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EINLEITUNG

Ich untersuche in diesem Beitrag, wie Angestellte eines Verkehrsverbundes
in Deutschland iiber Rationalisierung im 6ffentlichen Nahverkehr sprechen.
Insbesondere frage ich danach, wie hierbei Raum und Geschlecht hergestellt
werden. Verkehrsverbiinde koordinieren die Arbeit der verschiedenen, in ei-
nem regionalen Verbundgebiet titigen offentlichen Nahverkehrsunterneh-
men. Seit der Regionalisierung des Offentlichen Personennahverkehrs
(OPNV) in den 1990er Jahren nehmen sie zunehmend auch Verwaltungsauf-
gaben im Auftrag der Bundesldnder wahr. Die in diesem Zeitraum einsetzen-
den effizienzorientierten Restrukturierungen 6ffentlicher Verwaltungen nach
dem Vorbild privatwirtschaftlicher Unternehmen sind einerseits im Hinblick
auf ihre begrenzte Wirksamkeit (Bogumil/Grohs/Kuhlmann et al. 2007) be-
forscht worden. Andererseits ist eine sich hiermit vollziehende neoliberale
Transformation von Staatlichkeit (Silomon-Pflug/Heeg 2013, fiir den Eisen-
bahnverkehr: Engartner 2008) analysiert worden. Eine Studie zu Verwal-
tungsangestellten hat Kontinuititen und Briiche der beruflichen Selbst-
wahrnehmungen als ,,Staatsdiener und ,,Dienstleister” aufgezeigt (Gott-
schall/Haberle/Heuer et al. 2015). Irene D6lling (2003) verwies auf Inkon-
sistenzen zwischen neu eingefiihrten gleichstellungspolitischen Mafinahmen
und dem Geschlechterwissen der Verwaltungsangestellten, die diese poten-
tiell umsetzen sollen. Fiir den offentlichen Nahverkehr veranschaulichte
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Meike Spitzner (2004, fiir Kanada Wekerle 1999), dass Planungsunterlagen
vermehrt zwar Frauen als Gruppe mit besonderen Bediirfnissen benannten,
gleichzeitig aber androzentrisch aufgeladene, erwerbs6konomische Pramis-
sen beibehielten. Eine von Gender-Expert innen im Prozess der Verwal-
tungsmodernisierung der 1990er Jahre geforderte geschlechtergerechte, ver-
sorgungsdkonomische Fundierung von Nahverkehrsplanungen blieb dage-
gen aus (Spitzner 2004). Wissensbestdnde zum Verwaltungshandeln im 6f-
fentlichen Nahverkehr wurden noch nicht untersucht. Diese erlauben zum
einen eine Anndherung an die Frage, warum feministische Planungsanséitze
kaum zur Umsetzung gekommen sind. Zum anderen ermdglichen sie, Ver-
waltungshandeln {iber die organisatorische Binnendimension hinaus als eine
Praxis, die den 6ffentlichen Raum konstituiert, in den Blick zu nehmen.

Um Praktiken von Vergeschlechtlichung und Rationalisierung nachzu-
vollziehen, beziehe ich mich auf geschlechtertheoretische Ansitze (Becker-
Schmidt 2005, Aulenbacher 2005). Rationalisierung wird in diesen als ein
,androzentrisches Problemverarbeitungsmuster (Becker-Schmidt 2005:
156) verstanden, das Industriegesellschaften kennzeichnet. Zwar tritt die Ka-
tegorie Geschlecht in Prozessen der Rationalisierung nicht unbedingt als Di-
mension sozialer Differenzierung in Erscheinung (ebd.: 158). Rationalisie-
rungen betreffen aber immer das Geschlechterverhédltnis, da hierarchisie-
rende Neuordnungen die vergeschlechtlichte Trennung von produktiven und
reproduktiven Arbeiten erfassen (vgl. Becker-Schmidt 2005). Daher sind Ra-
tionalisierungsprozesse immer vergeschlechtlicht. Das bedeutet, dass sie Ge-
schlecht als gesellschaftlich wirkmédchtige Ordnungskategorie mit herstellen.
Rationalisierung zielt darauf, das ,,Prinzip ,mit weniger (Aufwand), mehr Ef-
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fizienz*““ (ebd.: 158) zu realisieren. Sie gehort zu den ,,allenfalls indirekt ar-
tikulierten Handlungsorientierungen (Siegel 2003: 19), die explizit wird,
wenn etwa dariiber gesprochen wird, wie Effizienz erh6ht werden kann. Die
Untersuchung, wie Rationalisierungswissen im Verwaltungshandeln sowohl
als grundlegende Handlungsorientierung, als auch im Zusammenhang mit
konkreten Reformvorhaben konstituiert wird, ist also grundlegend fiir das
Verstiindnis von Prozessen der Vergeschlechtlichung im Feld des Offentli-
chen Nahverkehrs.

Dieser Beitrag entsteht im Rahmen meines Dissertationsprojektes ,,Mehr
Wettbewerb im offentlichen Nahverkehr — Dynamiken von Markt, Arbeit

und Geschlecht”. Methodologisch und methodisch erfasse ich die wechsel-
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seitige Herstellung von Rationalisierung und Geschlecht {iber die Rekon-
struktion von dreizehn Expert inneninterviews aus wissenssoziologischer
Perspektive (Bogner/Menz 2009). Mit Bezug auf mein Dissertationsprojekt
zeichne ich in diesem Beitrag ein Expert_inneninterview mit zwei Angestell-
ten eines Verkehrsverbundes nach und erfasse hierbei das im Verwaltungs-
handeln kollektiv relevante Wissen. Ich argumentiere, dass so insbesondere
die impliziten, prareflexiven, nicht intendierten und latenten Dimensionen
von Prozessen der Rationalisierung und Vergeschlechtlichung sichtbar ge-
macht werden konnen.

Uber die Analyse von implizitem und explizitem Rationalisierungswis-
sen von Verwaltungsangestellten nehme ich den 6ffentlichen Nahverkehr auf
der Ebene der Verwaltungspraktiken in den Blick. Damit erweitere ich be-
stehende Analysen der Vergeschlechtlichung in Raum- und Verkehrspla-
nung (Knoll 2008, Bauhardt 1995, 2007, Spitzner/Beik 1999) sowie der 6f-
fentlichen Nahverkehrsplanung (Spitzner 2004) um die Perspektive des in
der Verwaltungspraxis wirksamen Wissens. Dariiber hinaus untersuche ich
mit dem 6ffentlichen Nahverkehr einen Bereich der Gestaltung und Verwal-
tung des offentlichen Raums unter dem Aspekt der Vergeschlechtlichung
und Okonomisierung. [EXPOSURE]

Der Beitrag beginnt mit einer geschlechtertheoretischen Herleitung von
Rationalisierung sowie der Einordnung der Gegenstandsbereiche Verkehrs-
planung und Okonomie in der einschligigen feministischen Forschungslite-
ratur. Hiernach leite ich die methodologische Perspektive der wissenssozio-
logischen Rekonstruktion von Expert_inneninterviews her und erldutere das
methodische Vorgehen. Im Anschluss skizziere ich den Kontext der Refor-
men im Offentlichen Nahverkehr und die Rolle der Verkehrsverbiinde in
Deutschland. Die Forschungsergebnisse lege ich anhand der fiinf empirisch
gebildeten Dimensionen Raum, Okonomie, Markt, Preis und Effekt dar. Da-
nach diskutiere ich die Ergebnisse im Hinblick auf die eingangs erorterten
Forschungen und stelle Hypothesen zur Frage auf, in welchem Verhéltnis
Vergeschlechtlichung und Verwaltungsékonomisierung im 6ffentlichen
Nahverkehr stehen.
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RATIONALISIERUNG UND ANDROZENTRISMUS

Rationalisierung ordnet nicht nur die Beziehungen gesellschaftlicher Teilbe-
reiche wie der Okonomie, der Politik und des Sozialen neu, sondern auch das
Geschlechterverhiltnis (Aulenbacher 2005, Becker-Schmidt 2005). So fiihrt
Rationalisierung zu einer hierarchischen Restrukturierung:

,,Dabei separiert und hierarchisiert Rationalisierung die Zwecke des Handelns und so-
mit auch die Handelnden, und sie ,zahlt* nur die Kosten, die fir die Verwirklichung
des jeweils vorausgesetzten Zieles unmittelbar anfallen, nicht aber die, die sie auf an-
dere Bereiche abwilzt™ (Siegel 1993: 384).

Dass Rationalisierung alle Gesellschaftsbereiche betrifft, bleibt aufgrund der
vergeschlechtlichten Trennung von produktiver und reproduktiver Sphére in
der einschlédgigen arbeits- und industriesoziologischen Rationalisierungsfor-
schung unbeachtet (vgl. Aulenbacher 2005: 224). Dabei besteht eine zentrale
industriegesellschaftliche Rationalisierung darin, dass reproduktive Arbeiten
in den Bereich der vermeintlichen Privatsphére an die soziale Gruppe der
Frauen verwiesen werden (vgl. Becker-Schmidt 2005). Sie ermdglicht, dass
Arbeitskraft in erster Linie durch unbezahlte Tétigkeiten reproduziert wird,
ohne dass dafiir in gleichem Mafle diese Kosten in der produktiven Sphére
anfallen. Aufgrund der anhaltenden Wirkmaéchtigkeit dieser vergeschlecht-
lichten Arbeitsteilung strukturiert Geschlecht alle industriegesellschaftlichen
Teilbereiche. Dieses ,,soziale [...] Verhéltnis, das unabhéngig vom Wollen
der einzelnen Frauen und Manner existiert und beide in soziale Gestaltungs-
prinzipien einbindet™ (Beer 1991: 255) fasst Ursula Beer mit dem Begriff
,»»Strukturkategorie Geschlecht* (ebd.). Von einer vergeschlechtlichten ge-
sellschaftlichen Strukturierung ausgehend, argumentiert Regina Becker-
Schmidt, dass Rationalisierungen mit ,,einer androzentrischen Logik* (ebd.:
35) verschrinkt sind und immer auf eine Neuanordnung des Geschlechter-
verhiltnisses zielen (ebd.: 36).

Feministische Untersuchungen der Planung und Gestaltung des Verkehrs
auf Wegen, Strallen, Schienen und Luftwegen machen deutlich, dass in die-
sem Handlungsfeld eine androzentrische Rationalitit wirkméachtig ist (Law
1999, Bauhardt 2007, Knoll 2008). Verkehrsplanungen sind an Kennzahlen
zum wirtschaftlichen Wachstum orientiert (vgl. Becker 2011, Link 2011)
und ermdglichen in erster Linie Erwerbsarbeitsmobilitit (Bauhardt 2007).
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Um Arbeitskréfte moglichst flexibel auf den Raum zu verteilen, wird das Ziel
der moglichst groBen Raumiiberwindung in kurzer Zeit verfolgt (ebd.).
Christine Bauhardt (1995) zeigt am Beispiel der zwischen 1950 und 1990
entstandenen Verkehrsinfrastrukturen im Ruhrgebiet, dass Schnellstralen
und Schnellbahnen Ressourcen und Flachen, auf Kosten anderer Mobilitéts-
anlésse, zur Verfiigung gestellt werden. Insbesondere die Nahraummobilitét,
die fiir die Erledigung reproduktiver, oft unbezahlter Arbeiten zentral ist, ist
ein in der Verkehrsplanung vernachléssigtes Feld (ebd.). Auch Mobilititser-
hebungen, die als Grundlage fiir Verkehrsplanungen dienen, beriicksichtigen
iiberproportional die Erwerbsarbeitsmobilitit (Knoll 2008). Hier wird zum
Beispiel nur ein Hauptwegezweck abgefragt, nicht aber die komplexen We-
geketten, die zur Erledigung reproduktiver Arbeiten erforderlich sind (ebd.,
Spitzner/Beik 1999).

Im 6ffentlichen Nahverkehr wirken androzentrische Planungen auf zwei-
fache Weise (vgl. Spitzner 2004). Zum einen wird der Motorisierte Individu-
alverkehr (MIV) mit dem Auto gegeniiber dem OPNV privilegiert. Da das
Auto prioritér fir die Erwerbsarbeitsmobilitit genutzt wird, sind Personen,
die reproduktive Arbeiten erledigen, auf den strukturell schlechter ausgestat-
teten OPNV angewiesen. Zum anderen ist auch die Planung des 6ffentlichen
Nahverkehrs erwerbsarbeitszentriert. Dieser erwerbsdkonomische Fokus
findet seinen Ausdruck unter anderem in Fahrplidnen, die zwischen soge-
nannten Spitzen- und Schwachzeiten unterscheiden.

Feministische Analysen der Okonomie problematisieren androzentrische
Bias hegemonialer klassischer und neoklassischer Ansétze in den Wirt-
schaftswissenschaften (Ferber/Nelson 1993, Nelson 1996, Ferber/Nelson
2003, Bauhardt/Caglar 2010, Habermann 2010). Sie zeigen, wie durch die
Fokussierung auf den Markt andere 6konomische Bereiche aus dem diszip-
lindren Blickfeld geraten oder explizit abgewertet werden. So stellt Paula
England (2003) heraus, wie die Familie in den neoklassischen Wirtschafts-
wissenschaften als die dem Markt diametral entgegengesetzte und unterge-
ordnete Sphire konzipiert wird. Marktteilnehmende werden unter Riickgriff
auf die Figur des Homo oeconomicus als autonome, voneinander unabhén-
gige und rationale, also auf die eigene Nutzenmaximierung ausgerichtete,
Subjekte begriffen. Familienmitglieder der Marktteilnehmenden gelten in
dualistischer Abgrenzung als abhingig, sorgend und altruistisch handelnd.
Mit den Dualismen von Markt und Familie bzw. Autonomie und Abhéngig-
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keit werden Sorgebeziehungen aus dem Bereich des 6konomischen und rati-
onalen Handelns ausgeschlossen (ebd.) und vice versa. So ist auch der Be-
reich der Sorgearbeit innerhalb dieses Dualismus nicht ohne Weiteres in der
Logik des Homo oeconomicus rationalisierbar. Zudem verweist Julie Nelson
(2005) darauf, dass neoklassische Ansitze den Markt als zentrales Erkennt-
nisobjekt iiber mathematische Modelle, wie etwa die von Rational Choice
Theorien, erfassen. Diese methodologische Verortung in Rational Choice
Theorien gilt als Alleinstellungsmerkmal wirtschaftswissenschaftlicher Kon-
zepte von Rationalitit. Komplexe, sozialwissenschaftliche Erkldrungsan-
sdtze werden dagegen als weiblich konnotiert abgewertet (vgl. Nelson 1995:
24).

VERWALTUNGSMODERNISIERUNG IM
OFFENTLICHEN NAHVERKEHR SEIT 1993

Mit der zu Beginn der 1990er Jahre einsetzenden Bahnstrukturreform und
den Regionalisierungsgesetzen von 1993 édnderte sich die Organisation des
offentlichen Nahverkehrs in Deutschland (Engartner 2008). Aus den ehema-
lig staatlich betriebenen Eisenbahnen, der ostdeutschen Reichsbahn und der
westdeutschen Bundesbahn ging 1994 die Deutsche Bahn AG hervor. Dieser
privatrechtlich organisierte Konzern befindet sich im Eigentum der Bundes-
republik Deutschland. Innerhalb der Deutschen Bahn AG wurden fiir ver-
schiedene Betriebsteile weitere Gesellschaften und Unternehmen gegriindet.
Seitdem ist die DB Regio AG etwa fiir den Regionalverkehr zusténdig.

Die 1996 in Kraft getretenen Regionalisierungsgesetze bestimmen den
Offentlichen Personennahverkehr als Aufgabe der ,,Daseinsvorsorge” (RegG
§ 1 Abs. 1). Dieser wird von den Bundeslédndern organisiert und aus Bundes-
mitteln finanziert. Die Bundeslédnder sind zudem fiir den Personennahver-
kehr auf der Schiene (bis 50 km Reichweite oder 1 Stunde Reisezeit) verant-
wortlich. Vorher waren diese Verkehre von Reichsbahn beziehungsweise
Bundesbahn organisiert worden. Die mit der Regionalisierung anfallenden
Verwaltungsaufgaben werden in vielen Bundesldandern von Verkehrsverbiin-
den erledigt (Knieps 2009). So koordiniert der im Interview thematisierte
Verkehrsverbund die Festlegung von Linien, Takten und Tarifen. Zudem
vermittelt er die Aufteilung der Fahrpreiseinnahmen zwischen den Verkehrs-
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unternehmen. Dariiber hinaus fiihrt er im Auftrag der Bundeslédnder Verga-
beverfahren durch und kontrolliert die Einhaltung einiger der mit den Ver-
kehrsunternehmen geschlossenen Verkehrsvertréige.

Bahnstrukturreform, Regionalisierung und die vermehrte Bedeutung der
Verkehrsverbiinde lassen sich als Teil einer in Deutschland seit Mitte der
1990er Jahre stattfindenden Verwaltungsmodernisierung einordnen. Mit der
Implementierung von privatwirtschaftlichen Managementprinzipien sollten
vermeintliche Ineffizienzen in staatlichen Biirokratien abgebaut werden
(KGSt 1993). Im Offentlichen Personennahverkehr wurden beispielsweise
Mechanismen des regulierten Wettbewerbs eingefiihrt, wie etwa die Auf-
tragsvergabe per Ausschreibung (Ude 2009).

EXPERT_INNENINTERVIEWS

Im Jahr 2014 fiihrte ich in einer deutschen Grofstadt eine Fallstudie zum
Wandel der Arbeit im 6ffentlichen Nahverkehr durch. Diese an der Groun-
ded Theory (Strauss 1994) orientierte Studie basiert auf dreizehn theoriege-
nerierenden Expert_inneninterviews (Bogner/Menz 2009). Um den 6ffentli-
chen Nahverkehr als soziales Handlungsfeld in seiner Breite zu erfassen
(Clarke 2012), interviewte ich Angestellte eines Verkehrsunternehmens, Be-
triebsrédt_innen, zivilgesellschaftliche Akteur innen und Angestellte eines
Verkehrsverbundes. Im Mittelpunkt dieses Beitrags steht ein mit zwei Ange-
stellten eines Verkehrsverbundes gefiihrtes Interview. Namen von Personen
und Orten habe ich anonymisiert. Namen von Institutionen, Unternechmen
und Berufsgruppen habe ich aufgrund der regionalen Zuordenbarkeit teil-
weise anonymisiert. Ich bezeichne die Interviewten im Folgenden als Person
M. und Person N. Die Themen des leitfadengestiitzten Interviews ergaben
sich aus Erzdhlimpulsen und gezielten Nachfragen. Das knapp 90-miniitige
Interview enthélt Erzdhlungen zur Berufsbiographie der Interviewten, zur
Entstehung des Verkehrsverbundes im Kontext der Regionalisierung und ak-
tuellen Aufgaben der Organisation, zur Entwicklung regional relevanter Ei-
senbahnen und der sie betreibenden Verkehrsunternehmen sowie zur Einfiih-
rung und Wirkung von Wettbewerbsmechanismen im schienengebundenen
Personennahverkehr.

Mit einer wissenssoziologischen Rekonstruktion der Interviewaussagen
ziele ich darauf, sowohl explizites als auch implizites Wissen (Keller 2011:
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21) zu Rationalisierung und Geschlecht zu dokumentieren. [KORPER] Wis-
sen verstehe ich mit Peter Berger und Thomas Luckmann (1969) als eine
situative und kommunikative Interpretationsleistung. Zu Expert innen
macht die Interviewten, dass ihr Wissen ,,praxiswirksam* ist (Bogner/Menz
2009: 73). Im Besonderen arbeite ich ,,implizite Entscheidungsmaxime*
(Bogner/Menz 2009: 66) der Expert_innen heraus. So untersuche ich, wie
Prozesse der Rationalisierung als ,,Denkmuster (Siegel 2003: 17) funktio-
nieren und wie hierbei Geschlecht relevant wird und insbesondere auch ,,la-
tent bzw. bildhaft vermittelt zum Ausdruck [kommt]* (Paulitz 2012: 60).

RATIONALISIERUNG IM EXPERT_INNENWISSEN

Im Folgenden lege ich die Ergebnisse der wissenssoziologischen Interview-
rekonstruktion dar, die ich auf Grundlage der Grounded Theory (Strauss
1994) durchgefiihrt habe. Hierbei habe ich iiber das ,,offene Kodieren*
(Strauss 1994: 57ff) die Relevanz rationalisierender Handlungslogiken, wie
sie etwa im ,,Prinzip ,mit weniger Aufwand, mehr Effizienz‘*“ (Aulenbacher
2005: 158) zum Ausdruck kommen, analysiert. Uber ein anschlieBendes ,,se-
lektives Kodieren® (Strauss 1994: 63) habe ich Kategorien gebildet, iiber die
Rationalisierung empirisch relevant wird. Diese fiinf Dimensionen des Rati-
onalisierungswissens werde ich im Folgenden beschreiben: Raum, Mobilitét,
Markt, Preis und Effekt. Ich fiihre erstens aus, wie eine spezifische Raum-
konstruktion Ansatzpunkte flir Rationalisierungen im 6ffentlichen Nahver-
kehr bereitstellt. Zweitens verfolge ich die Frage, inwiefern die vorrangig
okonomische Definition von Mobilitit sowie die Konstruktion eines Ver-
kehrsmarkts auf die latente Vergeschlechtlichung des Handlungs- und Deu-
tungswissens verweisen. Wie der regulatorische Wandel iiber implizites und
explizites Rationalisierungswissen hergestellt wird, untersuche ich innerhalb
der Kategorien Preis und Effekt.

Raumliche Differenzierung

Das durch den Verkehrsverbund verwaltete Gebiet wird in einer Inter-
viewpassage iiber zwei unterschiedlich dicht bewohnte Teilgebiete mit einer
jeweils spezifischen Nachfrage nach dem o6ffentlichen Nahverkehr herge-
stellt. So kontrastiert die Person N. den dicht bewohnten ,, Ballungsraum (...)
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plus enger Verflechtungsraum *“ der Stadt 1 mit dem wenig bewohnten ,,gro-
Beren Entwicklungsraum®. Durch die Gegeniiberstellung von ,,Ballung® und
,Flache® (ebd.) wird die Siedlungsdichte zum zentralen Charakteristikum
der jeweiligen Gebiete. Der Raum wird umgekehrt iiber die Siedlungsdichte
konstruiert. Dariiber hinaus ist die Siedlungsdichte mit der Entwicklungsfa-
higkeit des 6ffentlichen Nahverkehrs verbunden: ,, weil wir haben in der Fli-
che auch ein Sterben an OPNV, weil einfach auch die Regionen sich entvil-
kern“ (N.). Eine sinkende Siedlungsdichte begriindet hier warum 6ffentliche
Verkehrsdienstleistungen ausbleiben.

Fiir beide Gebiete sind unterschiedliche Rationalisierungen relevant. So
erklart die Person N.: ,, Das wiirde ich jetzt mal so als die zwei Haupthand-
lungsfelder erstmal sehen: In der Stadt 1 sei ,, mehr Verkehr auf die Schie-
nen zu bringen, entsprechend der Nachfrage, und das trotzdem finanziert zu
bekommen. “ ,[F]ir die Flache® beschreibt sie: ,, [D]ie Rentabilitdt sinkt im-
mer mehr, wenn weniger mit den OPNV fahren und da gilt es eben auch
alternative Bedienformen zu entwickeln.“ Im ,,Ballungsraum® steht einem
erhohten Verkehrsbedarf eine nicht im gleichen Maf3e verfiigbare Finanzie-
rung gegeniiber. Hierdurch wird begriindet, warum mehr 6ffentliche Gelder
vom ,,Bund“ (N.) fiir mehr Verkehr benétigt werden. Eine andere Lesart
wire, dass mehr Verkehrsdienstleistungen nur durch eine Preissenkung der
Leistung beauftragt werden kdnnen. Beziiglich der ,,Flache* entsteht der Ein-
druck, der Nahverkehr sei unrentabel und verliere an Relevanz. Dies begriin-
det eine Beschriankung auf ,,alternative Bedienformen®. Dies suggeriert, dass
»Rentabilitit“ wieder erreicht werden kann, wenn preisgiinstigere, ,,alterna-
tive Bedienformen* eingefiihrt werden. Trotz unterschiedlicher Rationalisie-
rungsziele erscheint die Handlungslogik fiir die Stadt S1 und die weniger
besiedelten Gebiete dennoch dhnlich: Es geht darum, das Angebot an die
Nachfrage anzupassen. In der ,,Fldche® geht es um eine Anpassung des An-
gebots an eine sinkende Zahl an Einwohner innen, in der Stadt geht es um
eine Anpassung an eine wachsende ,,Nachfrage*.

»~Ballung und Fliche* werden zugleich kontrastiert, indem Siedlungs-
dichte und Effizienz verkniipft werden. So ist die sinkende Nachfrage nega-
tiv konnotiert (,,Sterben an OPNV“), auch da mit ihr ein Verlust an Rentabi-
litdt assoziiert wird. Das Angebot wirkt zudem wirtschaftlich sinnlos, aber
rechtlich erforderlich: ,,(...) man trotzdem ja die Daseinsvorsorge hat, die
Flichen auch noch mit iiber OPNV zu bedienen “ (N.). Die wachsende Nach-
frage in Stadt 1 wird dagegen mehrdeutig als ,,unheimliche Entwicklung
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wirtschaftlicher Art* gefasst. Auch auf das Konzept der ,,Daseinsvorsorge®
wird im Zusammenhang mit der wachsenden Nachfrage im Ballungsraum
nicht verwiesen. So entsteht der Eindruck, dies sei nicht notwendig, da die
,»,Rentabilitidt™ des Angebots in einem wirtschaftlich wachsenden Raum auf
der Hand liege. Sinkende Fahrgastzahlen und Rentabilitdt sind in Bezug auf
die wenig bewohnten Gebiete explizit zu einander in Beziehung gesetzt. Auf
implizite Weise wird hierdurch das Nahverkehrssystem des Ballungsraums
als effizient konstruiert, obwohl dies im engeren wirtschaftlichen Sinne auch
unrentabel ist und als Bereich der 6ffentlichen Daseinsvorsorge finanziert
wird.

Die Kontrastierung von ,,Rentabilitit” und ,,Daseinsvorsorge* in Bezug
auf die wenig nachgefragten Verkehrsangebote legt eine Hierarchisierung
von Wirtschaftlichkeit und sozialpolitischer Relevanz nahe. In Bezug auf die
weniger dicht bewohnten Gebiete zeigt der Verweis auf die ,,Daseinsvor-
sorge™ zwar an, dass auch sozialpolitische Aspekte fiir die Erstellung des
Verkehrsangebots relevant sind. Die ,,Rentabilitét™ der Verkehrsdienstleis-
tung wird aber auch als hoherwertiges Kriterium etabliert. So ist die Formu-
lierung, dass ,,(...) man trotzdem ja die Daseinsvorsorge hat, die Flichen
auch noch mit iiber OPNV zu bedienen “, negativ konnotiert. Sie wirkt wie
eine ldstige Pflicht, ein unrentables Angebot aufrecht zu erhalten. Zudem
scheint die Umstrukturierung des Angebots auf ,,alternative Bedienformen*
auf eine Wiederherstellung der ,,Rentabilitdt* zu zielen. Dem Kriterium der
Wirtschaftlichkeit kommt offenbar eine hohere Prioritdt gegeniiber der sozi-
alpolitischen Dimension des 6ffentlichen Nahverkehrs zu.

Mobilitat als 6konomisches Phdnomen

Im Gesagten wird Mobilitét in erster Linie 6konomisch begriindet. Hierfiir
spricht die Verwendung des Begriffs ,,Nachfrage® (N.). Dieser Terminus
riickt die auf einen Markt gerichtete Kaufkraft der Nutzer innen in den Vor-
dergrund. Dariiber hinaus erklért die Person N.: ,, Weil wir haben auf der ei-
nen Seite hier grad jetzt auch in den letzten Jahren in [Stadt 1] eine unheim-
liche Entwicklung wirtschaftlicher Art, was natiirlich automatisch auch Ver-
kehr, Mobilitit nach sich zieht (...)“. Der Wortlaut ,,wirtschaftlicher Art“
(ebd.) bestimmt zum einen die Entwicklung genauer als einen 6konomischen
Prozess. Andere Dimensionen des Phdnomens, zum Beispiel politische, kul-
turelle, gesellschaftliche oder soziale erscheinen weniger zentral. Wirtschaft-
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liches Wachstum und Verkehrsnachfrage sind iiber die Formulierung ,,natiir-
lich automatisch® zudem wie selbstverstdndlich verbunden. So begriindet
,eine unheimliche Entwicklung wirtschaftlicher Art“ (ebd.) die Notwendig-
keit, das Verkehrsangebot zu erhdhen. Verkehr wird so als von wirtschaftli-
chen Prozessen abhéngig gezeichnet: wéchst die Wirtschaft, nimmt auch der
Verkehr zu. Dass wirtschaftliches Wachstum auch ohne Verkehrswachstum
stattfinden kann wird aussagelogisch verneint. Ebenso wirkt es nicht plausi-
bel, dass Verkehrsangebote auch unabhéngig von wirtschaftlichen Prozessen
ausgebaut werden konnen oder sollen.

Dass Mobilitdt auch aus reproduktiven Aktivitdten heraus entsteht, ist im
Gesagten nicht ausgeschlossen. So konnten in der Beschreibung ,,unheimli-
che Entwicklung wirtschaftlicher Art* auch reproduktive Dimensionen von
Mobilitdt mitgemeint sein. So kdnnte die meist unbezahlt durchgefiihrte, re-
produktive Aktivitit der Begleitung von Angehdrigen durchaus Teil des be-
schriebenen Phanomens sein. Allerdings legen die Begrifflichkeiten ,,Nach-
frage* und ,,Entwicklung wirtschaftlicher Art* die Lesart nahe, dass repro-
duktive Téatigkeiten nicht gleichwertiger Ausgangspunkt der Bedarfsermitt-
lung sind. Die so angedeutete, implizite Hierarchisierung produktiver und
reproduktiver Dimensionen von Mobilitdt kann daher als Hinweis auf die
latente Vergeschlechtlichung des Wissens gelesen werden.

Auch im Sprechen iiber die Gestaltung des Fahrpreises wird ein 6kono-
mischer Fokus relevant. Die Fahrgéste werden in diesem Zusammenhang
tiber ihr Verhiltnis zur Erwerbsarbeit bestimmt. Aus diesem wird auf das
6konomische Kapital der Nutzer innen geschlossen. So fiihrt die Person N.
aus:

(...) der Tarif muss fiir alle passen, fiir den Touristen in [Stadt 1], der viel Geld viel-
leicht bezahlen kann oder mehr Geld bezahlen kann, als eben die Leute in der Region,
die eben in der Regel ungeregeltes Einkommen haben und die, die aber auch den

OPNYV benutzen wollen zu einem angemessenen Preis (...).

Hier werden zwei Fahrgasttypen kontrastiert: ,der Tourist‘ und ,,die Leute in
der Region®. Letztere werden iiber ihren Erwerbsstatus definiert. Die Unsi-
cherheit eines vermeintlich unregelmifigen Einkommens begriindet ihr im
Vergleich zu den urbanen Tourist_innen geringeres 6konomisches Kapital.
Umgekehrt wird den Stddtereisenden ein hoheres 6konomisches Kapital zu-
geschrieben. So werden sie als Urlauber innen mit ausreichendem, an einem
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anderen Ort erworbenen Einkommen konstruiert. Augenscheinlich wird,
dass die Preisfindung sich an der monetér messbaren 6konomischen Aktivi-
tat der Fahrgdste orientiert.

Die Nutzung des offentlichen Nahverkehrs als Freizeitbeschiftigung
wird hierbei beriicksichtigt. Dies legt die Figur des ,,Touristen“ nahe. Der
Fokus auf Erwerbsarbeit und Freizeit erweckt allerdings den Eindruck, dies
seien die zentralen Motivationen, dffentliche Verkehrsmittel zu nutzen. Die
Nutzung des 6ffentlichen Nahverkehrs im Zusammenhang mit unbezahlter
Arbeit bleibt hierdurch im Hintergrund. Hierfiir spricht auch, dass der in 6ko-
nomischem Kapital ausgedriickte Erwerbsstatus als Ma@stab fiir die beiden
Kontrastfiguren ,,Touristen* und ,,Leute in der Region* dient. Zwar ruft die
Begrifflichkeit ,,ungeregeltes Einkommen* auf, dass eine bestimmte Form
des Erwerbsarbeitsverhéltnisses nicht unbedingt relevant ist. Die Wortwahl
,ungeregeltes Einkommen* stellt aber gleichzeitig die geregelte und ent-
lohnte Arbeit als normativ her. Erwerbsarbeit sowie mit 6konomischem Ka-
pital verbundene Freizeitaktivititen begriinden, warum Menschen reisen.
Die Chance, reisen zu konnen, erscheint mit dieser Form der produktiven
Arbeit verflochten zu sein. Diese Verkniipfung von Mobilitdt mit Erwerbs-
arbeit kann als weiterer Verweis auf die latente Vergeschlechtlichung der
Wissensbestinde gelesen werden.

Raum und Mobilitdt sind dariiber hinaus quantitativ bestimmt. So ist die
Siedlungsdichte iiber eine Anzahl von Einwohner innen pro Quadratkilome-
ter definiert. Die Formulierung ,,[D]ie Rentabilitét sinkt immer mehr, wenn
weniger mit den OPNV fahren* (N.) bringt die Nutzer innenzahlen mit wirt-
schaftlicher Effizienz in Verbindung. Qualitative Dimensionen von Mobili-
tit, die sozial situierte Raumnutzungen und Mobilitdtsbediirfnisse auch in
Bezug auf die spezifischen Zeitlichkeiten abbilden konnten, bleiben unmar-
kiert. [EINLEITUNG]

Verkehr als Markt

Der 6ffentliche Nahverkehr wird iiber den Verweis auf einen staatlichen Ver-
sorgungsauftrag als ein besonderer Markt konstruiert. So wird an der Aus-
fiihrung der Person N. zur Preisfindung (,,der Tarif muss fiir alle passen‘)
sichtbar, dass im Handlungsfeld 6ffentlicher Nahverkehr ein Gerechtigkeits-
paradigma zur Geltung kommt. Neben der herausgearbeiteten 6konomischen
Logik, die im Fachbegriff ,,Nachfrage* zum Ausdruck kommt, ist offenbar
eine sozialpolitische Handlungslogik wirkméchtig. Nach dieser ist es den
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sprechenden Akteur innen offenbar wichtig, mit Hilfe eines einheitlichen
Preises die Nutzung des Nahverkehrs fiir Menschen mit verschiedenen 6ko-
nomischen Kapitalressourcen zu ermoglichen. Diese Versorgungslogik
kommt auch in der Thematisierung der 6ffentlichen Finanzierung zum Aus-
druck, wenn die Person N. formuliert: , Und am Ende ist OPNV immer Zu-
schuss, am Ende zahlen immer alles die Léinder, oder der Bund .

Zudem deuten die Abhéngigkeitsverhidltnisse der kollektiven Akteur in-
nen untereinander auf die Besonderheit des Marktes hin. So kdnnten die Bun-
desldnder oft nicht unter mehreren Verkehrsunternehmen auswéhlen, son-
dern seien auf bestimmte Anbietende angewiesen: ,, /M/an ist ja in einer ge-
wissen Abhdngigkeit drin, weil es kann ja kein anderer fahren* (N.). Dariiber
hinaus wird das Verkehrsangebot als 6ffentliche Aufgabe begriffen, die nicht
einfach ausfallen kdnne. So erldutert die Person M.:

,,Die Linder sind Aufgabentrdger und Aufgabentrdger heifst, sie miissen einen funk-
tionierenden OPNYV sicherstellen. Wie sie das machen, ist im Rahmen der rechtlichen
Moglichkeiten und ihrer Fantasie und ihres Geldbeutels, was sie haben, dann letzt-

endlich deren Sache. Aber sie sind verantwortlich, (...) "

Das Modalverb ,,miissen” und der Wortlaut ,,verantwortlich® legen nahe,
dass eine offentliche Versorgungslogik die Marktsituation im 6ffentlichen
Nahverkehr rahmt. Somit entspricht dieser besondere Markt nicht dem Ide-
altypus der neoklassischen Wirtschaftswissenschaft.

Dennoch erscheint die Marktlogik als vorrangiger Bezugspunkt, wenn-
gleich die Marktteilnehmenden nicht durchgéngig wie autonome, ausschlief3-
lich an der eigenen Reichtumsmehrung interessierte Akteur innen wirken.
Vielmehr kommt eine Deutung des Bundeslandes als rational handelnder
Marktteilnehmender, dessen Ziel es ist, das Gemeinwohl zu maximieren,
zum Tragen: ,, Ein Unternehmen méchte in der Regel, mochte natiirlich viele
Fahrgdste haben, aber mochte vielleicht, haben andere Ideen zum Thema
Marktabschdpfung als vielleicht die Politik zum Beispiel “ (N.). Hier werden
,uUnternehmen und ,,Politik* kontrastiert. Der Wortlaut ,,Marktabschop-
fung" erweckt den Eindruck, beide hétten unterschiedliche, aber gleicherma-
Ben auf einen Markt gerichtete, unternehmerische Strategien. Der Verweis
auf eine vorhersagbaren Regeln folgenden Marktsituation zur Erklarung so-
zial komplexer Beziehungen kann mit Julie Nelson (2005) als Teil einer
androzentrischen Rationalitdtskonstruktion gelesen werden.
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Der Leitsatz ,,der Tarif muss flir alle passen® zeigt dariiber hinaus die
Wirksamkeit eines ,,universalistischen Codes* (D&lling 2003: 154) an. Da-
mit meint Irene D6lling:

,.dass soziale Beziehungen, Kooperationen, Verhaltensweisen vom Standpunkt eines
allgemeinen Mensch-Seins betrachtet, wahrgenommen und gedeutet werden. Demge-
geniiber werden Geschlechterunterschiede (...) stets als partikularistisch wahrgenom-
men und eine geschlechtsspezifische bzw. gendersensible Perspektive als ein Verstof3
bzw. eine Abweichung vom dominierenden Klassifikationsmuster, wonach Menschen
zuallererst bzw. ausschlieBlich ,als Menschen‘ wahrgenommen und bewertet werden
sollten” (ebd.).

Zwar sprechen die Ausfithrungen der Person N. zu verschiedenen Fahrgésten
fiir die im Handlungsfeld vorhandene Anerkennung sozialer Differenzie-
rung. Diese wird allerdings nach Menge des verfiigbaren 6konomischen Ka-
pitals vorgenommen. Der Zusammenhang von sozialer Positionierung, etwa
nach Alter und Geschlecht, und Mobilitdtsbediirfnissen, riickt so in den Hin-
tergrund. Zudem rekurriert die Devise ,,der Tarif muss fiir alle passen* da-
rauf, dass ein einheitlicher Preis das konstatierte Gerechtigkeitsproblem der
differierenden Kaufkraft zu 16sen vermag. Das Ziel der Gerechtigkeit findet
in der preislichen Gleichbehandlung seine Umsetzung. Dies deutet auf die
Wirkméchtigkeit eines ,,universalistischen Codes* (ebd., 153) hin. Vor des-
sen Hintergrund erscheinen qualitativ unterschiedliche Mobilitétsbediirf-
nisse womdglich als Partikularinteressen. Somit ldsst sich die Relevanz eines
,universalistischen Codes* als ein weiterer Hinweis auf die latente Verge-
schlechtlichung des Wissens lesen.

Preisliche Effizienz

Der im Zuge der Regionalisierung seit 1996 einsetzende Wettbewerb der
Verkehrsunternehmen wird im Gesagten als ein spezifischer Prozess der Ra-
tionalisierung gezeichnet. So erklért die Person N.:

,,Sie miissen sich mal eine Badewanne vorstellen von der Seite betrachtet und genauso
haben sich die, entwickeln sich die Preise, wenn man von, von einem Monopol zu
einer Wettbewerbslandschaft wechselt. Man hat am Anfang vergleichsweise hohe

Preise; ich will jetzt nicht davon reden, ob die, ob dann der Vertrag iiberkompensiert
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war, weil, ich sag mal einfach mal so, vielleicht war auch die Produktion der Ver-
kehrsleistung nicht so rationell und so effektiv. Dann kommt der Wettbewerb und das
ist natiirlich in der Regel auch ein Ideenwettbewerb, und man erzielt beim Ubergang
in den Wettbewerb zundchst erstmal deutlich niedrigere Preise bei in der Regel ge-

stiegener Qualitdt.

Hier werden zwei regulatorische Rahmungen fiir Verkehrsdienstleistungen
kontrastiert: das ,,Monopol“ und der ,,Wettbewerb®. Im Zentrum steht ein
zeitlicher Verlauf, der ,,Ubergang“ von ,,Monopol“ zu ,,Wettbewerb*. Der
Preis wird hierbei, liber das Bild der Preiskurve in Form einer Badewanne
als zentrale Vergleichsreferenz etabliert. Durch die im Bild der Badewanne
evozierte, steil abfallende Kurve erscheint der Preis auch als zentraler Indi-
kator fiir Verdnderung. Dies wird auch an den Ausfithrungen zum Preisver-
fall klar. Zum einen werden die Preise unter Monopolbedingungen damit be-
griindet, dass sie zu hoch, also ,,iiberkompensiert* waren. Diese Lesart wird
jedoch tiber die Formulierung ,,ich will jetzt nicht davon reden® explizit als
unerwiinscht verworfen. Das Gesagte suggeriert aber auch, dass es sich um
eine naheliegende Lesart handelt. Die alternative Interpretation ,,vielleicht
war auch die Produktion der Verkehrsleistung nicht so rationell und so ef-
fektiv begriindet, dass mit dem Wettbewerb ein ,,Ideenwettbewerb* um die
Hrationell[ste]“ und ,.effektiv[ste]* ,,Verkehrsleistung™ stattfindet. Dieser
fiihre zu ,,deutlich niedrigere[n] Preisen. Ein Effekt der durch den Wettbe-
werb der Verkehrsunternehmen ausgeldsten Rationalisierungen und Effi-
zienzsteigerungen ist hiernach, dass der Preis der Verkehrsdienstleistung
,,zundchst erstmal sinkt.

An anderer Stelle des Interviews wird der Preis der Verkehrsleistung zu-
dem mit einem Zuviel an Personal in Verbindung gebracht. Hierdurch wird
die Personalstirke eines Verkehrsunternehmens als konkreter Ansatzpunkt
von Rationalisierung konstruiert. So erklért die Person M. zu den langwieri-
gen Verhandlungen um einen Verkehrsvertrag, welcher im Jahr 2004 ge-
schlossen wurde:

Naja, ja, was ist das Problem? Letztendlich geht es natiirlich da immer um die Frage
Geld, es geht um die Frage Ressourcen. Letztendlich war die [Bahn Bl], wie auch
viele andere, wie die gesamte Deutsche Bahn letztendlich, ja, von, auch von einem
massiven Personaliiberhang betroffen. Die Bahn hatte unheimlich viele Leute, und

grade auch hier im [Raum der Stadt S1], und, ja, irgendwie musste man auch sehen,
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dass man sozusagen so halbwegs wirtschaftlich hinbekommt, diese Leute halt einer-
seits noch weiter zu beschdftigen, andererseits aber auch die Vertrige nicht zu teuer
werden zu lassen. Denn letztendlich sollte das Ganze ja auch einen betriebswirtschaft-

lichen Rahmen haben, so.

Hier begriindet der ,,massive Personaliiberhang® die zu hohen Kosten des
Verkehrsbetriebs. Als Ziel wird formuliert, ,,die Vertrdge nicht zu teuer wer-
den zu lassen®. Dies suggeriert, dass dieses Ziel nur dadurch erreicht werden
kann, indem die Anzahl der Mitarbeiter innen reduziert wird.

Im Gesagten wird auch darauf angespielt, dass es auch unabhéngig vom
Kostenfaktor zu viele Mitarbeiter_innen gab. Fiir diese Lesart spricht der an
eine Krankheitsdiagnose erinnernde Wortlaut ,,von einem massiven Perso-
naliiberhang betroffen. Zudem riickt die betriebliche Funktion der Mitarbei-
ter_innen durch die mehrdeutige Phrase ,,noch weiter zu beschiftigen in den
Hintergrund. Eine mogliche Lesart ist, dass sie keine betrieblich notwendige
Arbeit leisten, sondern nur ,,beschiftig[t] werden miissen. Somit entsteht
der Eindruck, dass die Mitarbeit_innen gar nicht gebraucht wiirden und daher
deren Zahl reduziert werden konne. Aber auch der Handlungszwang, einen
,betriebswirtschaftlichen Rahmen* zu realisieren, konstruiert den Personal-
abbau als unabwendbar.

Im Vergleich der beiden Aussagen wird deutlich, dass das explizite Wis-
sen zu Prozessen der Rationalisierung changiert. So enthilt die Passage zum
,,massiven Personaliiberhang® zahlreiche legitimatorische Formulierungen.
Dariiber wird suggeriert, dass der Handlungszwang ,,Geld* die soziale Harte
des Personalabbaus begriinde. Der ,,Ideenwettbewerb® hat dagegen eine po-
sitivere Konnotation. Rationalisierung als badewannenartige Kurve, die auf
einen ,,Jdeenwettbewerb* der Unternehmen zuriickgeht, wirkt befreit von
den konkreten, sozialen Dimensionen der Preissenkung. Einige Aspekte der
Prozesse der Rationalisierung werden gelobt und legitimiert, andere jedoch
problematisiert. Wo Rationalisierung explizit verhandelt wird, erscheint sie
daher auch als erkldrungsbediirftig und umstritten.

Rationalisierungseffekte

Rationalisierung wird nicht nur {iber das legitimatorische Sprechen als be-
griindungswiirdig konstruiert. Die Thematisierung negativer Effekte zeigt,
dass das explizite Rationalisierungswissen nicht durchgéngig positiv konno-
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tiert ist. So beschreibt die Person M. die negativen Effekte eines neuen Sys-
tems der Fahrgastinformation. Hier finden die Fahrgdste neue Mdglichkeiten
des Kontaktes mit den Mitarbeiter innen an den Bahnsteigen vor:

,,Ja, die sind auch Ansprechpartner. Das Problem ist, sie kénnen faktisch nicht ange-
sprochen werden, weil sie irgendwo in irgendwelchen Hiitten sitzen, die keinen direk-
ten Kontakt zu den Fahrgdsten haben. Aber es gibt ja im Moment auch noch diese
[Telefone], die an den Fahrkartenautomaten angeflanscht sind und dariiber erreicht

man zumindest telefonisch tiber eine Sprechverbindung diese [Mitarbeiter _innen].

Hier wird der durch eine Rationalisierung erhohte Aufwand fiir die Fahrgéiste
problematisiert. Fast zynisch mutet die Formulierung ,,in irgendwelchen
Hiitten* an, welche den persdnlichen Kontakt offenbar verunméglicht. Die
Wortwahl ,,zumindest telefonisch* etabliert den Zustand vor der Rationali-
sierung, als personlicher Kontakt moglich war, als hoherwertig. Das Gesagte
enthdlt zwar keine explizite Kritik an der Rationalisierungsmafnahme. Sie
legt aber nahe, dass sich fiir die Fahrgéste das Informationsangebot ver-
schlechtert habe. Zudem ldsst sich erahnen, dass es fiir die Fahrgéste auf-
wendiger ist, Informationen zum Verkehrsgeschehen zu erhalten. Dass Rati-
onalisierung fiir bestimmte Akteur innen negative Folgen hat, kann also als
Teil des expliziten Rationalisierungswissens gelesen werden.

Dass negative Rationalisierungsfolgen Teil des expliziten Wissens sind,
wird auch an der Fortsetzung der Interviewpassage anschaulich. Sie geht auf
die Mitarbeiter_innengruppe der Zugfiihrer innen ein:

,,80, und der andere Aspekt, der die [Mitabeiter innen am Bahnsteig] ja auch betraf,
diese Zugabfertigung. Der ist ja iibergegangen weitestgehend auf die [Zugfiihrer in-
nen]. So, was natiirlich innerbetrieblich auch zu Konflikten fiihrt, weil die natiirlich
dann deutlich mehr belastet sind. Also praktisch deutlich mehr Arbeit leisten miissen,
und entsprechend stéirker in Anspruch genommen werden. Und ja, das widerspiegelt

sich dann auch in den aktuellen Arbeitskdmpfen. (M.)

Hier wird iiber die Steigerung ,,deutlich mehr* explizit ein Zusammenhang
zwischen der Rationalisierung einer Berufsgruppe, der Mitarbeiter_innen am
Bahnsteig und dem Mehraufwand fiir eine andere Berufsgruppe, der Zugfiih-
rer_innen hergestellt. So verweist das Gesagte mehrfach auf die Arbeitsver-
dichtung, unter anderem mit dem negativ konnotierten Wortlaut ,,deutlich
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mehr belastet”. Es wird nahegelegt, dass Rationalisierung an einer Stelle zu
problematischem Mehraufwand an anderen Stellen fiihrt. Hiermit wird Rati-
onalisierung, anders als im Bild der Badewanne, als sozial komplexer Pro-
zess konstituiert. Diesen 6ffnenden Aussagen, die Rationalisierung als sozial
komplexen Prozess evozieren, stehen allerdings schlieBende Kommentare
gegeniiber. Hier wird explizit begriindet, dass andere kollektive Akteur in-
nen fiir die Bewéltigung der negativen Rationalisierungsfolgen verantwort-
lich seien. So erklért die Person M.:

,Ja, es ist ganz klar (...) Zugabfertigung ist Aufgabe des EVU [Eisenbahnverkehrs-
unternehmens]. Wie das EVU das lost, ist dessen unternehmerische Entscheidung.
Das heiftt, die sind insoweit frei, ob sie sagen: wir setzen jetzt wieder ortliche [Mitar-
beiter_innen am Bahnsteig] hin, wir lassen das durch einen [Zugfiihrer_in] machen,
wir beauftragen Station und Service, gibt es ja viele Moglichkeiten. Aber das ist dann

eine Sache, die dann durch das EVU zu regeln ist.

Die Phrase ,,durch das EVU zu regeln® begriindet offenbar, dass das Bundes-
land als Aufgabentrdger und der Verkehrsverbund hier nicht eingreifen wol-
len oder konnen. Diese starke SchlieBung kontrastiert die eher problemati-
sierende Ausfithrungen zu Fahrgastinformation und Arbeitsverdichtung.
Dies legt die Lesart nahe, dass negative Rationalisierungseffekte zwar expli-
zit werden, aber geméf der Organisationslogik nur dann zum Thema werden
konnen, wenn sie in den Zustindigkeitsbereich anderer kollektiver Ak-
teur_innen verwiesen werden konnen.

Die als zustidndig gekennzeichneten kollektiven Akteur innen (,,EVU*)
konnen zudem, so wird implizit deutlich, gar keine Entlastung von Fahrgis-
ten und Mitarbeiter_innen herbeifiihren. So wiirden die Unternehmen einer-
seits ,,unternehmerisch* handeln, also nach der Ma3gabe der eigenen Nut-
zenmaximierung. Somit miissten sie sich fiir die preisgiinstigste Variante ent-
scheiden, um die eigene Existenz und einen Profit zu sichern. Andererseits
konnten die Unternehmen unter sehr unterschiedlich kostenintensiven Lo-
sungen ,,frei* wihlen konnten. Diese Wahlfreiheit diirfte aber bei einem ,,un-
ternehmerische[n]* Vorgehen, welches die Wahl der kostengiinstigste Maf3-
nahme erforderlich macht, gar nicht gegeben sein. Diese implizite Aussage-
logik legt nahe, dass die explizit begriindete Wahlfreiheit, die Zugabferti-
gung zu gestalten, gar nicht im Bereich des Mdglichen liegt. So entsteht trotz
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expliziten Verweisen auf ,,viele Moglichkeiten* der Eindruck, dass die Situ-
ation unverdnderbar ist.

DISKUSSION

Rationalisierung und Regionalisierung

Am Beispiel der Regionalisierung im 6ffentlichen Personennahverkehr wird
begreiflich, wie Rationalisierung die ,,Relationalitit* (Becker-Schmidt 2005,
35) verschiedener gesellschaftlicher Teilbereiche verschiebt. So kommt es
im schienengebundenen 6ffentlichen Nahverkehr durch die Auflésung der
biirokratischen Steuerung auf Bundesebene zu einer Entflechtung der Ak-
teur_innenkonstellation. Verwaltungen auf Landesebene einerseits und pri-
vatrechtliche organisierte Verkehrsunternehmen andererseits stehen sich als
institutionelle Akteur innen auf einem Markt gegeniiber.

Mit den Verwaltungsreformen der 1990er Jahre steigt auch die Ver-
gleichbarkeit der verschieden dicht bewohnten Gebiete. So gab es vor der
Regionalisierung und der damit einhergehenden flaichendeckenden Schaf-
fung von Verbundgebieten keine derartige ,,Regieebene (N.), weder fiir die
landkreisiibergreifende noch fiir die verkehrsmitteliibergreifende Abwick-
lung des 6ffentlichen Nahverkehrs. Erst die gemeinsame Koordinierung die-
ses Verkehrs ermoglicht auch die Hierarchisierung verschieden dicht be-
wohnter Teilgebiete sowie die vergleichende Konstruktion entsprechender
Rationalisierungsziele.

Rationalisierungen, wie etwa der Wettbewerb unter den Verkehrsunter-
nehmen, erscheinen in dieser Neuanordnung der ,,Relationalitét™ aus Per-
spektive der Bundesldnder als Aufgabentriger als folgerichtig und erfolg-
reich, da sie zu geringeren Preisen und weniger Abhéngigkeit von bestimm-
ten Verkehrsunternehmen fiihren. Andererseits fithren kostensenkende Rati-
onalisierungen zu einem Mehraufwand an anderen Stellen: bei den Fahrgés-
ten sowie bei den Mitarbeiter innen der Verkehrsunternehmen. So werden
durch Rationalisierung erst erzeugte ,,Vergeudung, Kosten und Stérungen,
die auf andere Bereiche abgeladen werden® (Siegel 1993: 390) sichtbar. Dies
gilt insbesondere, wenn es zu streikbedingten Ausfillen im Nahverkehr oder
Beschwerden durch Fahrgastverbande kommt. Dariiber hinaus kommt es zu
einer Erhohung der Koordinationsaufgaben. Diese sind durch die hierfiir ge-
schaffenen Verkehrsverbiinde zu bewiltigen. Deren Finanzierung wird im
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Interview mit den Angestellten weder erwéhnt noch als kostenintensiv prob-
lematisiert.

Dieser Sichtbarkeit von Rationalisierung als sozial komplexem Prozess
entspricht das im Gesagten zwischen Lob und impliziter Kritik changierende,
reflexiv zugédngliche Expert_innenwissen iliber den Prozess der Verwaltungs-
reform. Anders wird Rationalisierung als Denkmuster, im Sinne einer verin-
nerlichten Handlungsorientierung relevant. Sie wirkt zum Beispiel in einer
quantitativen Konstruktion des Raumes nach Siedlungsdichte und 6konomi-
scher Aktivitdt, die qualitative Dimensionen der Raumkonstitution in den
Hintergrund riicken lassen. Auch die mit der Fokussierung auf Erwerbsarbeit
und wirtschaftliche Zusammenhénge einhergehende Leerstelle der reproduk-
tiven Aktivitdt zeigt an, dass Rationalisierung in den Handlungs- und Deu-
tungsmustern des 6ffentlichen Nahverkehrs als kontinuierlich angewandtes
,,androzentrisches Problemverarbeitungsmuster (Aulenbacher 2005: 156)
wirksam wird. So bleiben mit der Herstellung des 6ffentlichen Raumes und
des Personennahverkehrs als wirtschaftliche Phdnomene reproduktive Di-
mensionen von Raum und Mobilitit im Hintergrund. Mit den konkret formu-
lierten Handlungsbedarfen, wie etwa der Anpassung des Verkehrsangebots
an spezifische Rdume, wird diese Rationalisierung im Sinne einer Trennung
von Produktion und Reproduktion erneut vollzogen. [MATERIALITAT]

Hypothesen zu Vergeschlechtlichung und
Verwaltungs6konomisierung

Die Kategorie Geschlecht wird in den Deutungsmustern des 6ffentlichen
Nahverkehrs relevant, aber nicht als intendiertes, explizit abrufbares Wissen.
In den Wissensbestdnden in der Verwaltungspraxis ist Vergeschlechtlichung
latent und préreflexiv. Auch in der Rekonstruktion bleiben diese Prozesse
schwer greifbar. Daher lassen sich rationalisierungsbedingte Verdnderungen
in den Herstellungsweisen von Geschlecht aus den expliziten Wissensbestin-
den kaum nachvollziehen. Daher fiithre ich im Folgenden hypothesenartig
aus, wie Geschlecht in den explizit verhandelten Rationalisierungen relevant
werden konnte.

Die Fahrgiéste in den wenig dicht bewohnten Gebieten werden iiber eine
trotzdem vorhandene[n] Mobilitétsnachfrage* (N.) zwar erfasst. Allerdings
weicht ihre Nachfrage, welche wie oben gezeigt vorrangig an wirtschaftli-
chen Kennzahlen, Siedlungsdichte und Erwerbsarbeit ermittelt wird, mog-
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licherweise von tatsidchlich vorhandenen Mobilitétsbediirfnissen ab. Dies be-
trifft vermutlich insbesondere solche Mobilitdtsanlésse, die auf nicht markt-
formig vermittelte Tétigkeiten zurlickgehen, wie etwa das Begleiten von An-
gehorigen. Die Formulierung ,,alternative Bedienformen® stellt diese Ange-
bote auBBerhalb eines reguldren offentlichen Nahverkehrsangebots. Denn laut
Begriffsdefinition miissen diese Verkehrsangebote gewisse gesetzliche Stan-
dards des 6ffentlichen Nahverkehrs, wie die RegelméBigkeit der Bedienung
nicht erfiillen (Dennig/Sieber 2002). Dass durch Rationalisierungen bedingte
Einschrinkungen des Nahverkehrsangebotes zu einem groBen Teil von den
Einwohner_innen organisiert werden miissen, etwa durch Reservierung ei-
nes Anruflinienbusses (Mehlert 2001), ist naheliegend.

In Bezug auf diese Angebotseinschrinkungen erscheint es daher plausi-
bel, dass sich durch die Abwélzung der Bewiltigung an die Einwohner_in-
nen auch deren Reproduktionsbedingungen zuspitzen. SchlieSlich erzeugen
mogliche Bewiltigungsstrategien, wie die Nutzung eines privaten PKW, der
»alternativen Bedienformen* (N.) oder des Verzichts auf Mobilitét, einen
Mehraufwand. So miissen etwa die Mobilititsbediirfnisse mehrerer Perso-
nen, die sich im Rahmen eines gemeinsam gefiihrten Haushalts ein Auto als
Fahrende oder Mitfahrende teilen, koordiniert werden. Menschen, die iiber
keinen PKW verfiigen, sind auf Angehdrige, soziale Netzwerke oder Dienst-
leistende angewiesen. Dieser Anstieg reproduktiver Tétigkeiten legt eine Zu-
spitzung vergeschlechtlichter Arbeitsteilung nahe (vgl. Spitzner 2004).

Im Rahmen der Rationalisierung der Zugabfertigung und der Fahrgastin-
formation liegt es zum einen nahe, dass die Nutzung anderer Informations-
wege, wie die der online verfligbaren Echtzeitdaten zum Verkehrsgeschehen
vom Grad der Teilhabe an den modernen Informationstechnologien abhén-
gig ist. Zum anderen ist es naheliegend, dass die Betroffenheit der Fahrgéste
in dem Mafe steigt, in dem sich ihre Wege unregelméfig und komplex ge-
stalten. Je mehr Informationen nétig sind, umso mehr steigt auch der Auf-
wand, wenn etwa keine Hilfe am Bahnsteig mehr vorhanden ist. Einfache
Wege, wie das regelméfige Aufsuchen des Arbeitsplatzes sind daher leichter
zu bewiltigen als komplexe Wegeketten, die reproduktive Arbeiten sowie
die Kombination dieser mit Erwerbsarbeiten erforderlich machen. Auch
diese Rationalisierung des 6ffentlichen Nahverkehrsangebots zeigt sich als
»androzentrisches Problemverarbeitungsmuster (Aulenbacher 2005: 156),
bei welchem Einsparungen in der produktiven Sphére in der reproduktiven
Sphére bewiltigt werden miissen.
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Fiir die verbliebenen Mitarbeiter_innen erweist sich die durch die Ratio-
nalisierung ausgeloste Arbeitsverdichtung als Verminderung der korperli-
chen und mentalen Reproduktionsméglichkeit am Arbeitsplatz. Darauf deu-
tet auch die Aussage ,,weil die natiirlich dann deutlich mehr belastet sind*
(M.) hin. Diese Reproduktionsleistung wird somit an die unbezahlte, ver-
meintlich private Zeit verwiesen (Jiirgens 2006). Weitere, im selben zeitli-
chen Zusammenhang initiierte Rationalisierungen, wie die Flexibilisierung
von Zeiten und Orten erschweren zudem die Vereinbarkeit von Beruf und
Familie. Somit erscheint auch hier Rationalisierung mit der Zuspitzung ver-
geschlechtlichter Arbeitsteilung einherzugehen.

FAZIT

In diesem Beitrag bin ich der Frage nachgegangen, wie Rationalisierung und
Geschlecht in Verwaltungspraktiken des 6ffentlichen Personennahverkehrs
hergestellt werden. Dies habe ich anhand eines Expert_inneninterviews mit
zwei Angestellten eines deutschen Verkehrsverbundes wissenssoziologisch
rekonstruiert. Im Interview wurde die Entstehung und Entwicklung des Ver-
kehrsverbundes sowie der im Verbundgebiet titigen Verkehrsunternehmen
im Zuge der Regionalisierung des OPNV seit 1996 thematisiert.

Ich habe dargelegt, wie Rationalisierung als implizites Denkmuster in der
Konstruktion der Verkehrsrdume und der Mobilitdt relevant wird und inwie-
fern dieses Denkmuster latente Vergeschlechtlichungen aufweist. Einerseits
sind implizite Hierarchisierungen wirkméchtig. So kommt rdumlichen Ge-
bieten und offentlichen Mobilitdten in den Wissensbesténden eine primér
okonomische, erwerbs- und marktlogische und quantitative Bedeutung zu. In
dieser Bestimmung riicken die reproduktiven sowie qualitativ zu ermitteln-
den Dimensionen des 6ffentlichen Nahverkehrs in den Hintergrund. Zwar
sind auch sozialpolitische Uberlegungen wichtig. Diese sind aber entweder
Wirtschaftlichkeitserwdgungen untergeordnet. Oder versorgungslogische
Aspekte finden innerhalb eines vorrangig erwerbs- und marktlogisch defi-
nierten Rahmens Berlicksichtigung. Sie sind aber nicht gleichwertiger Aus-
gangspunkt fiir die Formulierung von Handlungsbedarfen. Die Kopplung
von Erwerbsarbeit mit Mobilitdt sowie die marktlogische Rahmung des Ver-
kehrs verweisen so auf die Wirksamkeit androzentrischer Rationalitdtskon-
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struktionen im Deutungswissen der Expert_innen. Uber implizite Hierarchi-
sierungen und androzentrische Konzeptionen von Rationalitit wird Rationa-
lisierung als Denkmuster, also als verinnerlichte Handlungsorientierung, re-
levant (vgl. Siegel 2003).

Zudem habe ich gezeigt, dass die Wissensbestinde zum mit der Regio-
nalisierung vollzogenen regulatorischen Wandel im 6ffentlichen Nahverkehr
zwischen explizit positiver und implizit negativer Konnotation changieren.
Preissenkungen sind einerseits positiv konturiert. Der durch eine konkrete
preissenkende Rationalisierungsmafnahme, die Automatisierung von Fahr-
gastinformationssystem und Zugabfertigung entstehende Mehraufwand fiir
Mitarbeiter_innen eines Verkehrsunternehmens und die Fahrgéste, ist ande-
rerseits negativ besetzt. Rationalisierung tritt so als sozial komplexer Prozess
hierarchischer Restrukturierung mit Verlierer _innen und Gewinner_innen in
Erscheinung (vgl. Aulenbacher 2005: 276). So sind die Mehrbelastung der
Mitarbeiter_innen und die Verschlechterung der Kontaktmoglichkeiten fiir
die Fahrgiste Teil des expliziten Wissens. Implizit und latent ist dagegen die
damit einhergehende Verlagerung von Aufgaben an die vermeintlich private,
reproduktive Sphére. Unbenannt bleiben die Kosten fiir neue Verwaltungs-
aufgaben, die unter anderem vom Verkehrsverbund ausgefiihrt werden.

Die fiir die Verkehrs- und Raumplanung analysierten androzentrischen
Leitbilder und Praktiken (Bauhardt 2007, Knoll 2008, Spitzner 2004) werden
im Expert_innenwissen der Verwaltungsangestellten im 6ffentlichen Nah-
verkehr als latent vergeschlechtlichte Deutungsmuster wirksam. Diese wer-
den sowohl im grundsétzlich erwerbskonomischen Fokus als auch in Bezug
auf die Auslagerung konkreter Rationalisierungsfolgen an Fahrgéste und
Mitarbeiter_innen relevant. Der 6ffentliche Raum wird durch die Verwal-
tungspraxis vorstrukturiert. Diese Strukturierung schlie3t auch die Moglich-
keiten ein, zu in der Privatsphére verorteten Rdumen zu reisen. Wo, wann,
welche Verkehrsangebote geschaffen oder gestrichen werden, beruht unter
anderem auf vergeschlechtlichten Prozessen, die 6ffentliche Rdume und Mo-
bilititen konstituieren. [KORPER]

Aufgrund der Latenz ihrer Manifestation im Expert_innenwissen, konnte
ich diese Prozesse der Vergeschlechtlichung allerdings nur schwer erfassen.
Diese Latenz der Vergeschlechtlichung konnte auch ein Anzeichen fiir Ver-
dnderungsresistenzen gegeniiber alternativen Konzeptionen dieses Hand-
lungsfeldes sein (Bereswill 2014). So wird deutlich, dass dem feministischen
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Wissen iiber eine Neuorganisation des 6ffentlichen Nahverkehrs nach ver-
sorgungsdkonomischen Kriterien (Spitzner 2004) ein in der Verwaltungspra-
xis wirksames Wissens iiber die Verkniipfung von Erwerbsarbeit und Mobi-
litdt gegeniibersteht. Die von mir aufgestellten Hypothesen zur Zuspitzung
der Reproduktionslagen legen zudem nahe, dass im Rahmen der Regionali-
sierung moglich gewordene Effizienzsteigerungen die Ausgangsbedingun-
gen fiir eine versorgungsdkonomische Definition des Nahverkehrs zusétzlich
verschlechtern.

Uber eine Rekonstruktion des impliziten und expliziten Rationalisie-
rungswissen entsteht zudem ein differenziertes Bild der Regionalisierung als
Verwaltungsreform (vgl. Gottschall/Haberle/Heuer et al. 2015). So erscheint
diese zum einen als eine an Effizienzkriterien orientierte Reorganisation ei-
ner 6ffentlichen Versorgungsleistung. Zum anderen legt das Changieren zwi-
schen Lob und impliziter Kritik in Bezug auf Einsparungen nahe, dass diese
Neuordnung ein umstrittener Prozess ist. Dariiber hinaus verweist das impli-
zit rationalisierende und latent vergeschlechtlichte Expert innenwissen da-
rauf, dass Rationalisierung ein der konkreten Verwaltungsreform in den
1990er Jahren vorausgehendes Denkmuster in der Verwaltungspraxis ist.
[EXPOSURE]
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