiker als eine Art Nachziigler gelten kann. Erst 1946 kam
Dominy zum Bureau of Reclamation, wo er innerhalb weniger Jahre zum starken
Mann aufstieg. Seit 1950 leitete er die Allocations and Repayment Branch der Divi-
sion of Irrigation, 1957 wurde Dominy Assistant Commissioner und am 1.Mai 1959
schlieflich Commissioner des Bureau of Reclamation. In dieser Funktion diente er
unter vier Prasidenten und damit langer als alle seine Vorgdnger. Er starb im Alter
von hundert Jahren am 20.April 2010.37

Ein Journalist schrieb nach Dominys Riicktritt, er habe sein Amt geleitet ,,as if he

36 Dazuetwa Joel Schwartz, The New York Approach. Robert Moses, Urban Liberals, and Redevelopment
of the Inner City. Columbus, Oh. 1993.
37 Vgl. den Nachruf in der Washington Post vom 23.April 2010.
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were driving a fast bus®.3® Tatsichlich peitschte Dominy Dammbauten und Bewds-

serungsprojekte riicksichtslos voran und bescherte dem Bureau of Reclamation eine
Phase dynamischer Expansion, die sich in der Zeit des New Deals aus den geschilder-
ten Griinden nicht hatte entfalten kénnen. Ahnlich wie Moses behalf sich Dominy
mit immer neuen Rucktrittsdrohungen, und auch hier radikalisierten sich die Bau-
programme zusehends: Dominys Pldne einer Ostexpansion des Bureau of Reclama-
tion, die grofle Bewdsserungsprojekte in regenreichen Gebieten vorsahen, lassen
sich wohl letztlich nur aus einer quasi Amok laufenden Expansionsdynamik heraus
erkldren. Bevor er diese Plane umsetzen konnte, stolperte Dominy jedoch iiber seine
auflerehelichen Affdren.3?

In der Zusammenschau fallen in den skizzierten Biographien mehrere Ahnlich-
keiten ins Auge. Die meisten Ingenieur-Politiker waren Leiter neu geschaffener Kor-
perschaften, die rasch zu groRen, fiskalisch und personell expandierenden Imperien
wurden. Im Falle Dominys, dessen Bureau of Reclamation bei seiner Ernennung
zum Commissioner bereits seit mehr als einem halben Jahrhundert bestand, kann
man mit einigem Recht von einer Neuerfindung reden. Alle diese Institutionen ent-
falteten unter der Agide der Ingenieur-Politiker eine Dynamik, an der 6ffentliche
Kritik und politische Kontrolle weitgehend folgenlos abprallten. Zwingende Vor-
aussetzung fiir den Aufstieg war stets die Verfugbarkeit grofRer finanzieller Mittel
sowie die Konzentration aller fiir Planung, Bau und Management relevanten Kom-
petenzen. Im Zentrum der Organe stand stets ein Manager mit Organisationstalent
und intimer Sachkenntnis, der die wachsende Zahl der Grofiprojekte ohne Riick-
sicht auf Kosten und Widerstande in ktrzester Zeit durchzog. Wenn ihr Gestal-
tungseifer durch andere Akteure ausgebremst wurde wie etwa im Falle Morris
Cookes, kam die politische Karriere des Ingenieur-Politikers rasch an ihr Ende. Kei-
ner der Ingenieur-Politiker kam durch Wahlen in sein Amt, und demokratische
Usancen waren fiir ihre Karrieren auch sonst von nachgeordneter Bedeutung.

Das politische Kapital der Ingenieur-Politiker war das Renommee des ,Machers*,
das durch die rasche Realisierung dieser Grofiprojekte entstand. Das resultierende
Amalgam von artefaktischer und politischer Macht erwies sich als in hohem Mafe

an das jeweilige Individuum gebunden und lief sich nur sehr begrenzt auf Nachfol-

38  John McPhee, Encounters with the Archdruid. New York 1977, 170.
39 Vgl. Marc Reisner, Cadillac Desert, The American West and its Disappearing Water. New York 1986,
224-263.
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ger iibertragen: Wenn die Macher ihr Amt verloren, stiirzten die Apparate regelmd-
Rig in eine tiefe Krise. Die Macht des Ingenieur-Politikers war insofern in hohem
Mafle an die jeweilige Personlichkeit gebunden, und vielleicht lasst sich der Ingeni-
eur-Politiker deshalb am ehesten als eine Spielart charismatischer Herrschaft im
Sinne Max Webers verorten. Dabei ist zu bedenken, dass der Charismatiker nach
Weber nicht zwangsldufig durch seine personliche Ausstrahlung wirkt, sondern
auch durch seine Leistungen, die seine besondere Befdhigung immer aufs Neue rati-
fizieren: ,Mehr als die traditionale, ja selbst die biirokratische Herrschaft unterliegt

“40Fslasst sich vermuten, dass

das charismatische Fihrertum dem Leistungsprinzip.
hier ein entscheidender Impetus fiir jene Radikalisierung der Bauprogramme liegt,
die bei allen Ingenieur-Politikern, die eine ldngere Zeit im Amt waren, zu erkennen
ist. Wenn das Charisma des Ingenieur-Politikers letztlich der erfolgreichen Exekuti-
on von Bauprojekten entsprang, dann war ein Ende von Bauprogrammen, ja sogar
ein Nachlassen des Arbeitstaktes eine Bedrohung seiner Macht.

Wie sich die charismatische Herrschaft des Ingenieur-Politikers in der alltdgli-
chen Arbeit manifestierte, liegt bislang noch weitgehend im Dunkeln. Nur fiir Ro-
bert Moses liegt dank Robert Caro bislang eine griindliche biographische Studie vor,
und Caro ging es letztlich eher um Kritik des Machtmissbrauchs. Hier bedarf es noch
eingehender empirischer Untersuchungen des jeweiligen Fithrungsstils, die sich
nicht nur auf die Wege der Entscheidungsfindung konzentrieren sollten, sondern
auch auf die Presse- und Offentlichkeitsarbeit, die anscheinend alle erwihnten In-
stitutionen ausgiebig betrieben. Lohnend erscheint auch eine vergleichende Analy-
se des Rituals der Erdffnungszeremonie, die heute zumeist wie ein banaler Akt mit
Band und Schere gilt. Die aufwendige Inszenierung solcher Ereignisse, wie sie in
zahllosen Fotografien dokumentiert ist, hing wohl aufs Engste damit zusammen,
dass sich hier die Macht des Ingenieur-Politikers in besonders nachdriicklicher

Form manifestierte.**

40 Joachim Radkau, Max Weber. Die Leidenschaft des Denkens. Miinchen/Wien 2005, 606.
41 Vgl Erhard Schiitz/Eckhard Gruber, Mythos Reichsautobahn. Bau und Inszenierung der ,Straflen des
Fithrers* 1933-1941. Berlin 1996, 38—65.
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I1I. Kulmination und Perversion des Ingenieur-Politikers:
Fritz Todt

Der transatlantische Blick steht im hiesigen Themenfeld vor der Herausforde-
rung einer ungleichen Forschungslage. Wahrend die Geschichte des amerikani-
schen Wassermanagements seit dem Aufschwung der new western history recht gut
erforscht ist, klaffen hier auf deutscher Seite noch deutliche Liicken. Erst David
Blackbourns ,Die Eroberung der Natur” hat nachdriicklich dokumentiert, mit wel-
chem Gewinn auch die deutsche Gesellschaft als eine hydraulische betrachtet wer-
den kann.** Schon jetzt ldsst sich jedoch sagen, dass die Spurensuche auch auf deut-
scher Seite Personen wie Otto Intze zutage fordert, die mehr waren als blofle Techni-
ker. Intze war als Professor an der Rheinisch-Westfdlischen Technischen Hochschu-
le in Aachen der Kopf des deutschen Talsperrenbooms im spdten 19. Jahrhunderts,
hielt Privatvorlesungen vor Wilhelm II. und wurde in das preuflische Herrenhaus
berufen.*® Bei der Verabschiedung des preuflischen Hochwasserschutzgesetzes
1900 spielte Intze eine Schlisselrolle, wobei seine Dreifachfunktion als technischer
Experte, Abgeordneter und Regierungsvertreter erahnen lief}, dass der Ingenieur als
Politiker bestehende Rollenmuster sprengte und mithin einen neuen Typ des poli-
tischen Akteurs darstellte.** Intze unterschied sich zwar von den skizzierten Ingeni-
eur-Politikern, da er Zeit seines Lebens Hochschullehrer blieb, aber das Beispiel
zeigt, wie wenig wir bislang iiber den Ingenieur in der politischen Arena wissen.*>

Ingenieure wie Intze stehen im historischen Lingsschnitt jedoch eindeutig im
Schatten Fritz Todts, dem weitaus méchtigsten Ingenieur der deutschen Geschichte.
Der Absolvent der TH Karlsruhe wurde im Juli 1933 von Hitler zum Generalinspek-
teur fiir das deutsche StraRenwesen ernannt und war damit fiir den Bau der Reichs-
autobahnen verantwortlich. Das war ein prestigereicher Auftrag, und das Amt des

Generalinspekteurs wuchs rasant, wenngleich Todt nie in die Ndhe der urspriing-

42 Vgl. David Blackbourn, Die Eroberung der Natur. Eine Geschichte der deutschen Landschaft. Miinchen
2007.

43 Thomas Niggemeier, Otto Intze (1843-1904) — Wegbereiter des modernen Wasserbaus, in: Energie und
Wasserkraft —zum 100. Todestag von Otto Intze. 35. Internationales Wasserbau-Symposium Aachen 200s.
Hrsg. v. Lehrstuhl und Institut fiir Wasserbau und Wasserwirtschaft. Aachen 2005, 1-32, hier 12.

44  Wolfgang Kénig, Der Ingenieur als Politiker. Otto Intze, Staudammbau und Hochwasserschutz im Ein-
zugsbereich der Oder, in: Technikgeschichte 73, 2006, 27-46.

45  Blackbourn, Eroberung (wie Anm. 42), 246, 248.
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lich intendierten Zahl von 600000 Arbeitspldtzen kam. Der Hohepunkt wurde 1936
erreicht, als etwa 125000 Menschen im Autobahnbau arbeiteten sowie eine dhnli-
che Zahl in den Zulieferindustrien. ¢ Mindestens ebenso wichtig wie die personelle
Stdrke war, dass der Generalinspekteur Hitler personlich unterstellt war und so frei
von den Beschrdnkungen der Ministerialbiirokratie agieren konnte. Das erlaubte es
Todt, sich ganz auf eine abgeschirmte Sphére zu konzentrieren, in der er unbe-
schriankt herrschen konnte.

Spater wurde Todt zusdtzlich Generalbevollmdachtigter fiir die Regelung der Bau-
wirtschaft, Reichsminister fiir Bewaffnung und Munition und schlielich General-
inspektor fiir Wasser und Energie. Damit gehorte ein grofRer Teil der Ristungswirt-
schaft des ,Dritten Reichs* zu seiner Einflusssphére; die umfassende riistungspoliti-
sche Machtergreifung unter Speer baute wesentlich auf Todts Vorarbeiten auf.*” Die
1938 von Hitler proklamierte ,Organisation Todt“ war neben der Hitlerjugend der
einzige nach einer Person benannte Verband des ,Dritten Reichs®.*®

Die professionsgeschichtliche Perspektive erweist sich auch fiir das Verstandnis
deutscher Karrierewege als wenig ergiebig, obwohl sich zunichst ein anderer Ein-
druck aufdringt. Das Reichsministerium fiir Bewaffnung und Munition war
schliefflich — wenngleich unter militdrischen Vorzeichen — die Realisierung jenes
»2Ministeriums fiir Technik*, das in der Weimarer Republik ein Gegenstand ingeni-
eurpolitischer Wunschtraume gewesen war.** Aber Todt war in der Professions-
bewegung der Ingenieure vor 1933 praktisch kaum vorgekommen, erst nach der
Machtergreifung begann sein Aufstieg zum Vorsitzenden des Nationalsozialisti-
schen Bundes Deutscher Technik und zum Chef des Amts fiir Technik in der NSDAP
1934 und 1938 noch zusitzlich zum Vorsitzenden des traditionsreichen VDL >° Zu-
dem ist festzuhalten, dass es von der Professionsgeschichte her eigentlich zu erwar-

ten gewesen ware, dass der Ingenieur-Politiker sich aus der Debatte tiber Tayloris-

46 Schiitz/Gruber, Mythos Reichsautobahn (wie Anm.41), T1.

47  Alan S.Milward, Fritz Todt als Minister fiir Bewaffnung und Munition, in: VfZ 14, 1966, 40-58.

48 Bezeichnenderweise fehlt bislang eine befriedigende Biographie Fritz Todts. Allenfalls als Fakten-
steinbruch brauchbar ist Franz W. Seidler, Fritz Todt. Baumeister des Dritten Reiches. Schnellbach 2000 (ur-
spr. Miinchen/Berlin 1986). Zu Speer hingegen umfassend Joachim Fest, Speer. Eine Biographie. Frankfurt
am Main 2001.

49 Hans-Peter Sang, Technik und Staat in der Wilhelminischen Zeit und der Weimarer Republik, in: Ar-
min Hermann/Hans-Peter Sang (Hrsg.), Technik und Staat. (Technik und Kultur, Bd. 9.) Diisseldorf 1992,
97-119, hier 110.

50 Dazuimmer noch autoritativ Ludwig, Technik und Ingenieure im Dritten Reich (wie Anm.4).
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mus und ,scientific management” konstituierte, so wie es zum Teil in den USA ge-
schah. Auch fiir viele deutsche Ingenieure markierte der Taylorismus den Abschied
von ihrer klassischen Jobbeschreibung als Konstrukteure und die Hinwendung zu
Managementaufgaben. Aber Todt war Bauingenieur und damit Vertreter einer Dis-
ziplin, die vom Taylorismus relativ unberiihrt blieb, und entsprechende Beziige sind
in seiner Biographie auch bislang nicht zu erkennen.

Auch der Kontext des Nationalsozialismus bedarf einer nuancierten Bewertung.
Gewiss kann keinerlei Zweifel herrschen, dass Todt ein iberzeugter Nationalsozia-
list war. Der Topos des ,unpolitischen Technikers“ ist lingst als apologetischer My-
thos der Nachkriegsingenieure entlarvt worden.>* Zugleich ist jedoch offenkundig,
dass sich Todt in der sogenannten ,Kampfzeit“ der nationalsozialistischen Bewe-
gung ziemlich unauffallig verhielt. Er war zwar seit 1922 Parteimitglied, verbrachte
den Tag des Hitler-Putschesjedoch auf einer Baustelle. Auch in den folgenden Jahren
scheint Todt wenig mehr als eine Karteileiche gewesen zu sein. Im Vergleich mit
Gottfried Feder, der treibenden Kraft hinter dem der NSDAP angegliederten Kampf-
bund Deutscher Architekten und Ingenieure, ist eine gewisse ideologische Zuriick-
haltung Todts unverkennbar.? Schlieflich bleibt festzuhalten, dass von einer kon-
sequent ingenieurfreundlichen Politik des Nationalsozialismus bei aller ostentati-
ven Technikfreundschaft keine Rede sein konnte. Tatsédchlich gingen die Studenten-
zahlen in ingenieurtechnischen Fachern aufgrund einer gezielten Politik deutlich
zurlick.>? Eine Interpretation, die Todts Aufstieg als quasi zwangsldufigen Ausdruck
eines demokratietheoretisch unbeleckten Strebens der Ingenieure nach immer
mehr Macht verortet, greift offenkundig zu kurz.

Als ein wichtiger Faktor fallt hingegen im transatlantischen Vergleich ins Auge,
dass der NS-Staat dhnlich wie der New Deal enorme fiskalische Ressourcen verflig-
bar machte. Die Reichsautobahnen hatten zwar — wie Friedrich Hartmannsgruber
nachgewiesen hat — zu keinem Zeitpunkt einen soliden Finanzplan, mehrfach
wechselte der Modus der Kapitalbeschaffung, und immer wieder musste improvi-

siert werden. Aber im Endeffekt lief das hektische Jonglieren mit wechselnden Zah-

51 Ich diente nur der Technik. Sieben Karrieren zwischen 1940 und 1950. Hrsg. v. Museum fiir Verkehr
und Technik. Berlin 1995.

52 Vgl. Torsten Meyer, Gottfried Feder und der nationalsozialistische Diskurs tiber Technik, in: ders./Wer-
ner Lorenz (Hrsg.), Technik und Verantwortung im Nationalsozialismus. Miinster 2004, 79-107.

53 Konig, Vom Staatsdiener zum Industrieangestellten (wie Anm. 8), 220.
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len doch darauf hinaus, dass der Autobahnbau den politischen Wiinschen gemaf ra-
sant voranschritt. Eine fiskalisch motivierte Riicknahme des Arbeitstempos stand
jedenfalls nie ernsthaft zur Debatte. Auch die rasch ansteigenden Kosten wurden so
abgepuffert: Von 1934 bis 1940 stieg der Kostenansatz je gebautem Kilometer von
500000 RM auf 1 120000 RM — ,eine Schraube schier ohne Ende, die nur der vom
Krieg erzwungene Baustopp zum Stillstand brachte*.>*

Die Organisation Todt und ihre Vorldufer waren gewiss nicht die einzigen Instan-
zen im NS-Staat, die finanziell vergleichbar kommod ausgestattet waren. Deshalb ist
es wichtig, zugleich die Divergenzen zwischen Todts Profil als Ingenieur-Politiker
und anderen nationalsozialistischen Spitzenpolitikern in den Blick zu nehmen.
Zum ersten fdllt auf, dass Todts politische Karriere auffallend geradlinig verlief.
Bestindig akkumulierte er Amter und Kompetenzen, bis er 1942 bei einem mythen-
umwobenen Flugzeugabsturz ums Leben kam. Zum zweiten fillt aber vor dem Hin-
tergrund der stdndigen Expansion von Todts Aufgabenfeldern die konsequente the-
matische Beschrankung ins Auge. Bis 1940 war der Bauingenieur Todt ausschlief3-
lich fiir Bauprojekte zustindig, und auch danach waren es stets Aufgaben mit
scharfem ingenieurtechnischen Profil. Im stindigen Kompetenzgerangel innerhalb
der NS-Funktionselite wirkt Todt geradezu wie eine Insel der Ruhe. Es gab zwar Rei-
bungsflachen, etwa mit der Deutschen Arbeitsfront, aber diese eskalierten nie in der
fiir das NS-Regime sonst so typischen Weise. Das hatte gewiss viel mit der Protegie-
rung durch Hitler zu tun, der an Todt gerade die zuverldssige Exekution iibertrage-
ner Aufgaben schitzte —jedenfalls bis 1941, als Todt seine bekannten Zweifel an der
Fortsetzung des Krieges duflerte.>> Aber diese Selbstbeschrankung entsprach auch
dem personlichen Stil des Politikers Todt. Besonders gut kann man dies an seinem
Verhalten auf einem Nebenschauplatz erkennen, nimlich an Todts Beziehung zum
Deutschen Museum.5¢

Esist wenig tiberraschend, dass Todt, ein in Miinchen lebender Ingenieur mit kul-

turellen Interessen, dem Deutschen Museum sympathisch gegentiberstand. Erkla-

54  Friedrich Hartmannsgruber, ... ungeachtet der noch ungeklarten Finanzierung®. Finanzplanung und
Kapitalbeschaffung fiir den Bau der Reichsautobahnen 1933-1945, in: HZ 278, 2004, 625-681, hier 654.

55 Ian Kershaw, Hitler 1936—1945. Stuttgart 2000, 593.

56 Ausfihrlich zum Folgenden Frank Uekitter, Expansionsgeliiste an der Isar. Das Deutsche Museum
und die Fithrung des Dritten Reichs: Adolf Hitler, Fritz Todt und die Plane fiir ein Haus der deutschen Tech-
nik, in: Elisabeth Vaupel/Stefan L. Wolff (Hrsg.), Das Deutsche Museum im Nationalsozialismus. Eine Be-

standsaufnahme. Gottingen 2010, 193-241.
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rungsbediirftiger ist eher die Aufgeschlossenheit des Deutschen Museums: Von sei-
ner politischen Einstellung her war dessen Leitung gewiss nicht NS-affin. Das Haus
war jedoch traditionell auf einen Immediatzugang zu den politischen Eliten fixiert
und behieltdiese Linie auch unter den Bedingungen des NS-Staats recht unreflektiert
bei. Das Interesse des Museums konzentrierte sich zundchst vor allem auf den
Reichskanzler, aber Hitlers Haltung zum Deutschen Museum blieb stetsambivalent,
so dass die Museumsleitung auch in der zweiten Riege der NS-Politiker emsig nach
Verbiindeten suchte. Da fiel der Blick auf Todt, und so bekam dieser 1934 einen pro-
minenten, aber nicht allzu einflussreichen Posten in der fein ziselierten Gremien-
welt des Deutschen Museums. Die Beziehung zwischen Todt und dem Deutschen
Museum gewann 1937 eine neue Qualitdt, als Todtin den Museumsvorstand berufen
wurde. Das Deutsche Museum wollte dadurch eine vom NS-Regime protegierte Ex-
pansionspolitik absichern, Todt jedoch zielte auf eine nationalsozialistische Uber-
nahme des traditionsreichen Hauses. Bemerkenswert ist aber, dass Todt dieses Ziel
iberhaupt nicht mitjener Zielstrebigkeit verfolgte, die sonst fiir solche Konflikte im
NS-Staat kennzeichnend ist. Wo ein Goring oder ein Bormann hemmungslos intri-
giert oder ein Machtwort des Fithrers erwirkt hétten, agierte Todt mit einer durchaus
inkonsistenten Mischung aus Drohungen und Gesprichsangeboten, die die Uber-
nahmepldne am Ende scheitern lieRen. Die politischen Ressourcen eines Reichsmi-
nisters waren zwar grofier als die einer Museumsleitung, so dass Todt eine Kraftpro-
be vermutlich gewonnen hitte, aber offenkundig zégerte der Bauingenieur Todt, die
Leitung eines technischen Museums zu tibernehmen, und dieses Verhalten erlaubt
Riickschliisse auf sein Selbstverstindnis. Das eitle Streben nach immer neuen Am-
tern und Posten, das sonst fiir die braune Elite so charakteristisch war, stand fiir Todt
nicht zwangsldufig an erster Stelle. Seine Machtbasis waren stets seine Bauprojekte,
insbesondere der Autobahnbau. Hier agierte er selbst- und machtbewusst, aber
schon beim thematisch anders gearteten Deutschen Museum zdgerte er. Die thema-
tische Begrenztheit seines Einflusses war fiir Todt augenscheinlich nicht Beschran-
kung, sondern Grundlage seiner Macht, und auch darin dhnelte er amerikanischen
Ingenieur-Politikern, die sich ebenfalls iiber einen bestimmten technischen Kern-
bereich nur selten hinauswagten. Als Moses das Management der Weltausstellung
1964/65 ibernahm, endete das Projekt in einem Fiasko, das wesentlich zu seiner Ent-

machtung beitrug.>” Das Charisma des Ingenieur-Politikers wurzelte anscheinend

57 Caro, Power Broker (wie Anm.35), S.1082—1114.
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so sehr in den spezifischen Herausforderungen und Chancen von Infrastrukturpro-
jekten, dass es auf andere Themenfelder nur sehr begrenzt iibertragbar war.

Gewiss gab es Divergenzen zwischen den erwdhnten amerikanischen Ingenieu-
ren und Fritz Todt. Dessen Karriere fithrte ins Zentrum der Riistungswirtschaft des
LDritten Reichs“, wihrend Moses und andere zivilen Projekten verhaftet blieben. Zu-
dem konnte sich Todt recht kommod auf die politische Protektion Hitlers verlassen,
wahrend die amerikanischen Ingenieur-Politiker viel Zeit und Energie in die Schaf-
fung eines soliden politischen Flankenschutzes zu investieren hatten. Zugleich gilt
jedoch, dass sich die erwdhnten Charakterziige des Ingenieur-Politikers auch bei
Todt erkennen lassen: eine enormes Organisationstalent, das sowohl strategische
Kompetenz als auch Interesse an winzigen Details umfasste; eine enge Sequenzie-
rung von Projekten, die mit grofler Geschwindigkeit realisiert wurden; eine Zentra-
lisierung aller relevanten Kompetenzen von der Planung bis zur Inbetriebnahme;
eine relativ einfache Verfiigharkeit grofer finanzieller Ressourcen; ein 6ffentliches
Renommee als ,Macher; schlieflich eine Radikalisierung mit wachsender Amts-
dauer. Gewiss stand er im ,Dritten Reich” stets im Schatten des obersten Charisma-
tikers Hitler, aber in der breiten Offentlichkeit besaR auch Todt ein enormes Anse-
hen und unter den Ingenieuren erst recht. Dass die Ingenieure nach 1945 eine der
wenigen Professionsgruppen waren, die aus eigenem Antrieb eine Debatte iiber ihre

nationalsozialistische Verstrickung initiierten, war keineswegs Zufall.s®

IV. Vom Helden zum Auslaufmodell: Der langsame Abstieg
des Ingenieur-Politikers nach 1945

Der Aufstieg des Ingenieur-Politikers war so gesehen das Produkt einer doppelten
Krise. Sie war eine Konsequenz der Weltwirtschaftskrise und der resultierenden In-
frastrukturprogramme, die fiskalische Mittel in v6llig neuartigen Dimensionen ver-
fligbar machten, und zugleich ein Resultat der Krise politischer Kontrolle. Dass sich
hier nichts Geringeres als eine Herausforderung fiir die amerikanische Demokratie
abzeichnete, zeigte sich besonders rasch in der TVA. Deren Leitungsstrukturen stan-

den von Anfang an in Konflikt mit den Ambitionen eines Arthur Morgan, der sich

58 Zudieser Debatte Jarausch, Unfree Professions (wie Anm.5), 209f.
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nie zu einer Zusammenarbeit mit den beiden anderen Leitfiguren durchzuringen
vermochte, ja vielleicht noch nicht einmal verstand, dass solche Bindnisse tatsich-
lich ein machtpolitisches Erfordernis waren. Nach zahlreichen Auseinandersetzun-
gen, die am Ende in Korruptionsvorwirfen gegen die ibrigen Kommissionsmitglie-
der gipfelten, wurde Morgan 1938 von Prasident Roosevelt entlassen.>® Danach kon-
zentrierte sich die TVA auf die Stromerzeugung, und Lilienthal wurde zum
offentlichen Gesicht einer TVA, die mit dem Anspruch von ,grass roots democracy“
dem autoritiren Aktionismus eines Arthur Morgen ostentativ abschwor.®

Im langwierigen Konflikt um Morgans Fiihrungsstil zeigt sich, wie das politische
System durch die Ambitionen der Ingenieur-Politiker gewissermafien iiberrumpelt
wurde. Das politische Potential forcierter Infrastrukturprogramme war um 1930
nochnichtleicht zu erkennen und unter den Bedingungen der Weltwirtschaftskrise
ohnehin ein eher zweitrangiges Problem. Auf Dauer war ein von politischer Kon-
trolle befreiter Sonderbereich freilich in demokratischen Gesellschaften nicht zu le-
gitimieren, und so erwies sich der Ingenieur-Politiker als Karrieremodell mit be-
grenzter Haltbarkeit: Keine der erwédhnten Personen hatte einen Nachfolger mit ver-
gleichbarem Profil. Nach und nach wurde ihr Spielraum von mehreren Seiten
beschnitten, so dass politisch ambitionierte Ingenieure es bestenfalls noch zum Lei-
ter von Grofiprojekten bringen konnten. Als Sprungbrett fiir politische Spitzenposi-
tionen konnten solche Positionen immer weniger dienen.

Ein wichtiger Faktor war dabei die fiskalische Sondersituation der dreifliger Jah-
re, die enorme Mittel verfiigbar machte, solange sie nur kurzfristig unter die Leute
gebracht wurden. Charakteristischerweise zog Innenminister Harold Ickes 1933
Unmut auf sich, weil er seine Bauprojekte dank griindlicher Planung und sorgfalti-
ger Vorkehrungen gegen Korruption nur mit begrenztem Tempo verwirklichte und
damit die erwiinschte Reduzierung der Arbeitslosenzahlen verzégerte.®” Das Aus-
laufen dieser fiskalischen Sondersituation lief auf eine spiirbare Beschrankung der
politischen Gestaltungsmoglichkeiten hinaus, auch wenn es manchen Ingenieur-

Politikern gelang, durch die Schaffung interner Geldquellen oder das Anzapfen

59  Chandler, The Myth of TVA (wie Anm.22), 38.

60 Erwin C. Hargrove, Prisoners of Myth. The Leadership of the Tennessee Valley Authority, 1933—1990.
Princeton 1994, 49.

61 Bonnie Fox Schwartz, The Civil Works Administration, 1933-1934. The Business of Emergency Em-

ployment in the New Deal. Princeton, NJ 1984, 23.
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neuer Programme fiir eine alternative Finanzierung zu sorgen. Robert Moses be-
trieb etwa in den 1950er Jahren ein umfangreiches Stadterneuerungsprogramm mit
insgesamt 838 Einzelprojekten, weil daftr in dieser Zeit umfangreiche Mittel der
Bundesregierung zur Verfiigung standen.® Floyd Dominy sicherte sich die Finan-
zierung seiner Dammbau- und Bewdsserungsprojekte, indem er sorgfdltig die Bezie-
hungen zu Kongressabgeordneten kultivierte.®> Aber es ist doch sehr bezeichnend,
dass der Autobahnbau in der Bundesrepublik im Unterschied zur NS-Zeit nicht zum
Aufstieg eines neuen Ingenieur-Politikers fiihrte, obwohl mit Hans-Christoph See-
bohm tatsdchlich ein studierter Ingenieur im Bundesverkehrsministerium safi. Bis
1957 wurde Seebohm von Finanzminister Fritz Schiffer fiskalisch an der kurzen
Leine gehalten, so dass mehrere Versuche, die Finanzierung des Strafenbaus neu zu
regeln, im Sande verliefen.® Es bleibt jedoch noch genauer zu untersuchen, wie
sich Seebohms Stellung in den folgenden Jahren verdnderte, als sich die finanziel-
len Bedingungen durch verschiedene Maffnahmen, insbesondere die Zweckbin-
dung der Mineraldlsteuer fir den Stralenbau, deutlich verbesserten. Dass Seebohm
schliefflich von 1949 bis 1966 amtierte und damit nach Hans-Dietrich Genscher der
am ldngsten amtierende Minister der bundesdeutschen Geschichte ist, ldsst das
Desiderat einer ndheren Erforschung seiner Biographie noch deutlicher hervortre-
ten.

Seebohms Einfluss wurde noch einmal zusdtzlich dadurch eingeschrankt, dass
die Bundesldnder nunmehr die Planungshoheit besafen und die Streckenplanung
deshalb standiger Verhandlungen mit den Linderbehorden bedurfte. Der Konzen-
tration aller wichtigen Kompetenzen in einer Hand war damit schon verfassungs-
rechtlich ein Riegel vorgeschoben. Uberhaupt kénnte der Aufschwung der politi-
schen Planung, die letztlich zu einer ziemlich umfassenden Durchplanung aller
Lebensbereiche fiihrte, nicht der unwichtigste Grund fiir den Niedergang des Inge-

nieur-Politikers gewesen sein.®S Grofle Infrastrukturprojekte kollidierten mit den

62 Hilary Ballon, Robert Moses and Urban Renewal. The Title I Program, in: dies./Jackson (Eds.), Robert
Moses (wie Anm. 35), 94-115.

63  Reisner, Cadillac Desert (wie Anm.39), 256f.

64 Dietmar Klenke, ,Freier Stau fiir freie Burger“. Die Geschichte der bundesdeutschen Verkehrspolitik.
Darmstadt 1995, 20, 24f.

65 Dazu Gabriele Metzler, Konzeptionen politischen Handelns von Adenauer bis Brandt. Politische Pla-
nung in der pluralistischen Gesellschaft. Paderborn 2005, und Ariane Leendertz, Ordnung schaffen. Deut-

sche Raumplanung im 20.Jahrhundert. Géttingen 2008.
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Vorgaben solcher Plane nahezu zwangsldufig, und die resultierenden Verhandlun-
gen erwiesen sich oft als ausgesprochen langwierig.

Beim Ingenieur-Politiker war die Planungsphase hingegen notorisch kurz.
William Chandler hat Arthur Morgans Vorgehen sogar als ,the antithesis of plan-
ning“ beschrieben: ,he preferred to delve into a task without much forethought, to
improvise solutions to problems discovered along the way.“®® Morris Cooke koket-
tierte gar mit der Simplizitdt seiner Planungen: Als er 1934 seinen Plan zur Elektrifi-
zierung des lindlichen Raumes an die fithrenden Politiker des New Deal schickte,
versah er seinen Bericht mit einer Notiz, dass die Lektiire nur zwolf Minuten in An-
spruch nehmen wiirde.®” In charakteristischer Entscheidungsfreude {ibernahmen
Ingenieur-Politiker auch Entwiirfe aus fremder Hand, um moglichst rasch mit dem
Bau beginnen zu kénnen. Die Tennessee Valley Authority nutzte etwa Vorarbeiten
des Army Corps of Engineers, und Todt kannibalisierte kurzerhand die Autobahn-
pline der Weimarer Zeit.%

Schlieflich wurden die Gemeinwohlvorstellungen, auf denen die Infrastruktur-
projekte stillschweigend basierten, in den 1960er Jahren zunehmend gesellschaft-
lich hinterfragt. Die sich konsolidierende Umweltbewegung wurde fiir Moses und
Dominy zu einem hartnéickigen Gegner, und der Zulauf, den ékologische Belange
erfuhren, wurde fiir die verbliebenen Ingenieur-Politiker zu einem hartndckigen
Argernis und Quell der Irritation.®® Politisch war die Umweltbewegung zwar noch
notorisch schwach, aber der Unmut verzogerte die Exekution von Projekten und
lief} den Gestus der Selbstevidenz, mit dem die Ingenieur-Politiker den Nutzen ihrer
Bauten prdsentierten, als arrogante Geste alternder Spitzenpolitiker erscheinen. In
ihrem Zusammenwirkten fithrten diese drei Entwicklungen schlieflich dazu, dass
das Vakuum politischer Kontrolle, in dem der Ingenieur-Politiker entstanden war,

nach und nach verschwand.

66  Chandler, The Myth of TVA (wie Anm.22), 34.

67  Kiran Klaus Patel, The New Deal. A Global History. Princeton 2016, 219.

68 Leighninger, Long-Range Public Investment (wie Anm.26), 104; Schiitz/Gruber, Mythos Reichsauto-
bahn (wie Anm.41), 35.

69 Zur Geschichte der amerikanischen Umweltbewegung Samuel P. Hays, Beauty, Health, and Perma-
nence. Environmental Politics in the United States, 1955-1985. In Collaboration with Barbara D. Hays.
Cambridge 1989, Robert Gottlieb, Forcing the Spring. The Transformation of the American Environmental
Movement, Washington/Covelo, Cal. 1993, und Carolyn Merchant, The Columbia Guide to American En-
vironmental History. New York 2002, neben vielen anderen.
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Der Abschied vom Ingenieur-Politiker war somit eher schleichend, und die Ent-
lassung war eher der Schlusspunkt eines lingeren Niedergangsprozesses. Eine be-
sondere Volte war, dass sich ausgerechnet David Lilienthal im weiteren Verlauf sei-
ner politischen Karriere dem Profil seines einstigen Antipoden Arthur Morgan an-
zugleichen begann.”® Lilienthal war der Grindungsvorsitzende der Atomic Energy
Commission und propagierte in der Nachkriegszeit die TVA als Amerikas entwick-
lungspolitisches Patentrezept.”” Dabei wirkte das Versprechen von Demokratie
bald ziemlich autoritdr, zumal der Anspruch auch fiir das US-amerikanische Origi-
nal nicht unwidersprochen blieb.”? In den Kreis der Kritiker reihte sich auch der in-
zwischen tber neunzig Jahre alte Arthur E. Morgan ein, der 1971 ein Buch tiber
»Dams and Other Disasters” veroffentlichte.”® Letztlich diente der Ingenieur-Politi-

ker eben weder der Technik noch seiner Profession, sondern vor allem sich selbst.

V. Der Ingenieur-Politiker: Ein schwieriges Erbe

Es fillt nicht schwer, das autoritdre Potential des Ingenieur-Politikers riickbli-
ckend zu verurteilen. Wesentlich schwieriger ist der Umgang mit ihren baulichen
Hinterlassenschaften. Gewiss lief sich an den technischen Details solcher Projekte
vieles kritisieren. Seebohm bemangelte etwa, dass beim Bau der Reichsautobahnen
grobe Fehler in der Linienfithrung gemacht worden seien. Seine Klage tiber tiberma-
fige Steigungen und andere Probleme gipfelte in dem Satz: ,Jener Mann, dem wir
soviel Boses verdanken, hat auch hier entscheidende Fehler gemacht.“’4 Ein solcher
Exorzismus konnte freilich nur notdirftig davon ablenken, dass die Reichsautobah-
nen sich insgesamt als leistungsfihiges Riickgrat der automobilen Infrastruktur

Deutschlands erwiesen, und Ahnliches ist iiber viele Projekte der amerikanischen

70  Steven M. Neuse, David E. Lilienthal. The Journey of an American Liberal. Knoxville 1996.

71 David Ekbladh, ,Mr. TVA“. Grass-Roots Development, David Lilienthal, and the Rise and Fall of the Ten-
nessee Valley Authority asa Symbol for U.S.Overseas Development, 1933-1973, in: Diplomatic History 26,
2002, 335-374.

72 Vgl. Philip Selznick, TVA and the Grass Roots. A Study in the Sociology of Formal Organization. New
York 1966 (urspriinglich 1949).

73 Arthur E. Morgan, Dams and Other Disasters. A Century of the Army Corps of Engineers in Civil
‘Works. Boston 1971.

74  Zitiert nach Thomas Zeller, Strafle, Bahn, Panorama. Verkehrswege und Landschaftsverdnderung in

Deutschland von 1930 bis 1990. Frankfurt am Main/New York 2002, 231.
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Ingenieur-Politiker zu sagen. Aber wie kann man tber den Nutzen technischer
Grofiprojekte reden, ohne erneut in eine naive Essentialisierung des Gemeinwohl-
anspruchs zurtickzufallen?

Die Akzeptanzprobleme grofler Infrastrukturprojekte stehen den Deutschen
nach den Ereignissen der vergangenen Jahre lebhaft vor Augen. In Baden-Wiirttem-
berg schlug der Streit um den Umbau des Stuttgarter Hauptbahnhofs und die damit
verbundene Neubaustrecke iiber Jahre heftige Wellen.”> Im Zuge der Energiewende
gibt es zahlreiche Konflikte um Stromtrassen und andere Bauprojekte.”® In Berlin
verzogert sich die Eroffnung des neuen GroRflughafens seit Jahren. Stets wirkten
dieses Projekte im oOffentlichen Diskurs seltsam gesichtslos: Wahrend diese
Grofiprojekte einen vielbeachteten Einfluss auf die Karrieren von Spitzenpolitikern
hatten, blieben die Projektmanager im Hintergrund, so dass weder ihre Herkunft
und Qualifikation noch ihr Verhaltensstil zum Gegenstand der Debatte wurden.
Selbst die Namen der Verantwortlichen sind weithin unbekannt. Offenkundig fehlt
uns ein Narrativ fiir diese ,Macher®, ja iberhaupt ein Bewusstsein fiir die biographi-
sche Dimension solcher Infrastrukturprojekte. Wer in solchen Projekten was mit
welcher Legitimation entscheidet, bleibt in der kollektiven Imagination unbe-
stimmt.

In den USA lduft seit einiger Zeit eine zaghafte Neubewertung Robert Moses’.
Wihrend Caro die despotischen Ziige des Infrastrukturpapstes grell ausmalte, arbei-
tet die neuere Forschung auch seine Verdienste heraus: Ohne die von ihm gebauten
Parks, StrafRen und Briicken wdre das Leben im Groffraum New York schlieflich
nicht mehr vorstellbar.”” Die langen Fristen bei der Realisierung von Bauprojekten
in der Gegenwart scheinen eine nostalgische Sehnsucht nach einer Zeit zu befor-
dern, in dersich solche Projekte straff und gerduschlos durchziehen lieffen. Zugleich
ist im politischen Verhaltensstil Donald Trumps freilich auch die autoritdre Fratze
des Machers zu besichtigen. Die Interessen der von Infrastrukturprojekten negativ
betroffenen Menschen sowie die Regeln des demokratischen Rechtsstaats schienen

fiir Ingenieur-Politiker nur noch lastige Beschrankungen des kraftvollen Handelns

75 Vgl Volker Losch/Gangolf Stocker/Sabine Leidig u.a. (Hrsg.), Stuttgart 21, Oder: Wem gehort die Stadt.
Kéln 2011.

76  Klaus-Dieter Maubach, Energiewende. Wege zu einer bezahlbaren Energieversorgung. 2. Aufl. Wiesba-
den 2014.

77 Vgl. Ballon/Jackson, Robert Moses (wie Anm. 35).
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zu sein, und die herablassende Attitiide nahm mit der Beschleunigung des Arbeits-
takts weiter zu. Einen Ingenieur-Politiker, der den Ubergang von einer Phase rasan-
ter Expansion zu einer langsameren, demokratisch und rechtlich abgefederten Bau-
politik geschafft hitte, hat es in Deutschland und den USA bislang nicht gegeben.
Wihrend andere Politikerkarrieren in der inneren Resignation oder der Bedeutungs-
losigkeit endeten, fithrte der Weg des Ingenieur-Politikers typischerweise in die Es-
kalation.

Der Aufstieg des Ingenieur-Politikers vollzog sich interessanterweise ohne pro-
grammatische Vorarbeiten. Die durchaus vorhandenen Blaupausen, die sich aus der
Professionsgeschichte der Ingenieure entwickelt hatten, liefen die diskutierten Po-
litiker mehr oder weniger achtlos hinter sich: Ihre Karriere hing an ihrem Amt und
ihrem personlichen Charisma und nicht an den etablierten Ideologemen ihrer Pro-
fession. Ahnliches ldsst sich iiber ihren Niedergang sagen. Die Grundlagen ihrer
Macht erodierten, ohne dass dieser Abschied im kollektiven Gedachtnis klare Kon-
turen hinterlassen hatte. Bei den Machern der groflen Infrastrukturen gab es keine
wehmiitigen Nachrufe oder trotzige Apologien, geschweige denn einen Riickbau
der von ihnen gebauten Infrastrukturen. Die Bauten blieben, wahrend ihre Schopfer
und deren Karrieremuster dem Vergessen anheimfielen. So ist der charismatische
Ingenieur-Politiker auch ein unbewdltigtes Erbe, das sich in den skizzierten Deside-
raten der Forschung deutlich erkennen ldsst. Fir die deutsche Geschichtswissen-
schaft gilt dies in besonderem Mafle: Die Heldengeschichten fritherer Jahrzehnte,
aber auch die Zuriickweisung des apologetischen Verweises auf ,die Autobahnen®
wirken hier weiterhin tabuisierend.’® Es erscheint zweifelhaft, dass dies auf Dauer
das letzte Wort bleiben wird.

78 An dieser Stelle trifft sich das hiesige Unternehmen mit dem Plidoyer, Autobahngeschichte jenseits
einer engen Fixierung auf die NS-Zeit zu schreiben. Dazu Reiner Ruppmann, Das Dritte Reich dauerhaft fest
im Blick? Die Notwendigkeit einer erweiterten Perspektive in der Autobahngeschichte, in: HZ 287, 2008,

91-105, insbes. 94f.
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Zusammenfassung

Der Aufsatz diskutiert, warum Ingenieure in der Zeit von 1930 bis 1970 auffallend
hdufig in politische Spitzenpositionen aufstiegen, obwohl sie weder zuvor noch da-
nach in nennenswerter Zahl zur politischen Funktionselite zdhlten. Der Aufsatz be-
leuchtet in deutsch-amerikanisch vergleichender Perspektive den sozial- und pro-
fessionsgeschichtlichen Kontext, den autoritdren Fihrungsstil dieser Politiker so-
wie die unter ihrer Agide rasant wachsenden Behorden. Als entscheidender Faktor
fiir den Aufstieg prasentieren sich die Verfiigbarkeit grofier finanzieller Mittel fir
Infrastrukturprogramme im Gefolge der Weltwirtschaftskrise und die dadurch
ermoglichten Bauprogramme von neuartigem Umfang und Geschwindigkeit. Be-
stehende Wege politischer und administrativer Kontrolle wurden durch den praze-
denzlosen Arbeitstakt quasi iiberrumpelt. In der Nachkriegszeit erodierten sukzes-
sive die Sonderbedingungen, die den Aufstieg von Ingenieuren in politische Spit-
zenpositionen ermoglicht hatten, so dass Infrastrukturprojekte zunehmend

gesichtslos wirkten.

Der vorliegende Aufsatz ist das Ergebnis eines Visiting Scholarship am Max-Planck-Institut fiir Wissen-
schaftsgeschichte in Berlin. Er ist dem Andenken an Prof. Dr. Peter Lundgreen (1936—2015) gewidmet.

Prof. Dr. Frank Uekdtter, University of Birmingham, School of History and Cultures, Edgbaston, Brs 2TT Bir-

mingham, Grofbritannien
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