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Teil I. Einleitung und Theoretische Perspektive

(i) Einfuhrung

Stadte und Stadtregionen sind Infrastrukturrdunmérastruktursysteme bilden die
Grundlage moderner Stadtentwicklung und sind kaortginelle Bestandteile jeglichen
raumlichen Austauschs von Informationen, GuternroBersonen. In urbanen
Kontexten konstituieren Infrastruktursysteme rachei Strukturen und Prozesse,
werden aber von diesen gleichzeitig auch wesentbhepragt. Zu stadtischen
Infrastruktursystemen gehdren beispielsweise diemlighen Systeme der Wasserver-
und Abwasserentsorgung, der Elektrizitdtsversorgudey Verkehrsinfrastrukturen,

aber auch soziale Einrichtungen wie etwa Schulem Kdankhauser.

In dieser Arbeit wird die Entwicklung des 6ffentien Personennahverkeh(®PNV)

in zwei Stadtregionen, Frankfurt am Main und Tooottetrachtet, die seit den 1990er
Jahren von zwei zentralen Entwicklungstrends gekeichnet sindErstenssind beide
Stadtregionen, Frankfurt/Rhein-Main und die Greatonto (Hamilton) Area (GTA)
im Zeichen des Post-Fordismus zusehends in gloW&etschépfungsketten und
Stoffstrome integriertZweitenssind die suburbanen Teilraume beider Stadtregionen
unter anderem auch aufgrund dieser globalen Iiegrazum einen immer mehr
ineinander verflochten, zum anderen aber auch zoeefi voneinander segregiert.
Das ,Suburbane’ erscheint heutzutage weder homageh eindimensional, sondern
vielmehr kaleidoskopisch, vielfaltig und widerspmlich. Vieles was traditionell mit
dem ,Urbanen’ in Verbindung gebracht wurde, thascét oder empirisch, lasst sich

gegenwartig in den meisten Orten und TeilrAumebalky Stadtregionen auffinden.

Ganz wesentliche Funktionen der globalen Stadtregierden nicht mehr nur in den
traditionellen Zentren wahrgenommen, sondern viemakuch in den Randgebieten,
den Umlandgemeinden, den Zwischenrdumen beidertr&tgahen. Damit sind

wiederum nicht nur unternehmerische, raumlich asgggerte, Wertschopfungsketten

! Der Einfachheit halber wird, trotz der rechtlicHéaren Definition und Trennung beider Systeme, im
Folgenden auch der offentliche Regionalverkehr hmigeinbezogen.



gemeint, sondern auch sozialrdumliche Prozesse, wiwa Migrationen,

Marginalisierungen oder Gentrifizierungen.

Die konzeptionelle Abkehr von der klassischen Diohwe ,Urban und Suburban’
erscheint hilfreich Prozesse in Toronto und Frarikdngemessen verstehen zu kdnnen.
Post-Suburbanisierun¢siehe Kapitel 1.3.2) als theoretisches Konzepa{drd 1996;
Phelps et al. 2006, Phelps/Wu 2011, Phelps/Wood )2(elt dabei darauf ab, die
sich verandernden intraregionalen Grenzen und Hieien nicht mehr ausschlief3lich
vom Zentrum aus her zu verstehen. Vielmehr versdigse Perspektive auf die zum
Teil sehr unterschiedlichen gesellschaftlichen Bsse hinzuweisen, die dem heutigen
— zumeist kapitalistischen — Urbanisierungsprozasgrunde liegen (Phelps/Wood
2011: 2593). Zumindest das konzeptionelle Aufbrachder oben erwéhnten
Unterscheidung zwischen Urban und Suburban istiddlea gemeinsam, wie Kapitel

1.3.2 ndher erlautern wird.

Stadtregionen wie Toronto oder Frankfurt sind Pelatspiele post-suburbaner
Entwicklung (siehe hierzu Kapitel 2 und 3), in dertke traditionellen Zentren beider
Stadte zwar oft als der semantische, wirtscha#licpolitische und kulturelle
,Kernraum’ der Region betrachtet werden, sie ahehadurch ihre (administrativ)
angrenzenden Gemeinden, die ebenso durchgreifebdlgliert sind, al&lobal City
Region(Scott et al. 2002) beschrieben werden. Regionalligh betrachtet sind bzw.
waren beide Stadtregionen polyzentrale urbane @efidg einem dominierenden
Zentrum, weiteren wichtigen Subzentren und subwebaBebieten zwischen diesen
.Zentralen® Raumen. Ein Symptom der Restrukturiggem des Post-Fordismus, oft
beschrieben durch Liberalisierungs- und Deregutigsprozesse, Individualisierung
und Flexibilisierung und die damit verbundene Asflig klassischer
Produktionsmechanismen, ist die Neujustierung webaderarchien. Das von Sieverts
(2001) eingefuhrte Konzept der ,Zwischenstadt” veist auf dieses Aufbrechen, auf
heutige hybride Radume, die weder Stadt bzw. Zentmwmeh Peripherie, noch Land
sind, im stadtebaulichen Erscheinungsbild wie duciktional. Generell sind Global
City Regions, oder globale Stadtregionen, schwerstebar ohne eingylobal

suburbanizatiorsowie einesuburban globalizatiogKeil 2011).
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Die funktionale Ausdifferenzierung von Stadtrdumeie Frankfurt und Toronto,

durch Post-Fordismus und Post-Suburbanisierunghgsibierzu Kapitel 1.3.2)

charakterisierbar, hat neben dem nationalen unbatga Wettbewerb zunehmend
auch zu einer verstarkten intraregionalen Vernajzaber auch zu mehr Konkurrenz
geflhrt.

Offentlicher Personennahverkehr (siehe hierzu Khpit.3) nimmt bei dieser
Entwicklung eine Schlisselrolle bei der taglichenolilitatsnachfrage der
Bevolkerung ein, denn beide Stadtregionen sind den Funktionsfahigkeit beider
OPNV-Systeme fir die Bereitstellung von Mobilitgiionen fir die Burger, also
unter anderem Arbeitnehmer, Schiler oder Konsumeratehédngig. Diese Funktion
verweist direkt auf die dkonomische und sozialrdcind Querschnittsfunktion des
OPNV fir kapitalistische (stadtische) Gesellschaftiicht unerwahnt bleiben darf
natirlich auch die okologische Dimension der Vagsog durch den OPNV und die
direkte und indirekte Verbesserung der (lokalenplégischen Bilanz durch diese
Dienste. Im Bereich technischer Verkehrssystemerbigtet der OPNV die

Okologische Effizienz des motorisierten Individualkehrs signifikant. Fokus dieser
Arbeit sind aber weder die 6kologischen Vorteiletets einer OPNV-Versorgung
noch die Diskussionen um bzw. Rechtfertigungen VOPNV-Systemen in

okonomischer Hinsicht. Vielmehr zielt die Arbeitrdaf ab, OPNV als Bestandteil
post-suburbanisierter Stadtregionen raumwissentichatu betrachten und vor dem
Hintergrund gesellschaftlicher Debatten um dieseit sozialrdumlichen sowie

okonomischen Daten zu kontextualisieren. OPNV-Systesind zwar lokal

materialisierte  Techniksysteme, die eine  speziisch gesellschaftliche

Mobilitatsfunktion Gbernehmen, jedoch werden ihr@andgren und &ul3eren
Regelungsstrukturen oft durch Prozesse und Inhaéieschiedener politischer,
raumlicher Ebenen geprégt, so dass sie auch immtexrgkalare Infrastruktursysteme
darstellen.

Eine Topologie des OPNV in post-suburbanisiertex®¢gionen versucht, stadtische
Gesellschaften durch die Perspektive einer Infustrentwicklung, hier OPNV, zu

verstehen. Sie will zum einen nach konkreten, $igebhen Entwicklungsdynamiken
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der beiden OPNV-Systeme fragen und zum anderen ugatiase in einen
allgemeineren, stadtraumlichen Kontext einbindenit Miesem Vorgehen soll
unterbunden werden, eine lineare Analyse des ORNainier Stadt vorzunehmen, als
vielmehr ein raumlich differenziertes Bild der Sw&uwicklung beider Fallbeispiele
durch die Analyse des OPNV zu erhalten.

Beide Stadtregionen stehen trotz ihrer untersciciegth historischen Voraussetzungen
und gegenwartigen Ausprdgungen stadtraumlicher dthéne, wie etwa ihrer
sozialrdumlichen oder regionalokonomischen Entwicgl exemplarisch fur post-
suburbanisierte globale Stadtregionen. In der Dehah Global Cities (Brenner/Kell
2006, Sassen 2001, Taylor 2004) wurde deutlichs dech die rAumlichen Netzwerke
und  Hierarchien  aufgrund  veranderter (globaler) dBktions- und
Kontrollarrangements neuordneten. Dies gilt auchdié Stadtregionen von Toronto
und Frankfurt (Keil/Ronneberger 2000, Keil 2011 pkei anderten sich nicht nur die
Hierarchien, die Gemeinsamkeiten oder Gegensatimehzen Stadtregionen, sondern
auch innerhalb dieser. So flieBen im Zeichen eirglobalisierten Post-
Suburbanisierung die globalen Waren-, Informatiamsd Personenstrome zunehmend
durch die Zwischenrdume und Randgebiete von Sgidtren und sind nicht mehr

exklusives Phdnomen der traditionellen Zentren.

In diesem Kontext ist die Entwicklung und Anpassfébigkeit des OPNV fiir die

raumliche Entwicklung und Integration beider Stagionen konstitutiv:

Zum einen werden oOffentliche Verkehrsinfrastrukituren beiden Regionen als
Schlisselvariable wirtschaftlicher Prosperitat, islez Inklusion und 6kologischer
Nachhaltigkeit verstanden. Zum anderen drohen eben genau diese Infrastrukturen,
besonders in Toronto, zum Hemmnis der 6konomiséheduktivitat und regionalen
Integration zu werden (Keil/Young 2008). Ihre géswaftliche Bedeutung in Zeiten
»regionalisierter Globalisierung(Young et al. 2009) hat Verkehrsinfrastrukturem i
Allgemeinen und den OPNV im Speziellen in das Zemtpolitischer Arenen geruckt.
Diese kénnen daher kaum als rein (real)technisetigfisierte Systeme (siehe hierzu
vertiefend Kapitel 1.1.1) verstanden werden, digahhéngig’ von gesellschaftlichen

Prozessen existieren und ,Auswirkungen’ auf diesgen (Graham/Marvin 2001: 105).
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Vielmehr sind sie Bestandteil gesellschaftlicheolitischer Aushandlungsprozesse
und Machtstrukturen. Die raumliche Organisationhtescher Infrastruktursysteme
bildet demnach auch immer sozialrdumliche, gedaditiche Machtstrukturen ab, so
die Vorannahme.

(i) Forschungsfragen und komparative Infrastruktur - und Stadtforschung

Die Gefahr in globalisierten, post-suburbanisier8adtregionen besteht darin, dass
im Zuge institutionalisierter Neoliberalisierungspesse (Keil 2009) die physische
Dimension von Verkehrsinfrastrukturen sozial-zéagal wirken konnte, in
Konsequenz also sozial ausschlieRend zu sein (@/davin 2001). Somit blieben
ihre integrativen Potentiale fir stadtische Geesblften ungenutzt. In der
Auseinandersetzung mit den post-suburbanisiertenNVGRegimen der zwei
Fallregionen sind folgende Fragen von Interesse:

Die forschungsleitenden Fragen fiir beide Fallregimosind:

1. Wie haben sich die sozialrdumlichen Strukturen dreidStadtregionen

innerhalb der letzten zwei Jahrzehnte gewandelt?

2. Welche Faktoren haben Einfluss auf den Entwicklpfays der beiden OPNV-
Systeme?

a. Wie hat sich die Akteursstruktur im Transformatiomezess beider
OPNV-Systeme gewandelt?

b. Wie lasst sich die politische Okonomie beider OPSixsteme erklaren

und welche Faktoren haben auf diese Einfluss?

3. Wie konnen die Interdependenzen von Post-Suburibamig) und OPNV-
Entwicklung charakterisiert werden?

a. Welche post-suburbanen Prozesse/Phanomene kdnnen déi
jeweiligen Entwicklungspfad des OPNV-Systems in dsnzelnen

Strukturdimensionen dokumentiert werden?
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b. Wie reagieren die Akteure beider OPNV-Systeme aaf aktuellen
spezifischen Herausforderungen ihrer jeweiligenbalisierten, post-
suburbanen Stadtregion? Welche Rolle nimmt daleeR#iumplanung

ein?

c. Wie veradndern sich  Wahrnehmungs-,  Diskussions-, und
Entscheidungsprozesse hinsichtlich der OPNV-Versoggin post-

suburbanisierten Stadtregionen?
Frankfurt und Toronto. Komparative Studien

Die globale Stadtregion Toronto ist mit Abstand dievolkerungsreichste
Agglomeration Kanadas, das Rickgrat der wirtsdlcath Entwicklung Ontarios
sowie wesentlicher Bestandteil der globalen Wettybgfahigkeit Kanadas. Auch die
Region Frankfurt-Rhein/Main nimmt eine zentralechti nur finanzwirtschaftliche
Bedeutung in Deutschland ein und ist nachhaltig Gihobalisierungsprozesse
eingebunden (KeillRonneberger 2000). Wichtige d#ds und europaische
Organisationen haben ihren Sitz in Frankfurt, wigaedie Messe Frankfurt oder die
europaische Zentralbank. Globale Marktfihrer inHspezialisierten Branchen, wie
etwa die Chemie- oder Elektroindustrie haben ilf8ém in der Rhein-Main-Region,
viele in angrenzenden Gemeinden von Frankfurt. s$edie Frankfurter Borse, die
Deutsche Bank oder Vodafone haben einen Grol3test lBeschaftstatigkeit ab den
1990er Jahren, wie viele weitere Dienstleistungsmathmen, ,suburbanisiert” und

BlUrogebéaude in Umlandgemeinden bezogen.

Die beiden Stadtregionen unterscheiden sich auégiurer historischen Entwicklung
unter anderem hinsichtlich  ihrer  stddtebaulichen scBginungen, der
Bevolkerungszusammensetzungen und der instituteedén organisatorischen
Strukturen zwar voneinander, dennoch eignen siehzdiei Regionen hervorragend,
ihre jeweiligen OPNV-Entwicklungspfade (siehe Kapitl.4) in einem post-
suburbanen Kontext ndher zu analysieren. In die2esammenhang werden die
Konvergenzen von sowie Divergenzen zwischen unérimaib beider Stadtregionen

diskutiert werden.
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In Zeiten globalisierter urbaner Raume hat die Bedsy von vergleichenden
Analysen stadtischer Prozesse und Strukturen zog®eo. Internationale
komparative Studien bzw. international vergleicheeminalysen von Stadtraumen
(siehe hierzu Abu-Lughod 2007, Nijman 2007, McHaela2010, Robinson 2011,
Ward 2009) konnen einerseits der Annahme zugrunegen, dass sich trotz
universeller Zusammenhénge bzw. Phanomene — wia diev der Globalisierung,
Neoliberalisierung oder aber der Post-Suburbamisgr von Stadtraumen —
unterschiedliche distinkte Entwicklungspfade und anifestationen aufgrund
spezifischer raumlicher Kontexte herausbilden uadhweisbar sind (siehe hierzu
Berking/LOw 2008, Pickvance 1986). Es wird demnadach stadt- und
raumspezifischen Variationen, jedoch auch nachkttrellen Gemeinsamkeiten
gefragt. Pickvance (1986) schlagt dabei vor, gdieeennahmen Uber universelle
Wirkungszusammenhénge und Kausalitdten zumindestsabwachen. Andererseits
konnen vor dem Hintergrund einer universellen Kaogeazhypothese nach
allumfassenden bzw. homogenisierenden Raumentwigkitends geforscht, hier
beispielsweise in der Global City Debatte (Sass@f2p in der Diskussion um
Privatisierungsprozesse von Stadtrdumen, in einesvefdance-Debatte um
Stadtregionen oder aber im Bereich des Stadtelvadisler Architektur (siehe hierzu
Huyssen 2008, Marcuse/van Kempen 2000, McFarla@6,20ng 2004).

In der kanadischen Diskussion um Megatrends invdegleichenden Stadtforschung
(Boudreau et al. 2006, 2009, Ekers et al. 2012, ¢l@2®05, Walks 2004b, Young et al.
2011) wurde auf universelle gesellschaftliche umditipche Veranderungen oder
Paradigmenwechsel, wie beispielsweise die Neolise@ring der Stadtpolitik,
hingewiesen und deren raumliche Manifestationerifizelne Stadte herausgearbeitet
(Boudreau et al. 2006, 2009). In dieser Arbeit witnh die Entwicklung des OPNV in
zwei Stadtregionen in zwei unterschiedlichen natien Kontexten untersucht. Eine
Annahme dabei ist, dass trotz der unterschiedlich@mlen Kontexte beide
Stadtregionen von wesentlichen gemeinsamen gdsafiichen Trends gepragt sind,
die sich raumlich und infrastrukturell als Post-Guianisierung manifestieren. OPNV
nimmt dabei aufgrund seiner sozialraumlichen Quemstsfunktion eine

Schlisselrolle ein.
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Grundsatzlich sind die Stadtregionen von Frankiumtd Toronto Raume starker
Widerspruche (Boudreau et al. 2009, Keil/Ronnele?2g06). Pulsierende Gemeinden
wechseln sich mit marginalisierten TeilrAumen abacWstumsrdume werden
durchbrochen von Stagnations- bzw. Schrumpfungseaum Akteure in
unterversorgten Infrastrukturraumen klagen tbetefede An- und Verbindungen,
wohingegen wieder andere Teilnetzwerke durch Ka@i@szsngpasse aufgrund
explodierender Nutzerzahlen gezeichnet sind. ,Esiplound Implosion’ (siehe hierzu
Brenner 2013) sind, ebenso wie Fragmentierung wsioR zentrale Befunde post-
suburbaner Stadtregionen, in denen die traditienaliumlichen Grenzen zusehends
verschwinden bzw. neue entstehen. Post-suburbaadir&ionen sind Raume der
Bewegung, des Aufbrechens und des ZusammenkomrdeasAufeinanderprallens
und des Auseinandertreibens. Offentlicher Persaatarerkehr, als gesellschaftliches
Teilsystem, als soziale Arena und raumliche Matafiien gesellschaftlicher
Transformation bietet der sozialwissenschaftlich&nastruktur- und Stadtforschung

eine wertvolle Perspektive auf die gegenwartigelt8tawicklung.
(i) Struktur der Arbeit und Methodik

Die Arbeit unterteilt sich grob in drei AbschnittBuerst werden im Theorieteil die
relevanten Debatten sowie Konzepte hinsichtlich Rleblemstellung vorgestellt und
abschlie3end zu Forschungshypothesen und —fragesmmroengefasst. Im zweiten
Teil der Arbeit werden beide Fallstudien empirisentlang des entwickelten
Analysekonzepts sowie der Problemstellung beatheiteschlieRend im dritten Teil
der Arbeit vergleichend ausgewertet und mit derordtesschen Voruberlegungen

synthetisiert.

Im folgenden Kapitel (1) sollen die der empirischémtersuchung zugrunde liegenden
theoretischen Konzepte sowie Perspektiven nah&utert werden. Dabei wird zuerst
auf ein sozio-technisches Verstandnis hinsichtliebhnischer Infrastruktursysteme
eingegangen (1.1). Danach wird das Raumverstamtieser Arbeit vorgestellt (1.2).

AnschlieRend werden die zwei zentralen Untersucbgegenstande, der Offentlichen

Personennahverkehr sowie die Post-Suburbanisiethegretisch und konzeptionell
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eingefuhrt (1.3) bevor dann abschlieRend die aisalyen Dimensionen der Arbeit,

sowie die Hypothesen und Forschungsfragen ausgesdnverden (1.4).

FUr die Bearbeitung des erten Teils der Arbeit wdid fir die Forschungsfragen
relevante und einschlagige wissenschaftliche Liibeyavie etwa Publikationen aus der
sozial- und ingenieurswissenschaftlichen Infragtrifkrschung, ebenso wie Schriften

zur Raum- und Stadtforschung, intensiv ausgewertet.

Im zweiten Teil (Kapitel 2 und 3) werden jeweilserst die stadtischen Kontexte im
post-suburbanen Kontext beschrieben und analydiatauf aufbauend wird das
jeweilige OPNV-System in einer sozio-technischemspektive bearbeitet, bei dem
zum einen das physische Netzwerk, zum anderen aler die Governance- und
Leistungsstruktur  analysiert werden. AnschlieRenderden chronologisch
Meilensteine der OPNV-Politk und —Planung der titz zwei Jahrzehnte
dokumentiert, um dann im letzten Teil der Fallstudinalyse auf das Wirkungsgefiige
von Post-Suburbanisierung und OPNV-Entwicklung sowlie Uberprifung der
Hypothesen einzugehen. Methodisch wurde dabei dowah Primar- und
Sekundéardaten, aufgrundlage einer intensiven ltiteraund Dokumentenanalyse
sowie mit unterschiedlichen statistischen Grundiagew. Datenbanken, gearbeitet.
Hierbei wurden wissenschaftliche Studien, Fachv¥enflichungen, politische und
amtliche Dokumente, graue Literatur, diverse Besfdrmen, Fach- und Tagespresse
sowie auch Informationen aus Onlinequellen anatiysien Bereich der statistischen
Auswertung wurden Zensusdaten, Jahresberichte arsthiedene Datenbanken im
Kontext der OPNV-Versorgung ausgewertet. Zudem emird zahlreiche
Experteninterviews in beiden Stadtregionen durdifggf ebenso wie an zahlreichen

Konferenzen, Treffen und Tagungen teilgenommen.

Im dritten Teil (Kapitel 4) dieser Arbeit werdenie oben erwahnt, die Erkenntnisse
der beiden Fallstudien vergleichend ausgewertetobediese dann vor dem
Hintergrund der eingangs vorgestellten wissenslitizéin Debatten und theoretischen

Konzepte zu neuen Thesen formuliert werden.
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1. Konzeptionelle Grundlagen

Die beiden OPNV-Systeme in den Stadtregionen vamkfurt und Toronto sind in
den letzten zwei Jahrzehnten von tiefgreifenden, strukturierenden
Entwicklungstrends gekennzeichnet. Zum einen sinckidéb technische
Infrastruktursysteme erheblich von politischen Dwyileen und Re-Organisationen
gepragt worden. Zum anderen sind die offentlichems@rgungssysteme Bestandteil
eines vielschichtigen sowie tiefgreifenden struélien sozialraumlichen,
stadtregionalen Wandels. Intraregionale Dispantate sozialrdumliche
Marginalisierungen, sich emanzipierende Umlandgadesi, veranderte finanzielle
und politische Rahmenbedingungen und Verfahrengweasif lokaler und regionaler
Ebene, sozio-6konomische Restriktionen in den Gedesi, veranderte Lebensstile,
ein neues Bewusstsein 0Okologischer Herausforderyngenehmende interurbane
Konkurrenzsituationen oder das Aufkommen neuer, Zethnicht staatlicher Akteure
bestimmen somit das gegenwartige ,stadtische Umétidd zwei OPNV-Systeme in
Frankfurt und Toronto. Die mit dem Uberbegriff deost-Suburbanisierung (siehe
hierzu Kapitel 1.3.2) beschreibbaren Befunde vamieselbstverstandlich in beiden
lokalen Kontexten und unterscheiden sich in ihrarsgkagungen. Dennoch, so die
Vorannahme, sind beide Fallregionen mindestenemletzten 20 Jahren signifikant
von post-suburbanen Prozessen gepragt. Post-Suimidoang kann aufgrund der
sich wandelnden rdumlichen Charakteristika, Andpelisowie Hierarchien auch als
,Prozess zur Regionalisierung’ verstanden werdeonagh beide historisch in
jeglicher Hinsicht dominierenden Zentren an Bedegtuverlieren und die
traditionellen Zwischen- und Randraume sozial, @koisch sowie politisch an

Bedeutung gewinnen.

Der Ansatz dieser Arbeit ist es daher, die Entwinglder Zusammenhénge von Post-
Suburbanisierung und offentlichen Personennahverk&PNV) in Frankfurt und
Toronto zu analysieren. Gefragt wird, ob und wiehsdie Phanomene der Post-
Suburbanisierung (siehe hierzu Kapitel 1.3) in 8éwuktur beider OPNV-Systeme
(siehe hierzu Kapitel 1.4) manifestieren und nactlgr sind. Das Interesse an den

Zusammenhangen der Neustrukturierungen bzw. Tramsfonen des OPNV ist
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deshalb von Interesse, da er =zentraler Bestandtsl post-suburbanen
Stadtentwicklungen beider Stadtregionen ist undsalsher in beiden Kontexten von
den politischen Akteuren betrachtet wird. Post-Sbanisierung ist weder Grundlage
noch Resultat einer Verkehrsentwicklung sondemaktirelles Element und Medium
dieses stadterdumlichen Paradigmas.

OPNV wird in beiden Stadtregionen dabei als einezamtralen Herausforderungen
infrastruktureller Versorgung betrachtet, da er zwmen die weitrAumigen

Stadtstrukturen beider Stadtregionen verbindet spdit Grundlage stadtischer
Teilhabe vieler Bewohner und dkonomischer Prospelit der Region ist. Zum

anderen ist er aber auch von tiefgreifenden Venamdgen innerhalb der letzten Jahre,
wie beispielsweise organisatorischen Umstruktungem oder politischen

Rahmenbedingungen, gepragt (siehe Kapitel 2 und 3).

Zudem sind beide Stadtregionen durch eine exterpogt-suburbane Entwicklung
gekennzeichnet:  Frankfurt gilfallgemein als einer der Prazedenzrdume der
Suburbanisierung in DeutschlandBrake et al. 2005: 40). Toronto ist durch eine
zunehmende Funktionsverlagerung in die ZwischenfRaddraume der Stadtregion
gepragt (Young/Keil 2010) und ist nicht erst seier dAmalgamation, der
administrativen Zusammenfiihrung von Gemeinden.aim 1998 eine Stadtregion mit

zahlreichen, diversifizierten und heterogenen gastirbanisierten Raumen (ebd.).

Der nun folgende Theorieteil der Arbeit fragt naciMoglichkeiten
Transformationsanalysen von technischen Infragstrsigstemen, hier OPNV, soweit
zu operationalisieren, dass neben technischen Ekitwmigen, weitere systeminharente
Strukturen und Prozesse, wie etwa die Governanaer d\achfragestruktur
angemessen bertcksichtigt werden konnen und débehgeitig der sozialraumliche

Kontext des Infrastruktursystems angemessen aerdyserden kann.

Um Zugang zu diesem sozialen Thema der Stadt- ofrdstrukturentwicklung zu

erlangen, ist es hilfreich, die wesentlichen Korieeporab zu diskutieren und zu
scharfen. Deshalb werden im Folgenden die relemahtemenfelder, wie technische
Infrastruktursysteme (1.1), Raum und technischeastfuktursysteme (1.2), OPNV
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und Post-Suburbanisierung (1.3) diskutiert. ImtexizTeil dieses Kapitels werden
dann die analytischen Dimensionen (1.4) dieser ifdgskiutert, welche als kategoriale

Orientierungshilfe fur die Analyse der empirischalistudien dienen werden.

1.1 Technische Infrastruktursysteme

Wenn Infrastruktursystemeunabdingbares Merkmal von Urbanitdvan Laak 1999:
291) und notwendiges Element zur Herstellung v@taatlichkeft (ebd.) sind,
ermoglicht  eine  wissenschaftliche  Auseinandersgfzunmit  stadtischen
Infrastruktursystemen Einblicke in gesellschaficRrozesse und Machtstrukturen,
die auch immer in die raumliche Manifestierung dieSysteme eingeschrieben sind,

so eine Vorannahme.

Werden, wie in diesem Fall, post-sub/urbane Ra8ti#te und Infrastruktursysteme,
hier OPNV, untersucht, ist eine kurze theoretiséheseinandersetzung mit dem
Begriff der Technikhilfreich, da technische Infrastruktursysteme imrezhnisches
Handeln erfordern sowie ermoglichen sollen. Dabeezidht sich das
»rechnische* ausdricklich nicht ausschlief3lich Rdaaltechniken (Hubig 2006), wie
etwa technische Artefakte und Netze, sondern auch eamdglichende und
strukturierende Sozialtechniken (eine nahere Egtéang erfolgt im spateren Verlauf

dieses Abschnitts.

Es soll in diesem Kapitel nicht um eine philosophes Reflexion vorTechnikgehen,

sehr wohl aber um eine genaue sprachliche Scharfiesg Begriffs, der fir die
Analyse von technischen Infrastruktursystemen gelaringend sein wird. Dieses
Vorgehen erweist sich als du3erst hilfreich, mdchem exaktiiber Veranderungen,
Uber Transformationen von Infrastruktursystemen edpen und kategoriale

Abgrenzungen bzw. Unterscheidungen vornehmen.

Infrastruktursysteme werden seit mindestens Ende @830er Jahre mit
sozialrdumlichen ,Belangen’ in Verbindung gebrachtje das ,Konzept der
Daseinsvorsorge’ durch Ernst Forsthoff 1938 naligl€gx 2001), welches auf die
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staatliche Verantwortung zur Bereitstellung lebenbtiger und —strukturierender

(Infrastruktur-)Leistungen in arbeitsteiligen Gésehaften verweist.

Infrastrukturen konfigurieren und integrieren durclhre sozio-technischen
Materialisierungen und durch ihre Vernetztheit undiieller und kollektiver Praktiken,
bzw. deren rdumliche Konstitution. Wenn Infrastwkn sich durch ihre Funktion fur
Gesellschaften oder soziale Organisationen deéinjealso ihre materiellen und
organisatorischen Strukturen konstitutiver Bestaihdtieser sind, sind jegliche rein
okonomischen Perspektiven (siehe hier Buhr 2008y E®72 oder Jochimsen 1966),
die vor allem ab den 1960er Jahren in DeutschlaadHuropa eingenommen wurden,
zu kurz gefasst. Auch die Bestimmung im Duden @&lage) von Infrastruktur als
»notwendiger wirtschaftlicher und organisatorisciénterbad ist zu unprézise bzw.
zu verkirzt. Im Zuge von Deregulierungs- und Lilisr@rungsprozessen ab den
1980er Jahren wurden Infrastruktursysteme nicht rmelr in wirtschafts- bzw.
raumwissenschaftlichen Arerfediskutiert, sondern riickten auch in den Mittelpunk
rechts- und politikwissenschaftlicher Auseinandensegen (siehe hierzu Hermes
1998). Konsequenz dieser Anreicherung der Infraiirdebatte war eine
,Sozialwissenschaftliche Vertiefung’ des Infrastwibegriffs, wie es etwa bei
Mayntz/Hughes (1989), Graham/Marvin (2001) oder Btadt (2007) zu beobachten

war.

Zentraler Bestandteil aller Diskussionen um (testime¢) Infrastruktursysteme ist der
Begriff der ,Techniki Neben philosophischen Reflexionen uffechnik und
Techniksystemésiehe hierzu Heidegger 1982; Hubig 2006, 2007)dwauch in
anderen geisteswissenschaftlichen Disziplinen umBkgriff derTechnikkontrovers
diskutiert: Je nach Disziplin und Verstandnis werdmterschiedliche Dimensionen
und Grenzlinien betont (siehe hierzu Mumford 193#ch/Bijiker 1987, Winner 1993,
Dolata/Werle 2007). Uberzeugend ist das Argumeassdrechnik keinen neutralen
Charakter haben kénne (Winner 1986), da Technik aiveerseits Mittel zum Zweck,
also artifizielles Instrument sei, andererseits rabech immer soziale Werte,

Traditionen oder Strategien in sich verberge. Ihaky einer sozialwissenschaftlichen

2 Neben der Begriffsgeschichte im Bereich des Miita
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Technikanalyse, und das schliel3t eine Transformsaioalyse technischer
Infrastruktursysteme mit ein, wird versucht, je mderagestellung, systeminharente

soziale Normen und Einschreibungen zu entschlisseln

In der Diskussion urnitechniksystemwird neben der ,Realisierung von Zwecken* die
»Sicherung der Realisierung von Zwecken qua Wiedlsahceit, Planbarkeit,
Antizipierbarkeit (Hubig 2010: 1) betont. Diese Verlasslichkeit whas Ermdglichen
von Handeln ist es, wagchnische Infrastruktursystefiaés eine Form technischer
Systeme auszeichnet bzw. charakterisiert. Gleitlgzeund beides bedingt sich,
werden diese Handlungsmdglichkeiten bzw. Erméghgsiunktionen durch ihrer
(Technik-)Struktur  jedoch auch eingeschrankiTechnik eroffnet einen
Moglichkeitsraum fur individuelles Handeln, indemattilungsoptionen ermdglicht
bzw. gefordert, aber auch ausgeschlossen odelinggstt werden. Unter dieser
Konstellation epistemischer Unterscheidungsoptioned realer Trennungsoptionen
wird nun ein Wirklichkeitsraum der Realisierung ri¢iger Zwecke geschaffen als
technisches System, welches diese Zweckrealisigrelmggend machen sdll(Hubig
2010: 4). Beispielsweise scheinen die potenziellemmoglichungen bzw.
Zweckrelationen eines Hammers wesentlich reduzierie sein, als die eines
Computers. Der in dieser Arbeit unter anderem bktete Fall des Schienennetzes
des OPNV, als physisches Netzwerk, er- und verutiohitg durch seine
Schienengebundenheit Handlungsoptionen zugleich iisiddadurch direkt sowie
indirekt Macht auf individuelles und kollektives H#eln aus. Das bedeutet, dass
Technik zwar immer — und somit auch technischeaktfuktursysteme — darauf
ausgerichtet ist, die Realisierung von Zwecken hiugteuerungsmittel zu sichern,
,also das instrumentelle  Handeln  zielfihrend zu h&ac qua
Regelungsvorgadngen” (Hubig 2010: 5). Allerdings waren eben diese
Regelungsvorgange ohne soziale Normen, Codes wakdikem nicht moglich. Somit
schréanken technische Infrastruktursysteme, eirterselurch ihre physische
Verfasstheit, andererseits durch Regelungsvorgaageh immer, neben potentiellen

Ermaoglichungen, individuelle bzw. kollektive Handfyshorizonte ein.

3 Das Infra steht fiir ,Unter* als Zielkategorie fiir einen Zweck ,dienen”.
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Aufbauend auf diesen Erkenntnissen wird mit dem Zeéph der Technik als
materielles Dispositit/(siehe vertiefend zum Dispositiv: Foucault 20009ff)1zum
einen der gesellschaftlich strukturierende Charakba Technik hervorgehoben. Zum
anderen ist damit aber auch gemeint, dass Tecleriitb ,in den Kdpfen“ beginnt,

das heil3t intentional und sozialgepragt, also keresinstrument, ist.

Dispositive haben demnach immer einen ,strategiscl@harakter, auch wenn sie
nicht von einem einzelnen Subjekt erdacht sind,deom sich eher evolutionar
herausbilden. Dispositive repréasentieren immer Nagtiehungen, weil sie
ermoéglichen und verunmdoglichen. Das heil3t, dasbnteche Infrastruktursysteme

auch immer Machtsysteme sind.

Technik und Gesellschaft konstituieren sich demmgetenseitig. Gesellschaft kann
ohne Technik und technische Systeme nicht existiet®enso wie Technik nur in
gesellschaftlichen Zusammenhédngen gedacht werdem. k&Vird Technik als
materielles Dispositiv verstanden, und diese Pé&tsme wird im Folgenden
eingenommen, stehen somit weniger einzelne méateide Technikartefakte oder
Techniknetze im Zentrum des Interesses, sondetmefe soziale Zusammenhénge
und Regelungsprozesse, die auf sie verweisen bamnchdsie erkenntlich und
beobachtbar werden. Es geht dabei also nicht unwitkisngen oder Préagungen,
sondern eher um Dialektiken und Ko-Abhangigkeiteron v technischen

Infrastruktursystemen in gesellschaftlichen Zusanmimdagen.

Fur die Analyse und politische Diskussion um Intinalsursysteme erscheint eine
kategoriale Unterscheidung zwischen (1) sozialend uif2) technischen

Infrastruktursystemen (Libbe et al. 2010) hilfreicla beide zuerst einmal die
Stabilisierung durch technische und soziale Komptereund die damit verbundene
Fahigkeit eine spezifische gesellschaftliche Fumkterfillen zu kénnen, verbindet.

Dennoch wird auf die Unterscheidung des einerdatsstitutiven Charakters einer

“Technik als materielles Dispositivurde in der Arbeit der zwei Graduiertenkollegeghnik und

Gesellschaft* (1997-2006) und ,Topologie der Te&hti2006 bis 2015) mehrfach herausgearbeitet. ésieh

bspw. Seibel 2013)
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jeweiligen Technik (2) und andererseits der nialdiggnden Wirkung (1) technischer

Komponenten verwiesen.

(1) Soziale Infrastruktursysteme schliel3en zaheeitnstitutionen, wie Erziehungs-
und Bildungseinrichtungen, Organisationen far die ozi8l- und
Gesundheitsversorgung oder auch jegliche Infrasirak fur den Freizeitbedarf
(Kultur, Sport, Erholung, etc.) mit ein. Diese koemmzwar zweifelsohne nicht ohne
technische Artefakte oder Systeme aus, dennochlstgidiesoziale Organisatiomm
Vordergrund. Eine spezifische technische Kompongtt&ir den Systemerhalt nicht

konstitutiv.

Bei (2) technischen Infrastruktursystemen hingegeml das ,Technische* als das
Formbildende und Differenzierende akzentuiert. Testh meint hierbei alle

srealtechnischen” Elemente (Hubig 2006, 2007), teshnische Artefakte, Netze oder
Bausteine, die das Infrastruktursystem ausmacheénimurseiner Form und sozialen
Organisation pragen. Die sogenannte RealtechnibkiH2007) ist somit weder sozial
determiniert, noch ist sie ausschlieBlich fur diezig-technische Struktur der
jeweiligen Infrastruktur verantwortlich. Sie isteVieher in einen sozialen Kontext

eingebettet bzw. schreibt sich dieser in die reahtieschen Elemente ein.

Folgt man der Einteilung von Libbe et al. (2010)dsdie beiden in den vorliegenden
Fallstudien betrachteten OPNV-Systeme konzeptionelltechnischen
Infrastruktursystemen zuzuordnen, da deren techaiddetzwerke und Artefakte
systempragend wirken und konstitutiver BestandbaWw. Voraussetzung fiur die
Erfullung ihrer gesellschaftlichen Zwecke sind. IRolgenden sollen nun die
theoretischen Grundlagen der Forschungsperspektigsichtlich technischer
Infrastruktursysteme erlautert werden. Dabei wirth é&okus auf dem sozio-

technischen Aspekt von Infrastruktursystemen liegen
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1.1.1 Das Soziale in technischen Infrastruktursystemen

Die sozialwissenschaftliche Auseinandersetzung uwemGknese, Stabilisierung und
der Governance von technischen Infrastruktursystewied seit den 1980er Jahren
sehr lebhaft gefuhrt (siehe hierzu Mayntz/Hughe8819oerges 1988, Hughes 1993,
Pinch/Bijiker 1987, Summerton 1994). Forschungen 8Selence and Technology
Studieg(STS) haben vielfach die soziale Interdependenpentechnischen Systemen
herausgearbeitet (Pinch/Bijker 1987, Hughes 198%mn&/ 1993/2001) oder die

Interdependenzen von Stadt- und Technikentwicklang sozialwissenschaftlicher
Perspektive diskutiert (Coutard 1999, Graham/MagdfA1, Monstadt 2007).

Aufbauend auf diesen Erkenntnissen werden in diefebeit technische

Infrastruktursystemals ,sozio-technische Systeme* (Emery/Trist 1980pohl 1979)

verstanden, auch wenn dies im Sinne des Techniiéehsisses dieser Arbeit streng
genommen eine Uberflissige Aufzéhlung darstellmibét gemeint, dass technische
Infrastruktursysteme explizit immer auch soziale st8gne sind bzw. ohne
gesellschaftliche Strukturen ohne diese nicht fionkfahig waren, das heildt beide
gegenseitig konstitutiv sind. Technische Artefakéénd fast immer in ein

umfassenderes System sozialer Ordnungen eingebundiess sie unterstiitzt,
strukturiert oder fordert. Es ist dementsprechemduteichend, die Entwicklung
technischer Infrastruktursysteme nur durch reirhnesche Elemente verstehen zu

wollen.

Allerdings werden soziale Organisationsstrukturem Jnfrastruktursystemen ganz
wesentlich durch technische Komponenten gepragt sizukturiert. Technikstile oder
die Art und Weise der Bereitstellung technischetefakte bestimmen die sozialen
Beziehungen und Strukturen zwischen Nutzern, Pharigetreibern oder politischen
Regulierungsinstanzen ganz  entscheidend mit.  Ein rtb&éstehen  der
institutionalisierten  Strukturen technischer Infraktursysteme ware ohne die
vorhandenen materialisierten Technikstrukturen kawrstellbar oder nétig. Somit
werden zu recht technische Infrastruktursystemesadso-technische Systeme (siehe
Kapitel 1.1.2) charakterisiert (Mayntz 1988, 1998¢erges 1988), in denen sich neben
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technischen mobilen oder immobilen Artefakten uneétz&n ein spezifischer
institutioneller Kontext herausbildet (Dolata/We?i@07).

Die Etablierung technischer Infrastruktursysterbasiert unter anderem, wie oben
formuliert, auf der Stabilisierung organisatorischad institutioneller Strukturen, die

das Funktionieren des Systems gelingen lassene Riegialen Einheiten verfliigen
Uber spezifische Organisationsmodelle, Verhandioraggiken, Werte und Normen,

die zwar ganz wesentlich durch bestimmte Techndepragt werden, aber eben nicht
durch diese determiniert werden. Dennoch wérersaliégalen Organisationsstrukturen
technischer Infrastruktursysteme ohne die Entwit§flu(oder Innovation) einer

spezifischen (Real-)Technik zum Teil zwecklos umt ssomit stark abhéngig von

deren technischen (Fort-)Entwicklung (Mayntz 1995).

In dieser Arbeit werden Technik und technischesdeém als Struktur, als (sozial-)
strukturierendes System (Dolata/Werle 2007) vedstan Damit ist gemeint, dass
durch/um technische Artefakte und Systeme soziaeidBungssysteme etabliert,
gefestigt, verdndert oder gepragt werden. Bestimmetghnische Arrangements
(Artefakte, Netze und Verfahren) bewirken bestimnriaere und &uliere soziale
Effekte und werden selbstverstandlich von diesenedaium gegengepréagt
(Dolata/Werle 2007).

Wie oben beschrieben, sind technische Infrastragtieme unaufléslich mit
gesellschaftlichen, und somit auch politischen,zBsgen verbunden. Ein pragnantes
Beispiel ist die gegenwartige internationale Diskos um die Regulierung und
Uberwachung des Internétswelche erst durch technische Innovationen in eties
Form moglich wurde. Aber auch weisen zum Beispiel Auswirkungen moderner
Logistiktechniken in der Schifffahrt und die damiterbundene industrielle
Globalisierung von Warenstromen und Produktiongkettuf die Interdependenz von
technischem und sozialem Wandel hin. Ein weiteresBel ware der Einfluss der
Automobilentwicklung auf globale Sub-/Urbanisiergpgozesse ab den 1950er Jahren.

Im Kontext der OPNV-Versorgung wird die politiscHeimension immer dann

® Verstarkt fand diese Diskussion ab 2013 im ZugeSggonageaffare der US-Behdrde NSA statt.
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ersichtlich, wenn das System beispielsweise staliemfund unzuverlassig ist aber
auch wenn um Expansionen und Reduktionen gestnitieth Die interdependente
Entwicklung von technischen Infrastruktursystememnd u gesellschaftlichen
Zusammenhangen kann jedoch nicht immer positiv betveverden, denn sie
ermoglichen auch fast immer Machtmissbrauchs- affgerdriickungsmechanismen
fur einzelne Institutionen oder Akteure und sindngoauch immer potentielle

Machtsysteme flur Partikularinteressen.

Der wesentliche Punkt fir diese Arbeit hierbei tass technische Systeme — und
somit auch technische Infrastruktursysteme —Persooder Dinge ein- und
ausschlieBen sowie Interaktionen er- und verunrolgh, also eine Machtfunktion
austben und somit immer politisch sind. Dabei gibtmindestens zwei Formen von
Machtwirkungen. Erstens sind Machtverhdltnisse umidressenskonstellationen bei
Entscheidungsprozessen zur Einrichtung bzw. Tramsfton technischer
Infrastruktursysteme relevant. Zweitens ist zumgtdér die sozialwissenschaftliche
Stadt- und Infrastrukturforschung von grof3em Irgseewie die materialisierten Netze
und Systeme Einfluss auf gesellschaftliches/sazi#landeln austiben und welche

Ruckkopplungseffekte entstehen kdnnen.

Langdon Winner (1986: 21) formuliert in seinefThgory of technological
politics* den Versuch, technische Artefakte und Systemeveitere sozio-politische
Strukturelemente zu betrachten. Diese Argumentdterm als Versuch verstanden
werden, einem radikalen  sozialen Konstruktivismus owie  einem
,haiven” Technikdeterminismus auszuweichen (el8ejde Richtungen laufen in der
Hinsicht fehl, als dass Technik entweder nur al®ziades Konstrukt, also als
abhangige Variable sozialer Interaktion verstanadard. Oder aber die ,black
box“ Technik (Winner 1993) vollkommen Ubergangemdaind somit ,(...)Ja colorful

array of social actors, processes, and images tirere..)* (Winner 1993: 374).

Die von Winner (1986) formulierte Perspektive bawtf dem Ansatz defocial
Construction of Technolog¢SCOT) (Pinch/Bijiker 1987) auf, distanziert sieber
auch in einem zentralen Aspekt von ihm. Das SCOMZ€pt nimmt an, dass jedes

technische System oder Artefadzial konstruiersei, d.h. Produkt sozialer Prozesse
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ist. Fur die Technikanalyse hat das zur Folge, dedisnische Entwicklung als rein
sozialer Prozess interpretiert wird. Als ein erSehritt erweist sich die Perspektive
der Science and Technology Studies (STS) fir diealyse technischer

Infrastruktursysteme als gewinnbringend. Technisaffeastruktursysteme werden
nicht mehr nur als Prozess ingenieurwissenschadtfic Fortschritts verstanden,
sondern als sozio-technischer Prozess betrachtetal® und technische Elemente
beeinflussen sich demnach gegenseitig, determmigich aber nicht. Dabei werden
neben Technikstrukturen (technische Artefakte uncktz&) ebenso soziale
Strukturelemente bei der Analyse von Infrastruktstesmen beriicksichtigt. Technik
ist dabei zum einen ausdrtcklich nicht nur soz@idtruiert. Zum anderen wird der

strukturierende Charakter technischer Artefakte Natze hervorgehoben.

Im Konzept der SCOT sind ,soziale Funktion®, ,redene Gruppen“ und
.verschiedene Sinnzuweisungen* (,interpretative  xHditat") zentrale
Erklarungsvariablen (siehe hierzu Pinch/Bijiker 7P8 Problematisch daran ist
allerdings u.a. die ausschliel3liche Fokussieruniydiel soziale Konstruktion von
Technik. Somit besteht Gefahr, die ,,aul3ersozialediiByungen” (Passoth 2008: 195),
also zum Beispiel den Einfluss der Materialeigeafieim oder andere spezifische
Charakteristika technischer Artefakte bei Analygenvernachlassigen. Ein weiteres
operatives Problem des SCOT-Ansatzes ist die Auswader besser das
unvermeidbare Ausklammern, von fir den Entwicklyigd ,relevanten
Gruppen® (Winner 1993: 390). Die Erfassung dieseuappen und das Bestimmen
Jrrelevanter® Akteure unterliegen unter anderemn Wéahrnehmung des Betrachters,
aber auch den verschiedenen Moglichkeiten des Aa@&ettings” oder des ,Auf-
sich-Aufmerksam-Machens® individueller und korporat Akteure. Dieses
Selektionsproblenst jedoch nicht nur im Falle der SCOT bekannfdson betrifft
vermutlich jede sozialwissenschaftliche Techniktbreg.

Nichtsdestotrotz ist die Perspektive des SCOT-Amesahilfreich, da sie die sozialen
Prozesse der Technikgenese erschlieBbar macht ami $landlungsprinzipien
(direkt und indirekt) aufzeigt (Winner 1993). Ldih kann die Grundannahme der

SCOT darin gesehen werdehat the course of technological development ig no
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foreordained by outside forces but is, instead, @dpct of complex social
interactions.” (Winner 1993: 375). Aber die SCOT ist eben keinenedry of
Technology“ (ebd.: 376), sondern eine spezifisamadwissenschaftliche Perspektive

auf Technikentwicklung.

Winners konzeptionelle Abkehr vom SCOT-Ansatz limgtlem Versuch, Technik als
Leigenstéandige” Struktur ernst zu nehmen, das h&Bhnischen Artefakten und
Netzwerken Wirkungshorizonte ,zuzugestehen®. InsdiePerspektive schreibt sich
die Erméglichungs- und Verunmdglichungsfunktion vibechnik ein. Man denke an
die Zugangsmdglichkeiten (Treppen, Fahrstihle) ffentichen Geb&uden oder die
Hohe von Briickeh(Ein-/Ausschluss von bestimmten FahrzeugtypenpeDist es
zumindest theoretisch und dem Konzept des matmieDispositivs folgend,
unerheblich, ob die Ermdéglichungen oder Einschragkn intentional sind/waren
oder nicht. Werden nun, wie in dieser Arbeit, Tfan®ationsprozesse eines
bestehenden technischen Infrastruktursystems Ittasind Prozesse relevant, die
zu eben diesen Veradnderungen innerhalb des sazoisehen Systems filhren. Diese
konnten beispielsweise durch technische Innovatipr@esetzesédnderungen, neue
Servicestrategien oder Verédnderungen in der interRegulierungsstruktur des

Infrastruktursystems ebenso wie im sozialrAumlicKentext begrtindet sein.

Diese Arbeit folgt dem Ansatz Winners (1986), desthnische Systeme, somit auch
technische Infrastruktursysteme, schon an sichramtépolitisch sind und sozio-
politische Aspekte aufweisen. Das erklart sich deldudass die Stabilisierung und
Etablierung einer Systemstruktur eine Ordnung viemignten (Institutionen, Akteure,
Normen, technische Artefakte) voraussetzt, um wigger, beabsichtigter Weise zu
funktionieren, das heil3t seine gesellschaftlichenkan zu erfullen. Anders
formuliert: Technische Systeme erfordern die Bilglumd Aufrechterhaltung eines
Momentums(Hughes 1993), also ein spezifisches Arrangenteatarchischer,

geordneter, sozialer (politischer) und technisdBedingungen, die ihre komplexe,

® Bekannt ist das Bsp. von Robert Moses (NYC) und dezialen Effekt bzw. der Wahrnehmung der
Entscheidung, tiefe — fiir damalige Busse nichtipasare — Briicken in einem bestimmten
Erholungsgebiet in NYC errichten zu lassen.
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heterogenen Strukturen aufrecht erhalten, um ifeeeiligen Funktion gerecht zu

werden.

Grundsatzlich entscheiden Gesellschaften, wie andealcher Weise Infrastrukturen
formiert und transformiert werden. Individuelle EXenzleistungen, politische
Traditionen, kulturelle Eigenheiten, wirtschafticlzwénge oder Opportunitdten und
letztlich Okologische Drucksituationen konnen daldie Ausgestaltung eines
Infrastruktursystems pragen, wie beispielsweise dre-Strukturierung der
Energieversorgung in Deutschland im Zusammenhang dei Debatte um den
Klimawandel anschaulich zeigt. Selbstverstandliokrden diese Prozesse sogleich
auch durch bestehende und potentielle technisclséei®g (Mayntz/Hughes 1988)
beeinflusst. Hughes (1989: 51) formuliert es imsem wegweisenden Aufsatdhe
evolution of large technical systems” (LTi&ffend, in dem er sagtThey (LTS) are

both socially constructed and society shaping.”

Soziale Entitdten und Prozesse, wie etwa strukiengge Akteure und Institutionen,
konnen dabei auf unterschiedliche Weise beeinfhdseirken. Dies betrifft unter
anderem diverse politische Hierarchiestufen odempetenzen, politische und
wirtschaftliche Machtverhaltnisse, diverse Wisstinsde oder gesellschaftliche
Kommunikationskanéale  etc..  Gesellschaftiche ,Aushangsprozesse* ’

manifestieren sich eben nicht nur in Gesetzen,tipatien Verhaltnissen oder
Investitionsentscheidungen sondern auch in techersdnfrastruktursystemen. Daher
schlussfolgert Winner (1986: 29) schon 1986 folgarg: ,For that reason the same
careful attention one would give to the rules, spland relationships of politics must
also be given to such things as the building ohWways, the creation of television
networks, and the tailoring of seemingly insigmifit features on new machines.”
Wenn man so will, interagieren technische Infrdgtrcsysteme nicht nur mit sozialen
Systemen oder involvieren solche. In organisatbasdHinsicht &hneln sie diesen
sogar, wenn auch das ,Technische* in technischdradtnuktursystemen — im

Gegensatz zu anderen sozialen Systemen — ganztiadsstiukturpréagend ist.

" Diese sind keinesfalls als gleichberechtigte Psseeu verstehen.
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1.1.2 Technische Infrastruktursysteme als Large Tédmical Systems in sozio-

technischer Perspektive

Seit Mitte der 1980er Jahre nimmt die Auseinandeusggy mit den oben
angesprochenerLarge Technical Systemg¢LTS) (Mayntz/Hughes 1988) einen
prominenten Bereich der Infrastrukturforschung #in.Ziel ist es, (GroR3-)technische
Infrastruktursysteme als komplexe sozio-technis®ysteme in ihrer Entwicklung bzw.
Etablierung konzeptionell zu fassen und dabei diechNgelwirkungen von Technik

und sozialem Kontext hervorzuheben.

Mayntz und Scharpf (1995: 16) unterscheiden inrlbrhatechnischer
Infrastruktursysteme explizit zwischen Regelungdgdgtr (Goverance Structure),
Leistungsstruktur (Industry Structure) und Techtnikgur (Technology Structure).
Die rein analytische Unterscheidung zwischen Remsuund Leistungsstruktur ist
daher sinnvoll, da sie sich nicht an der Grenzljjdtat und Nicht-Staat” orientiert,
sondern eher an den jeweiligen Funktionen fir date®. So kénnen beispielsweise
innerhalb der Leistungsstruktur private wie aucHerifiche Leistungserbringer
agieren. Regelungsstruktur verweist auf Akteure Stdikturen, die sich direkt der
jeweiligen Infrastruktur zuweisen lassen, seierGesehmigungsbehdérden, Verbande
oder Forschungseinrichtungen. Die Funktion der Regsstruktur liegt in der sozio-
technischen  Organisation von Infrastruktursystemedje zur Erfullung

(gesellschaftlich) vereinbarter Zielvorstellungetwendig erscheint.

Institutionen, die direkt der Leistungserbringungdienen®, werden zur
Leistungsstruktur gezahlt. Damit sind also ,intérifgoduktionsstrukturen gemeint,
die zur (Dienst-)Leistungserfullung als notwendigwb hilfreich definiert wurden,
beispielsweise interne Kontrollgremien oder Kundenstzentren. Mayntz/Scharpf
(1995) behaupten, dass letztere durch Regelungssten beeinflusst werden. Somit
ist letztlich auch die eigentliche Leistungserbung durch Regelungsprozesse

wesentlich gepragt.

Die von Mayntz und Scharpf vorgeschlagene verflacat Anordnung von sozio-

technischen Strukturelementen zu einem Gesamtsyatecheint aul3erst sinnvoll fur

31



die Diskussion um Transformationsprozesse innerhallbechnischer
Infrastruktursysteme, geht es doch dabei vor alldanum, Einflussfaktoren zu
bestimmen und ihre Beziehung zueinander zu akzretui Allerdings lassen sich
hieraus nur schwer generalisierbare Kausalzusamangehkonstruieren, zu vielfaltig
sind potentielle Kombinationen multidimensionaler Struktur-
konstellationeth(Mayntz/Scharpf 1995: 18).

Eine Leistung der LTS-Diskussion besteht darin,hmésxche Infrastrukturen als
komplexe, heterogene ,sozio-technische* Systemieettachten und eine sozial- oder
technikorientierte deterministische Tendenz aufpege Technik wird als

eigenstandige Analysedimension, ebenso wie dietdrggs- und Regelungsstrukturen
(sozial) hervorgehoben. Die LTS-Perspektive gibhisalem Technischen und dem

Sozialen in Infrastruktursystemen gleichsam Bedwsyitu

Hughes (1993) verweist darauf, dass sich die kinmstenden Elemente technischer
Infrastruktursysteme soweit ordnen, bis das Gesateism einMomentumerreicht,
also die Stabilisierung und gesellschaftiche He&mbhg technischer
Infrastruktursysteme, bei der sich eine Systemkpméition manifestiert, die dazu in
der Lage ist, eine gesellschaftliche Funktion Allen und zu gewdahrleisten. Darauf
aufbauend versuchen Mayntz und Scharpf (1995) mérdJntersuchungsheuristik,
den Fokus auf relevante, systemformierende Aktelmstitutionen und Prozesse zu
lenken. Die Frage, der dabei nachgegangen wirdgttawie organisieren und regeln

sich technische Infrastruktursysteme, verstandegedellschaftliche Teilsysteme?

Dieser Frage anndhernd versucht d&teurszentrierte Institutionalismu®layntz/
Scharpf 1995), Akteure sowie Strukturen (Institnétber Rahmen) analytisch zu
fassen. Dabei unterscheidet er zwischen institatien Regeln und dem Handeln von
Akteuren, welche sich gegenseitig beeinflusserbdschrankt sich also nicht nur auf
institutionelle  Strukturen, sondern bezieht auchlleja relevanten Akteure
(Selektionsproblem) und deren Handeln mit ein. itusbnen wird keine
determinierende Wirkung zugeschrieben, sondern lsiden vielmehr einen

Handlungskontext (ebd.: 43). Dabei konzentriert hsider akteurszentrierte
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Institutionalismus vor allem, aber nicht nur, awkgorative Akteur® da diese zum

Grol3teil fur die Organisation des Infrastruktureyss verantwortlich sind. Somit wird
also der Einfluss von Akteuren fir das System ah,saber auch fir die innere
Organisation der Institutionen und zugleich denflEgs des institutionellen Rahmens

auf Akteurshandeln anerkannt.

Der Mehrebenenfokus des akteurszentrierten Institatismus liegt hierbei auf
komplexen Strukturen und Aushandlungsprozessen Akiteuren, die durch ihr
institutionell gepréagtes Handeln die zu analysideenAkteurskonstellationen
entwickeln. Mayntz und Scharpf (1995) betonen, d#msinstitutionenbegriff beim
akteurszentrierten Institutionalismus eng gefassttanden wird und er sich somit auf
Regelungsaspekte konzentriert. Hiermit werden esststitutionen nicht einfach
als Ergebnis evolutionarer Entwicklung interpretierund als gegeben
genommeh (Mayntz/Scharpf 1995: 45), sondern durch intemles Handeln und
Gestalten geformt. Zweitens fuhrt diese Perspektdezu, dass sowohl das
Ermoglichungs- und Restriktionspotential (Verunnidighng) des institutionellen
Kontextes beachtet wird. Ob und wie Handeln ernotiglbzw. verunmaéglicht wird,
hangt von diversen Faktoren ab. Diese kdnnen umistitell vorgegeben sein, aber
auch informeller Art sein. Es ist anzunehmen, das$ demokratisch-organisierten
Gesellschaften nie zu einer deterministischen Berig von entweder institutionellen

oder aber akteursbezogenen Komponenten kommt (\2@@2: 20).

Eine Schwachstelle der LTS-Forschung von Mayntzhégd<ann in der Fokussierung
auf direkt beteiligte korporative (ins