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ten'®. Zwischen Wissenschaft und Politik besteht eine klare Aufgabentrennung; mag-

licherweise festzustellende abweichende Ergebnisse im wissenschaftlichen Erkenntnis-
prozeR verlangen deren sorgfiltige Priifung, rechtfertigen jedoch nicht deren grundsirz-
liche Verwerfung. ,.Die ratio politica entspricht kemneswegs immer der ratio oeconomi-
ca” !9, sie sollte jedoch immer die ratio oeconomica mitumfassen®®.

Die gelegentiich mangelnde Akzeptanzbereitschaft bzw. -fihigkeit bei der politischen
Administration dufert sich in differenzierten Tatbestinden:

— Entgegennahme der AuBerung, aber Weigerung, sie zu diskurieten;

— Verhinderung der Veréffentlichung der Steflungnahme;

— Einwirkung auf die Beratungsgremien, bestimmte Themen nicht zu bearbeiren;

— Qualifizierung der Stellungnahme in der Offentlichkeir als ,,politisch nicht niiczlich™,
den Realirdrsbeeug vermissen lassend; die rechrlichen Rahmendaren nicht hinreichend
beachrend;

Versuch der Verdnderung der personellen Zusammensetzung von wissenschaftlichen
Beratungsgremien;

- Verweigerung von weiteren Gutachtenvergaben.

Dabel sollte jedoch zweierler nicht unerwihnt bleiben:

— Die Probleme der Akzeptanzbereitschaft treten auf; sie dominieren jedoch nicht die
Beratungstatigkeit fiir die prakrisehe Wirtsehaftspolitik;

— das in wesentlichen Bereichen oft ehrenamtliche wissenschaftliche Berarungsverfahren
mit grofem persdniichen Einsatz der beratenden Wissenschaftler sollte von den Tri-
gern der prakrischen Wirtschaftspolitik immer wieder als Mahnung und Anstof zum
erneuten Durehdenken kontroverser Sachtatbestinde betrachter werden. Die prakui-
sche Wirtschaftspolitik bendtigt die Distanz der Wissenschaftler von tiglhichen Ent-
scheidungszwingen und ihr Engagement, ihre die Legislaturperiode iberdauernde
Analyse. Der beratende Wissenschaftler bedarf der Information aus dem Erfahrungs-
sehatz der Administration®") und des Gefiihls, zumindest gehorr zu werden,

1B) Vgl ebenda, S. 34.

19) Preddbl, A., Wissenschaft und Politik bei der wissenschaftlichen Beratung der Wirtschaftspolitik,
in: Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft, 42. Jg. (1971), 5.10.
2Q0) Ebenda, S5.11.

21} Streit, M. E, Theorie der Wirtschafmpolitik, a.2.0., 5. 261 ff.

Die politische Bevatung 39

Die politische Beratung —
Wissenschaftliche Erkenntnisse im Spannungsfeld
politischer Entscheidungen

VON ERWIN SCHIRMER, BONN

L.

,,Sollen die Professoren regicren?”l) Eine derartig markante, die Disku§5i01_1 hgraus.for-
dernde Formulierung beinhaltet in ihrem Kern die Frage, ob — und zugleich inwieweit —
wissenschaftliche Erkenntuisse und wissenschafilich determinierte Schlurs.fo.lgerungep
als Grundlage und Richtschinur staatlichen Handelns bei _der Losung SC"l'l\r'.Flel‘lgffl’,- poli-
risch relevanter Sachverhalte nicht ,,besser” seien, im Zweifel also gegeniber polmschen
Erwigungen Prioritat genieBen sollten. Es wird damit die — d1gmeFrale - 1.1.1terp1?etat10n
provoziert, als ob einerseits die Entscheidungsinhalte aussehlieRlich geprdgt seien von
Objektivitdt, Neutralitit und damit sachgerechteren Ldsungskgmponenten, andererseits
aber von Pragmatismus, Opportunismus, Inadiguanz und subjektwen.Gesqltung;merk-
malen. Insoweir freilich manifestiert sich in dieser Fragestellung prima vista ein fast
nicht iiberbriickbarer Dualismus zwischen Wissenschaft und Politik. Es stellt sich aber
die Frage, ob es sich angesichts divergenter Aufgabenstrukturen ge.rade nicht um kon-
trire, vieclmehr um kontradiktorische Positionen handelt. Qder — mit anderen. Worten —
ob beide Denk- und Handlungsweisen letztlich nicht doch, und zwar im Hinblick auf
ihre jeweiligen Verantwortlichkeiten, durchaus kompatibel sein kénnen.

Man kann sicher ,,Wissenschaft” und ,,Politik” zunidchst als Gegensatzpaar begreifen;
sie sind ,,an sich zwei ginzlich versehiedene Bereiche menschlichen Kulmrscha.ffens’l”"‘).
Dalk — namentlieh in der ilteren Literatur® — die Wissenschaft mit ,, Theorie”, die Politik
dagegen mit ,,Praxis” qualifiziert werden, erscheint allerdings nur ‘..'ordergri.'lndig und seh:
aligemein forrhuliert. DaR ferner Wissenschaft ,,Erkennen”, Politik dageg.en ‘;,Handeln

sei, dafl dic eine auf ,,Wahrheit”, die andere auf ,,Sozialordnung’ abuziele ’ mag als
schlagwortartige partielle Interpretation Giltigkeir besitzen.
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1) Redakronstite) der ., ZEIT™ fiir eine Zusammenfassung von Beitrdgen zum Thema ..Wissenschaft
und Politik”, in Nr. 15 vom 9. 4. 1965, 5. 5.

2) Vgl Classen, W, Einflhrung in die Politik, Stuttgart 1950, 5. 29,

3y Vgl Classen, W., 2.2.0., 5. 29.

4) Vgl Classen, W., 2.0, 5 29
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Mit einer einzigen Vokabel allein kénnen Begriff, Wesen und Funktion weder der Wissen-
schafr noch der Politik hinreichend definiert werden®. Beide sind in ihren jeweiligen Auf-
gabenfeldern, Grundlagen und Perspekriven zu komplex und zu verschieden, als daff eine
enggefalte Definition mdglich oder auch zweckmifig wire. Vielmehr ist ,,ein breit ange-
legrer Begriff von Politik unumginglich, wenn man den Blick fir die Fiille politischer
Wirklichkeiten und Méglichkeiten bewabren und nicht zum Gefangenen konkret vorge
fundener Politikverstindnisse und -wirklichkeiten werden will”®.

Gleichwoh! erscheint es hier vertretbar, anstelle von Definitionen charakteristische
Aktionsmerkmale zu nenmen: Fiir wissenschaftliche Tirigkeiten steht im Vordergrund
die Analyse bestehender Sachverhalte und Ordnungsfunkrionen mit Hilfe methodischer
Instrumentarien mit dem Ziel. die so gewonnenen Erkenntnisse zu Systematisieren und
einen entsprechenden wissenschaftstheoretischen Rahmen zu entwickeln oder sie in
einen bereits vorhandenen einzufligen. Dempgegeniiber sind polirische Akriviriten ganz
allgemein charakrterisiert als die Gesamtheit der Malnahmen staatlichen Fithrungshan-
delns, die darauf ausgerichtet sind, das Gemeinwesen zu gestalten und iiber die Einwir-
kung von Machr politische Ziele und somit politischen Erfolg zu erreichen”.

1L

Aber noch ein anderer Aspekt bedarf der Erldurerung. Mit der Frage, ob Professoren
regieren sollen, ist die Vorstellung verbunden, dafl die der Wissenschaft immanente Ratio,
das Denken, die Vernunft absoluten Vorrang gegeniiber potentiell irrationaler Handlungs-
weise haben muf}, um auf diese Weise ,,gerechtere” Ergebnisse zu erzielen.

Diese Uberlegung ist jedoch insowelt zu problematisieren, als trotz unterschiedlich srruk-
turierter Aufgaben von Wisscnschaft und Politik beide Bereiche grundsitzlieh von der
Ratio entscheidend bestimmt werden. Denn: Ratio heilt zunichst nichts anderes als die
Fiahigkeit zu denken, Fragen zu stellen, sich Urteile iiber die AuBenwelr zu bilden und sie
zu iberprifen, Mittel oder Methoden moglichst effektiv mit begriindbaren Zielen in Ver-
bindung zu bringcns).

Fiir politisches Handeln ist jedoch gerade die Zweck-Mittel-Relation von zentraler Bedeu-
tung. Bei der Verwirklichung politischer Rarionalitat allerdings entstehen Probleme, weil

5) Vgl Freund, M., Politk, in: Handwérierbuch der Sozialwissenschaften, 8. Bd., 1964, 5. 356 ff.
An dieser Srelle sei lediglich angemerkt, dal im Rahmen der Darlegungen {iber Wissenschaft
und Politik die sogenannte ., Politische Wissenschaft’™, nimlich Politik in ihrer Gesamtheit oder
in thren Teilaspektwen als Gegenstand wissenschafdicher Forschungen, auller Betrache bleibt. Sie
ist die Bezeichnung einer spezietlen, sozialwissenschafthchen Disziplin und ist generell als eine
. kritsche Ordnungswissenschaft” zu definieren. Vgl. hierzu Stammen, Th., Politkwissenschafr,
in: Handlexikon zur Politikwissenschaft, Miinchen 1983, S, 359 und Hermens, A, Wilden-
mann, R., Polidsche Wissenschaft, in: Handwdrterbuch der Sozialwissenschaft, 8. Bd., 2a 0.,
5. 387 — 396,

4) Vgl Robke, C., Politikbegriffc, in: Handlexikon zur Politikwissenschaft, a.a.0., S, 353.

7y Vgl Kloten, N, Wissenschafdiche Erkennmis — Politische Entscheidung, in: Neuere Entwick-
lungen in den Wirtschaftswissenschafren, hrsg. von Helmstadter, E., {= Schriften des Vereins
fiir Socialpolitik, N.F., Bd. 98), Berlin 1978, 5. 894.

8) Vgl hierzu Harrick, M., Politsche Rationalitit, in: Handlexikon zur Politischen Wissenschaft,
22.0.,.5. 407.
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sie durchweg nicht ein-, sondern mehrdimensional sind. ,,Politik steht vor der schwieri-

en Aufgabe, mehrere und teilweise in Spannung zueinander stehende Werte zu reali-
+19)

Es besteht gewil Ubereinstimmung dariiber, da® Rationalitit ein grundlegendes poli-
risches Postulat ist. Aber ebenso gewil st auch, daf es unrealistisch wire, sie rigide und
mit absoluter Konsequenz durchzusetzen, denn ,,Politik vollzieht sich im Zusamm‘en-
und Gegeneinanderwirken von Menschen in einer pluraiistischen Gesellschaft, die sich
nicht auf bloRe Rationalitit reduzieren lassen. Zur politischen Rationalitdt gehdrr somit
auch die Einsicht in die arationalen — nicht irrationalen — Bereiche menschlicher Exi-
stenz’”'®. Politisches Handeln wire gerade dann nicht rational, weil sonst ganze Schich-
ten oder Gruppen menschlicher Existenz aus der Betrachtung ausgeklammert wiirden.

Insoweit ist politische Rationalitit zu relativieren. Der Politiker hat — auch wider ,,bes-
scres” Wissen - gesellschaftliche Konsteltationen zu beriicksichtigen, lnteressen abzu-
wigen, Kompromisse zu schliefien.

Die Notwendigkeit der Interessenabwigung und der Fihigkeit zum Kompromift mufd
nicht zwingend als Schwiche des pluralistischen Staates angesehen werden: ,,In Wahr-
heit steckt in dem ProzeR des Interessenausgleichs auch ein Gerechtigkeitsproblem:
Die verschiedenen Interessen sollen in richtiger Weise und in rechtem MaRe in einer
Gemeinschaft zur Geltung kommen”!"). Der Wissenschaftler dagegen braucht aratio-
nale Komponenten in seine Uberlegungen nicht notwendigerweise einzubeziehen.. Uber-
spitzt formuliert: Et ermictelt die , Wahrheit” so wie ste ist und vermiFtelt seine Er-
kenntnisse weiter. Und . bekennt” sich dazu, wic ihn seine Berufsbezeichnung auch
ausweist: als Professor. Die Durchserzung ist nicht seine Aufgabe.

Aber mit der fortschreitenden Entwicklung unserer Gemeinwesen und den damit ein-
hergehenden, zum Teil stirmisch anwachsenden, vielschichtigen Problemen in Gesell-
schaft, Wirtschaft und Technik und der Dringlichkeit staatlicher Gestaltung und Steue-
rung, ergab es sich zwangsldufig fir den Politiker, den fachwissenschaftlichen Sachver-
stand zur Lbsung anstehender Probleme und zur Erarbeitung der fiir seine Entscher
dungsfindung erforderlichen Grundlagen in Anspruch zu nebmen. Zu den professaralen
Funktionen Forschung und Lehre trat somit im Laufe der Zeit in jmmer stirkerem
Mafe eine dritte hinzu: Die Beratung, hier speziell die politische Beratung.

Damit stellt sich aber zugleich auch die Frage nach der Funktion, die die Wissenschaft
in der politischen Praxis und im politischen Entscheidungsproze iberhaupt haben
kann. Es bedeutet sicher nicht, daR beide Bereiche derart ineinander greifen oder mit
einander verflochten sind, daR wissenschaftliche Erkenntnis ein integraler Bestandreil
und damit cin Wesensmerkmal der Politik geworden ist. Zwar soll nicht verkannt wer-
den, daR tendenziell die Konwren der Funktionsbereiche und ihre Trennungslinien

9 Hirtick, M., 220, 5. 409.

10} Hattich, M., 22 0., 5. 409, )

11} Zippelius, R, Allgemeine Sraawsiehre — Politikwissenschafe —, 5, Au_ﬂage, Munc_hgn 19_’75,
S. 131/132. Uber die Gefahren eingeschrinkten Filhrungshandelns staatlicher Auroritdt, seiner
Anfilligkeit und Erpre@ibarkeit unter Ausnurzung seiner demokratischen Tolcranz und Komptar
mifbereitschaft vgl. insbesondere Zippelius, R, 2.a.0. S. 128 ff.; ferner Carstens, K., Gemein-
same Aufgaben von Wissenschaft und Politik, in: Builetin der Bundesregierung, Nr. 51 vom
27.5.1981, 8. 438
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sich — wie noch darzustellen sein wird — voriibergehend haben verwischen k&nnen, in-
dem beide, Wissenschaftler und Politiker, iibereinstimmend eine unmittelbare Einflug-
nahme der Wissenschaft in den politischen Raum als notwendig betrachteten. Dies aber
kann nur vor dem Hintergrund bestimmter Zeitumstinde, wie sie in der weiter zurick-
liegenden Vergangenheit hestanden haben, gesehen und beurteilt werden. Eine dauer-
hafte Verwischung der Konturen jedoch hat sicher nicht stattgefunden.

I

Die Beratung des Politikers durch den Wissenschaftler findet inzwischen in unterschied-
lichen Formen statt, die sich aus den verschiedenen Anforderungen entwickelt haben'?,

Sie hat vor allem in den Gremien der Wissenschaftlichen Beiriite eine spezielle. insti-
tutionalisierte Ausprigung erfahren. Diese Einrichtung soll auch in der folgenden Dar-
stellung — und hier konkret der ,,Wissenschaftliche Beirat beim Bundesminister fir Ver-
kehr” — dberwiegend Gegenstand der Uberlegungen sein, obwohl — und darauf ist mit
Nachdruck hinzuweisen -- dies bei weitem nicht die einzige wissenschafiliche Beteili-
gung im Vorfeld politischer Entscheidungen ist. Vielmehr ist generell festzustellen, daB
derartige Aktivititen in Form von Forschungs- und Entwickiungsarbeiten inzwisehen
in nahezu simtliehen Politikbereiehen Eingang gefunden haben und entweder als Grund-
lagen- oder als Zweckforschung unverzichtbar geworden sind'™®.

Zur Verbesserung der Informationsbasis, zur Beschaffung von Grundlagenmaterialien,
zur Untersuchung von Einzelfragen, fir die Dérstellung alternativer L&sungen etc.'®
werden bereits seit Jahren Gutachter, Ing-Biiros, 6ffentlich-rechdiche oder privatwirt-
schaftliche Instirute hinzugezogen, weil es nicht Aufgabe eines Ministeriums sein kann,
fir die Beantwortung wechselnder wissenschaftlicher Spczialfragen die erforderliche
»»Manpower” permanent vorzuhalren. Die Tarigkeit dieser Sachverstindigen betuht durch-
weg auf (bilateralen) Werkvertrigen mit dem jeweiligen Ressort, die in der Repel fiir

12) Dementsprechend ist auch die einschligige wissenschaftliche Literatur zu diesem Therma immer
differenziecter und damit umfassender geworden. Vgl. hierzu z. B. die Zusammenfassung ver-
schiedener Einzelbeitrige in: Politik und Wissenschaft, hrsg. von AMaier, H., Ritter, K.
und Matz, U, Miinchen 1971, ferner Politische Wissenschafr und politische Praxis, hrsg. von
Bernbach, U., Beiwige von der Tagung der Deucrsehen Vereinigung fiir Politsehe Wissenschaft
in Bonn, Herbst 1977, Opladen 1978 sowie Probleme der normativen Okonomik und der wirt-
schafispalitischen Beratung, hesg von v Beckerath, E. und Gierseh, H. i V. mit Lamper:, H.
(= Schriften des Vereins fir Socialpolitk, N.F., Bd. 29), Berlin 1983.

13} Einen umfassenden Uberblick iiber die gesamte Forschung in der Bundesrcpublik Deutschland
und ihre Finanzierung vermirteln die von det Bundesregierung herausgegebenen . Bundesfor-
schungsberichte”. Der ,,Bundesforsehungsbericht VI (1984) befindetr sich -gegenwirtig in
Vorbereitung.

14) So bestehr z. B, das Forschungsspektrum des BMV im wesentlichen aus folgenden Forschungs
programmen: Stadeverkehr, Verkehrswirtschafdiche Unrersuchungen zur Forrschreibung des
Strafenbaubedarfsplans, Forschungs- und Encwicklungsarbeiren auf dem Gebiet des StraRen-
wesens, Verkehrssicherheir, Wissenschafdiche und allgemeinwirischaftliche Untersuchungen auf
allen Fachgebieten der Verkehrsverwaltung, Forschung auf dem Gebier der Lufrfahre. Vgl
hierzu 1e Legat, W, Schwerpunkte zukiinfriger Verkehrsferschung aus verkehrspolitischer

Sicht in der Bundesrepublik Deutschland, unverdffentlichtes Vortragsmanuskript, Bonn 1984,
S. 4
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jeden einzelnen Auftzag separat abgeschlossen werden. Darin sind Aufgabe und Arbeits-
umfang exakt definiert, zeitlich befristet und finanziell abgegrenzt.

Der Wissenschaftliche Beirat dagegen kann und soll nicht das gesamte r;ssortspezifi:seh.e
Problemspektrum funktional abdecken. Seine H.a1.1pta.ufga,l,)e ist es vielmehr, primir
,,den Minister” — und nicht korporativ ,,das Ministerium™ — zu beratf:n, auf c}iless.en
Fragen fachwissenschaftliche Antworten zu geben, die 10 bt?srmjmten Fillen auch eine
gutachterliche AuRerung oder umfassendere Stellungnahme sein kénnen.

Entsprechend dem wissenschaftlichen Obligo gestaltet sich die Beratung in adaquater
Form:

— Analyse bestehender Sachverhalre,

— Diagnose von Inrerdependenzen,

— Prognose méglicher Entwicklungen,

— Darstellung neuer Perspekuven.

Die Beiratstitigkeit erstreckt sich aber — in konsequenter Beach_t_ung wissenschafgl;)chen
Selbstverstindnisses — auch auf die Kritik bereits bestehender politischer Konzepte™'.

Insgesamt betrachtet erweist sich die wissenscha_ftli;he Betei.l.igung und Mithilfe im
ProzeR der Entscheidungsbildung schlieflich als emne immer stirkere KooPerauon und
als ein notwendiges Komplement. DaB dabei die Gefahr besteht, da} der W1ssen§chafder
als ,,Erfiillungsgehilfe des Politikers” dient und seine Aufgab"e als blo[&c ,.Ahblv'oder
Dekorationsfunktion” denaturiert wird'®, mag zwar in Extremfall.en nlcht. auls.zyschlleﬂen
sein. Als -generell giltiges Werturteil idber ein typ}sches Erthemungsblld jedoch muR
diese Aussage — sehon im Hinblick auf eine potentiell sffentliche Kontrolle — ernsthaft
auRer Betracht bleiben'™.

IV,

{. Wenn heure Wissenschaftliche Beirite oder ihnliche Gremien bei fast all.en Bundes-
ressorts anzutreffen sind, dann ist nicht zwingend davon auszugehen, da..(S in dcr.V_cr-
gangenheit die Beitatsgriindung  grundsitzlich erst einer Bund.esressoerfldung- zx':1r'l1ch
gefolgt ist. Vielmehr wurden bereits nach dem Ende. der:, K.rlege_s Beirite bel emlgg.n
obersten Verwaltungen des ., Vereinigren Wirtschafrsgebietes eingerichtet, noch bevor die
erste Bundesregierung am 20. 9. 1949 gebildet wurde.

15) Vgl Friedrich, H, Die Wissenschaft im Dienste der Regierung, in: Paolitk und Wissenschaft,
Miinchen 1971, S. 467. i . ‘

16) Vgl. Becker, H., Wissenschafder — nicht frei von politiseher Verannwortung, in: Die ZEIT, Nr. 15
vom 9. 4. 1965, 5..5. ) _ . . N )

17) Eine ,alternative”, extrem ideologische Interpretzuon fiir wissenschafdiche Bethemgur?g_an. poli
tische’r,x Entscheidungen in demokrarischen Staaten gibs Schuon auf der Basis sozialistischer
Gesellschafwstheorie: ,, Wissenschafdiche Beratung det Poliok wird endarvt alls K_orrelat blc_)[%
teilrationaler und damir gesamigeselisehafdich irradonaler Planung und Organisation van Wis
sensehaft unter den Bedingungen kapiralistischer, d.h. vom Pro'fln.nreresse und nicht vom Inter-
esse an oprimaler Bedirfoisbefriedigung aller Gesellschaftsmitglieder gesreuerten P.roduktlon
u‘nd Reprodukrion. Wissenschafr. .. ist nur gegen die Interessen der profitablen l{apltal\_ferwer-
tung im Kampf gegen die herrschende Klasse der kapitalistischen Gesellschaft.sformanon‘ als
lnstrument des Fortschritts zu entfalten”, Schuon, K Ch., Wissenschaft und wissenschafrliche
Politik, Diss. Marburg 1971, versff. Kéln 1972, 5. 12.
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So entstand sehon Anfang 1948 der Wissenschaftliche Beirat bei der ,,Verwaltung fir
Wirtsehaft”'®; bald darauf erfolgte die Griindung entsprechender Beratungsorgane
ebenso bel anderen Behérden, so u. a. auch — etwa binnen Jahresfrist — bei der damali-
gen , Verwaltung fir Verkehr” (VfV). Eine so frihe Konstituierung wissenschaftlicher
Gremien in einem verhiltnismiRig kurzen Zeitraum nach Kriegsende und noch vor einer
abgeschlossenen staatlichen Neuordnung mag zwar {iberraschen. Bei niherer Betrachtung
der damaligen Zeitumstinde jedoch wird deutlich, daf ¢s den Initiatoren der Beirite
angesichts verbreiteter Unsicherheiten in den ersten Nachkriegsjahren nicht nur in der
Offentlichkeit, sondern auch und gerade in den Verwaltungen beziiglich Inhalt und
Richtung staatlicher Aktivititen notwendig erschien, hoheitlichem Handeln wissen-
schaftliche — also allgemein anerkannte — WertmaRstibe zugrunde zu legen, Verwaltungs-
akre auf diese Weise zu ,,objektivieren”. In dieser Situation staatlicher Umorientierung
bot es sich geradezu an, erforderliche Manahmen auf der Grundlage wissenschaftlicher
Erkenntnisse und Empfchlungen zu ergreifen, nicht zuletzt auch deswegen, um so den
Verdacht ideologisch ausgerichteter Akrivititen von vornherein zu neutralisieren.

In jener Zeit waren gerade die Okonomen zur ,treibenden Kraft . .. neuer Steuerungs-
techniken der Wirtsehaftspolitik”!® geworden. So sah z. B. Schelsky in den Wissen-
schaften die {nunmehr) entscheidenden Steuerungs- und Regelungskrifte des wirtschaft-
lichen und politischen Lebens®. Vor diesem Hintergrund erscheint es nicht von unge-
fihr, daR in den der Grindung auch des Wissenschaftlichen Beirats beim VIV voran-
gehenden Beratungen diesen Uberlegungen cin konkreter Raum gewidmet worden ist.
So befindet sich in dem vom 3. Januar 1949 datierten ,,Exposé€ iiber die Bildung eines
Verkehrswissenschaftlichen Beirats bei der Verwaltung fir Verkehr”?) von Prof. Dr.
Berkenkopf, Direktor des Instituts fiir Verkehrswissenschaft an der Universitdt zu Kélin,
ebenso wie in den Darlegungen von Prof. Dr. Frobne, Dircktor der VIV in Offenbach,
die beide als Initiatoren des Verkehrswissenschaftlichen Beirats gelten missen, ausdriick-

lich entsprechende Formulierungen tber die aktuelle Funkrion eines Wissenschaftlichen
Beirats.

Es mag daher nicht iiberrasehen, wenn Berkenkopf in seinem Exposé ausfithrt, daf ,,nach-
driicklich von allen Befragten die Notwendigkeit betont wird, thn (den Beirat) aus der
rein akademischen Sphire des frilheren Verkehrswissenschafilichen Forschungsrats

herauszuheben und ihm einen wirklichen EinfluR auf die Gestaltung der Verkehrspolitik
einzuriumen”'??.

In dhnlicher Weise duferte sich Frobnme bel der konstituierenden Sitzung des Wissen-
schaftlichen Beirats am 15. 2. 1949 in Offenbach. Er sah den Zweck des Beirats darin,
»die Verwaltang fiir Verkehr bei wichrigen verkehrspolitischen Entscheidungen durch
Vorbereitung wissenschaftlicher Grundlagen zu unterstiitzen”. Sodann betonte er, daft er
nicht die Absicht habe, den friheren Verkehrswissenschaftlichen Forschungsrat des

18) Vgl hierzu i.e. Koch, W., Der Wissenschafiliche Beirat beim Bundesminister fiic Wirtschaft, in-
Probleme der normativen Okenomik und der wirtschaftspolitischen Beratung, a.2.0., 8. 405 ff.

19) Kloten, N., .2.0., 5. 500.

20) Vgl Schelsky, H, Wissenschaftliche Experten und politische Praxis, Hamburg-Berlin 1967, 5. 9.

21) Berkenkopf, P., Exposé ilber die Bildung eincs Verkehrswissenschafrlichen Beirats bei der Ver
waltung fiir Verkehr, unverdff. Manuskript, Kéln 1949,

22} Berkenkopf, P, 2.2.0. 5. 2.
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Reiehsverkehrsministeriums wieder ins Leben zu rufen, sonden;a)emen Beirat plane, dem
auch ein gewisser Einflug auf die Verkehrspolitik zustehen solie™”.

Neben diesem wissenschaftlichen Gremium war zwar nac.h Bildung Fier Bundesregierung
sunichst noch ein Verwaltungsbeirat als ,,Gruppe B" (mit Angeho;gen dt.elr Verwaltung
fir Verkehr und der Verwalrung fiir das Post- und Fernmeldewese?) gcglzun.det worc.ien,
aber es stellte sich bereits nach etwa einem Jahr heraus, daf die Konstituierung eines
Beirats technischer Ausrichtung fiir die Lésung anstehender Verkel.'lriprobleme eine
aktuellere Prioritdt besal?®). Die Grindung der Gruppe ,,Verkehrstechnik erfolgt_e durch
den damaligen Bundesminister fir Verkehr, Dr.-Ing. Seebobm, am 8.11. 1951 1n Boqn
mit der neuen Bezeichnung ,,Gruppe B, wij.h_renq d.as Verwaltungsorgan daraufhin
als ,,Gruppe C” bezeichner wurde, die thre Titlgl?(mt )cdoc}?' Anfang der 50er Jahre
— ein prizises Datum ist nicht belegt — ohne férmlichen AUﬂOSUI.lngE‘SCh.luﬁ eingestellt
hat. Zur Verdeutlichung der jetzt klar abgegrenzten Aufgaber{berelche”erhselt demgegen-
iber die ,,Kern”-Gruppe A die Zusatzbezeichnung ,, Verkehrswirtschaft”.

2. In der nunmehr 35jihrigen Arbeit des Wissenschaftlichen Beirats zeigt sich, daf l?ei
aller Kontinuitit der Beratungsfunktion in einem wichtigen Punkt offenbar doch emne

272 2. 1949 iiber die Griindungssitzungam 15. 2. 1949, 5.1 f. o

2 irr?tg:rdé}‘l:i?:;ungssiaung nahmen teil der gDS.iirektor_ der VIV, P_rof. Dy .Fro;_bﬂe sowie [dle Prcr-d
fessoren Berkenkopf Most, Miller, Napp-Zinn, Pirath, Scbmr_tt, Schule-Kiesow, We z;-r ;n_
Kittel, die nun zugleieh Mitglieder des neu geschaffenen G_rermurns wur"den_ Prof. Eril er f)n
kopf wurde auf Vorsehlag von Prof. Dr. Pirath zum Vorsitzenden gewidhlt (Protokoll, a.2.0,,
iisl)élie fir die Konsttuierung des Beirats wesendichen Besprechur_)g.en n_1(jssen d?e Ausspra_c.hien
zwisechen dem VfV-Direktor Frobme und den Linderverkehrsministerien sowie der Militdr

i usehen sein. .
rsefle:;l?eg;agezr Besehlu® der Linderverkehrsministerkonferenz vom 21. 1. 1949_: ,Die Verkehrs-
minister- und -senatoren der Linder nehmen.zustimmer{d von de.rn Plan des plrektors der ‘.';er-
waltung fiir Verkehr auf Erriehtung eines Wissenschafﬂ.leh§n Beirats Kennnis. Naeh Absc:utl’_ﬁ_
der Vorverhandiungen werden sie sich e]ngehende;rl mit dieser Frage, besonders it der Au

ng des Wissensehaftlichen Beirats, beschiftigen”. o
lgralbggri:ellirugtgokoll iber dic 55. Bespreehung zwisehen dem Di_rektor der VfV und der Mllltz;;
regierung vom 2. 2. 1949 wird fiic die Aufgaben eines zu b1iden.den Beirats ausgefiibre, d”a
dieser ,,ihn in Tarifen und Tarifangelegenheiten in Verbindung mit dem Verkchr beraten soll.
Dieser Beirat wird aus Mirgliedern der wissenschafdichen Institute f:ier verschiedenen Umvelii
sititen bestehen und die Arbeit der Verkehrsspaiten der Umv_erm[:aten koordiniercn. Er so
monatlich zusammenkommen und dem Ditektor det VIV Rat erteilen”. .
24) Dem Gremium gehorten leitende Miturbeiteir CZ;SM]%};V, des BMP sowie der Hauptverwaltung
an. Vorsitzender war MinDir Dr. Schiller .

25) gf: t?L?g Prof. Dr. Frobne auf der Beiratssitzung am 27.;’?8. 2,.1950 in Offenbach _d(_:n “];unidi
des Vercins Deutscher Ingenicure (VDI} vor, in den Wissc.nschafthchen Beirat einige Profes
soren maschinentechnischer Fachrichrung aufzunehmen. Dieser Wunsch wurde von Frof. D
Pirath unterscitzt, nach dessen Ansicht von den drex Zielen der V_er’l:ehrspoh_uk ,,Stz_larsefl;al-
tung, Stirkung der Wirtschaft und Entwicklung der Vetkchrstechnik zut Zelt nur.d.l_e bellA e?_
etsten im Beirat behandelt wiirden. Die Entwicklung der Verkehrstechnik aber. sei einc u._
gabe der ingenieure und es empfehic sich deshalb, ncben. dem Berarungsq.rgan in semc;r jezi
gen Form einen Wissenschaftlichen Belrar verkehrsrechmsch.er _Art.zu grunden. D_as scblrgf_se
nicht aus, daR der eine oder anderc der Herren Professoren Micglied in beiden Gremien sel (Sic-

. 26f.). .

26) Iz\ii':gglsi}::lc’:i(;?k\jfr‘ci die )Professoren Koefler (Vorsirzender), Kikler, Mdlbert, Lippl, Scheubel

und Kother.
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gewisse Modifizierung des Rollenverstindnisses von Wissenschaft und Politik statrge-
funden hat, wie es auch in den normierten Aufgabendefinitionen und Tirigkeitsbeschrei-
bungen im Rahmen der Geschiftsordnung (GO) von 1949 bzw. den Satzungen von 1954
und 1973 zum Ausdruck gekoramen ist. Ubereinstimmend findet sich zwar bei allen als
Haupraufgabe die Beratrung und ebenso der persdnliche Bezug auf den Minister bzw.
(1949) den Direkror. Es ist aber auch festzustellen, daR anfangs iber die generelle Bera-
rungsfunktion hinaus dem ersten Beirat noch bestimmte, poinniert definjerte Aufgaben
ibertragen worden waren, die in der folgenden Satzung beteits verkiirzt und in der jerzt
giiltigen panz allgemein, nahezu abstrakt beschrieben sind: Wihrend der Beirat gem.
Ziff. 1 der GO von 1949 die Aufgabe besa®, , sich — gestiitzt auf verkehtswissenschaft-
liche Universititsinstitute — zu geplanten verkehrspelirischen Mafnahmen gutachter-
lich zu dufern”, den ,,Gedanken der Einheit des Verkehrs zu vertiefen’, Selbstkosten
und Preisbildung der Verkehrstriger ,,auf breitester Grundlage” zu untersuchen und
»sich mit Fragen der Ausbildung und Férderung des Verkehrsnachwuchses zu befassen”,
sind in Ziff. 1 der Satzung von 1954 bis auf die Aufgabe der gutachterlichen Aufetung
simtliche iibrigen konkreten Punkte der GO bereits entfallen. Hinzugekommen ist ledig-
lich der Hinweis auf die Mogliehkeir von Untersuehungen aus eigener Ininative, die
allerdings in der GO konkludenter vorausgesetzt werden konnre.

SchlieRheh wird zwar in § 1 der jingsten Satzung von 1973 die Beratungsfunktion durch
den Hinweis ,,in allen Fragen des Verkehrs” ebenso allgemein wie umfassend formuliert.
Aber: Es findet sich auch ein Zusatz, der dem Verschmelzungsgedanken von Wissen-
schaft und Politk eindeurtg entgegenstcht und eine klare Abgrenzung — um nicht zu
sagen: Distanziertheit — beider Bereiche signalisiert, nimlich Beratung ,,in voller Unab-
hingigkeit™!

3. Aber noch ein weiterer Punkt ist von Bedeutung: Die seit 1949 stetig wachsenden
verkehrspolitischen Probleme mit wechselnden Schwerpunkren und Strukturen waren
auch bestimmend fiir die Akuvititen des Beirats; die von ihm untersuchten Fragen
spiegeln exakr die jeweils ,,brennenden” Probleme wider.

So erscheint es dem analytischen Betrachter nur folgerichtig, daR der Beirat vor dem
Hintergrund der unmittelbaren Nachkriegszeit und der inzwischen vollzogenen Wih-
rungsreform seine ersten Gutachten und Stellungnahmen z. B. akruellen Eisenbahn-
fragen, der Notlage der Binnenschiffahrt, dem Ausbau der Kanile, den sehwicrigen
tarifantschen Neuregelungen und sonstigen Gesetzentwiirfen widmere.

Simtliche bis 1952 vorgelegten 10 Beiratsherichte erstreekren sich ausschlieRlich auf
die vorgenannten Themen; bis 1957 folgten sodann weitere 10 Expernisen zu dhnlichen
Fragen. Im iibrigen richtete der Beirat zwangsliufig sein Hauptaugenmerk auf die ver-
kehrspohtischen Schwerpunktprobleme: Von den zwischen 1949 und 1983 insgesamt
vorgelegren 90 Srtellungnahmen der Gruppe ,,Verkehrswirtschaft™ entfielen allein 32
auf die mit der Deutschen Bundesbahn zusammenhingenden Fragen, weitere 25 um-
faBten den OPNV, hier u.a. den Forschungskomplex ,,Stadtverkehr”. Andere Themen
waren die Wegekosten der Strafen- und kombinierte Verkehr, die Bundesverkehrswege-

planung sowie — last but not least — die inzwischen vorgelegten verkehrspolitischen
Konzepte.
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Ganz dhnlich verhielt es sich mit den Arbeiten der Gruppe B. Auch hie.r. hatten die tECh__
nischen Fragen im Beteich der Deutschen Bundesbahn héchste Priontirt: YOn den zwi-
schen 1952 und 1983 dem BMYV iibersandten 75 Berichten galten 30 der Ensen_ba}}ntf-:ch-
nik und ebenfalls 20 dem OPNV-Bereich (gemeinsam mit der Gruppe A). Dic .ubrlg"en
betrafen die im Verkehr eingesetzten oder einsetzbaren neuen Techninglen sowie I_Viog-
lichkeiten der Modernisierung und Rationalisierung von Fordertechniken. Die kritische
Auseinandersetzung it verkchrspolitischen Konzepten erfolgte ebenfalls zusammen
mit der Gruppe A.

Da die Zahl der Beiratsmirglieder seit 1949 im wesentlichen upv§rindert ge!.aliel.;)en"is.t‘
entspricht dem tradierten Grundsatz seiner lnitiatoren, es bei einem verhiltnismilig
kleinen Kreis zu belassen, wejl — so die Befiirchtung — eine Ve_rgro[&erung"des Berater-
g-remiums”) die Effektivitit und Arbeitsintensitit neg_ativ !;)eemf]ussen konme_. Diese
Feststellung erscheint deswegen besonders wichnig, well es in .dt?r Ve:ganggnh;u m‘cht
an Versuchen getehlt har, auch solche wissenschaftlich gualifizierten Personhchkm.ten
in den Beirat berufen zu lassen, die Vertreter eines Gewerbes oder Verkehrszwelges
waren oder diesern nahe standen. Dicse Versuche sind jedoch stets an EI.']ESChH.'.‘dCI'lPTm
Widerstand gescheitert, um das Gewicht der wissans_cha_ftlnchen Nt?u[ra]ltat nicht 1m
geringsten zu gefihrden und die Verkehrsprobleme mit einem deutlichen Abstand von
Interessen einzelner Verkehrstriger behandeln zu kénnen.

4. An der aufgezeigren Funkrionsentwicklung wird deutlic.h, dafll — ;a.ihnlich .dem phys%—
kalischen Prinzip kommunizierender Réhren — die anféipgllch von b.el.den Seiten he.rbel-
gewiinschte direkte, unmittelbare EinfluRnahme des Beirats auf Polmsehe Entscheldm}-
gen in dem Male zuriickging, wie sich die politischen Verhéltplssg im Laufe der Zeit
nach dem Entstehen der Bundesrepublik stabilisierren, so daid die eingangs nachgezeich-
neten Konturen der Wissenschafts- und Politikaufgaben wieder schirfer hervort.raten.
Als weiteres Indiz fir diese These mag die Tatsache herangezogen werden, daB ds.e.vor-
erwihnte {urspringliche) Gruppe B (spiter C), die Gruppe de1? Verwgltungsafngght?rlgen,
die in der Vorstellung threr Initiatoren nicht nur als B}ndeglsed z?vlschen ’lheon.e un.d
Praxis fungieren, sondern cher fiir eine Transmission WlSSCl'lS.Chaf[].LChCI‘ Erkenntnisse In
den politischen Entscheidungsraum sorgen sollte, sich letztlich nicht entfalten k_o_nnte
und ihre Funktion — swie zuvor erwihnt — wirgendwann” Anfang der 50er Jahre einge-
stellt hat. Auch dabei scheint der gleiche Sachverhait eine Rolle gespielt zu haben, daf3
nimlich die damalige Unsicherheit staarlicher Aktivitdten durch das. Anwachsen staat-
licher Autoritit und durch ein zunehmendes AbgrenzungsbewuRtsein mchr.und mehr
einer Verfestigung der Handlungsbasis wich, allerdings, und Qas soll als WESEn[]iich heraus-
gestellt werden, ohne daf es zu ciner Trennung oder zu einer Abkehr voneinander ge-

27) Folgende Verkehrswissenschaftler gehbren gegenwilrtig (St'zmd-. Januar 1984) f:lern Beirat an:

— Gruppe A die Professoren Aberle {Vorsitzender), Diederich, Funck, Hamm, Jirgensen, Leutz
bach, Mackensen, Riebel, Seidenfus und Willzke. _ ) _ o

— Gruppe B die Professoren Kracke {Vorsitzender}, Heimerl, Helling, Mitschke, Pierick und
Steierwaid; i

— als korrespondierende Mitglieder die Professoren Kother, Lgckﬂer und Néthen,

Vorsitzender des gesamten Wissenschafdichen Beirats ist derzeit Professor‘chke.

Aufter den bereits zuvor erwihnten Grindungsmitgliedern waren noch die Professo'rer.m L,a_mbert,

Predébl und Schiums sowie die Professoren Agatz, Branal, Jilies, Nebelung vnd Sill in die Gre

mien berufen worden.
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kommen ist. Vielmehr haben sich durch diesen ProzeR Funkrionen und Unterschei-
dungsmerkmale stirker profiliert.

Es bliebe somir die absehlieBende Frage zu beantworten, ob und inwieweit der Wissen-
schaftlieche Bewrat politische Entscheidungen realiter beeinfluft hat. Um dies konkrer,
d.h. naeh Zahl und Gewicht, messen und beurteilen zu kénnen, wire es notwendig, die
zwischen 1949 und 1983 abgegebenen 165 Gurachten, Stellungnahmen, Korresponden-
zen und sonstige sehriftlichen AuBerungen auf thre politisehe Akzeptanz hin im einzel-
nen zu untersuchen. Es miifte also festgestellt werden, welche Empfehlung unmirttelbar
Eingang in e¢ine politische Entscheidung gefunden und welche Kritik zu einer entspre-
chenden Anderung einer bereits getroffenen Entseheidung gefithrt hat. DaB eine der-
artige Analyse wegen der Komplexitit der Sachverhalte und der Entscheidungen aufler-
ordentheh schwieriy ist, erscheint evident. Eine,,Erfolgskontrolle” in dicsem Sinne sollte
aueh nicht Gegenstand dieser Untersuchung sein.

Aber selbst wenn die Vorschlige des Beirats nicht unbedingt und vollinhaltlich in ver-
kehrspolitische Entscheidungen Eingang gefunden haben — manche der AuRerungen
waren auch nicht immer ,,mafnahmeempfindlich™ bzw. ,,umsetzungsorientiert”, son-
dern dienten primir der Information oder der Klirung diffiziler Saehverhalte —, so muf
man doch generell davon ausgehen, dafll seinen Aussagen im Rahmen des politischen
Entscheidungsprozesses durehweg ein hoher Srellenwert einzuriumen ist.

So sehr auch wissenschaftliche Beratung zu einem unverzichtbaren Bestandteil der poli-
tischen Arbeit geworden ist, so hat die verstirkte Inanspruchnahme des wissenschaft-
lichen Sachversrandes dennoch nicht zu einer grundlegenden Verinderung des Politik-
verstindnisses gefihrr. Das in diesem Zusammenhang hiufig zitierte (Schlag-)Wort von
der ,, Verwissenschaftlichung der Politik™ und der ,,Politisierung der Wissenschaft’” ent-
behrt zwar nicbt in dieser wechselnden Gegeniiberstellung als kantrasrierender Aphoris-
mus einer gewissen semantischen Attraktivitdt, aber es erscheint doch angebrachr, dieser
Aussage mit erheblichen Vorbehalten zu begegnen. Vielmehr scheint das Wort des Staarts-

philosophen Thomas Hobbes nach wie vor Gidugkeit zu besitzen: ,,Auctoritas, non
veritas facit legem™?®,

28) Ziticre bei Frennd, M, 220., S, 362.
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Stufen der Verkehrswegeplanung
— Mangelanalyse — MaBnahmenauswahl — Bewertungsverfahren —

VON DIRK ENGLER, STUTTGART

1. Einleitung

Die Verkehrswegeinvestitionen in der Bundesrepublik Deutsehland. sind _prcishcreinigt
scit vielen Jahren riickldufig. Der Bedarf an verkehrlichen lnvestitionen ist demgegen-
iber nach wie vor groR. Ursichlich fiir diese Diskrepanz sind vor allem finanzielle Re-
scriktionen wie aueh gesellschaftliche Akzeptanzprobleme {Schutz von Landschaft,
Narur und Umwelt).

Diese Entwicklung steilt besondere qualirative Anfordcrungen an .die Verkehrspolitik.
Sie verlangr konzeptionelle Lésungen im Verkehrswegebau, die g]elcherma[’égn dem Gc-‘
bot einer sparsamen, effizienzorientierten Mittelver»\{endung entsprechen wie auch der
wachsenden dkologischen Sensibilitdt der Gesallschgft R.echnu.ng rragen. Die Verk{ehru-
wegeplanung muf der Verkehrspolitik in dieser Satuat.lon wlrksamg Argunﬁe_nltaluons—.
und Entseheidungshilfe leisten. Die methodische Konsisrenz und die Piausﬂnhr.at der
Planungsverfahren miissen hierzu fortiaufend verbessert und dem ?thuellen Wissens-
stand angepalt werden. Die nachfolgenden Ausfihrungen geben einen Furzgefa[&ten
Uiberblick iber den derzeitigen Methodenstand der Planungsverfahren: Mangelanalyse,
Manahmenauswahl und Bewertungsverfahren.

2. Mingelanalyse

Erster Ansatzpunkt fiir emne bessere Verkehrswegeplanung ist eine Verbesserung der
MaRnahmenauswahl. Die Auswahl der in der Bedurfsplanung zu verfolgenden Projekte
darf nicht dem Zufall iberlassen werden. Sie erfordert die Anwendung netzbezogener
Mingelanalysen, die die Schwachstellen der Verkehrsinfrastrl‘lk.tur :1ufdecken. Der Ist-
Zustand der Verkehrswege wird hierzu mit den aus gesellsc.hattllcher Sach.t besteh.enden
Sollanforderungen verglichen. Die Sollwerte beinhalten (.:he gexllschafthehen Zle.lvor-
stellungen im Verkehrsbereich. Das gewihirte Anspruchsniveau ist Ausdruck der finan-
ziellen Leiscungsbereitschaft und Leistungsfahigkeit der Gesellschafr.

. - . l)
Die Nurtzung derartiger. auch von wissenschaftlicher Seite, geforderren Konzepte
trifft beim heutigen Kenntnisstand auf vergleichsweise giinstige Voraussetzungen. Dies

Anschrift des Verfassers:

Regicrungsdirektor Dr. Dirk Engler

Ministerium fir Wirtschafr, Mittelstand und Verkehr
Baden-Wirrtemberg

Theodor-Heuss-Stralie 4

7000 Sturcgart ]

m’:& &., Energieeinsparung durch Straenbau, in: Zeitschrift fiiv Verkehrswissenschaft,
53. Jg. (1982}, S. 164



