Meike Spitzner

Nachhaltigkeit und gesellschaftliche Geschlechterverhadltnisse
- Probleme und Alternativen zu androzentrischen Konzeptio-
nen und Dimensionierungen von Okonomie, Okologie und So-
zialitat

Die Fragen nach nachhaltigen Entwicklungspfaden fur Stadte und
Stadtregionen ist eingebettet in Vorstellungen ,nachhaltiger Entwick-
lung" und von ,Nachhaltigkeit®. Wenn diese Fragen aus einem nicht-
geschlechtshierarchischen Blick heraus gestellt werden, d.h. mit Blick
auf selbstverstandlich gleichberechtigende Zukiinfte und erfolgreiche
allgemeine Anstrengungen um Abbau von Herrschaftlichkeit in den
Geschlechterverhéltnissen, dann steht auch an zu prifen, wieweit die
bisherigen Vorstellungen von ,Nachhaltigkeit® geschlechtsunhierar-
chische Entwicklungen befdrdern, ermdglichen oder doch zumindest
im Blick haben - oder gerade solche gleichberechtigenden Perspekti-
ven schon durch die bisherige Konzeptualisierung ,nachhaltiger Ent-
wicklung" bzw. deren Verhandlung untergraben oder gar ausschlie-
Ben.

0. Vorbemerkungen: Warum sind grundlegende Fragen nach Nachhal-
tigkeitskonzepten notig?

Die Erfahrungen im Bereich Verkehr, eines wichtigen, finanzstarken
und dominanten Handlungsbereichs, der die Lebensqualitdten und
Lebensbedingungen in Stadten und Stadtregionen - anders, aber e-
benso durchdringend wie in (vormals) stérker land- oder subsistenz-
wirtschaftlich gepragten Raumen - beeinflusst, eines Bereichs, in dem
in monodisziplindr-bauingenieurlichen Entscheidungsgremien (ber die
Verhéltnisse bis zur Haustlr und vor das Schlafzimmerfenster ent-
schieden wird, und der Raumstrukturen und die Bedeutungsgefille
zwischen Raumen (global, zwischen Siedlungstypen, aber auch zwi-
schen ,Metropolen™ und St&dten bis hin zu innerstadtischen, etwa
zwischen kommerziellem Stadtkern und ,Vorort"/ Ballungsrand) ganz
wesentlich mitbestimmt und ,Peripheriesierungen™ und Zentralisie-
rungen erst schafft, sind in doppelter Weise erschreckend krass. Wer-
fen wir zum Beispiel einen Blick auf die Verkehrspolitik der Europdi-
sche Union, die derzeit Entscheidungen fdlit, die die klnftigen Hand-
lungsmdglichkeiten der Kommunen im Bereich Verkehr maBgeblich
bestimmen, die stédtischen 6ffentlichen Strukturen zerschlagen (egal,
ob oder wie unsachgerecht diese in der Vergangenheit agierten — Of-
fentliche sollen ganz prinzipiell und ohne, dass Verbesserungen durch
Demokratisierung, Verpflichtungen auf soziale oder Umweltstandards
etc. auch nur diskutiert werden, Marktunternehmen untergeordnet
werden) und offentliche Verkehrsleistungen auf marktliche Regulation
hin reglementieren. Nicht Nachhaltigkeitsprobleme - mit Bezug auf
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soziale, umweltbezogene Dimensionen oder auf das Haushalten -
werden thematisiert, wenn sich endlich die offizielle Europdische Ver-
kehrspolitik ihrer alten Selbstverpflichtung stellt, eine Nachhaltig-
keitsstrategie zu entwickeln, sondern zentrales Nachhaltigkeitsprob-
lem ist fur sie... der Stau! Ihre Konzeption nachhaltiger Verkehrsent-
wicklung: Offentlicher Personennahverkehr soll kinftig darauf kon-
zentriert werden, als ,Uberlauf® dem Autoverkehr - dessen Spitzen-
zeiten und rdumlichen Engpdssen - zu dienen! Europdische Hochge-
schwindigkeitsnetze erhalten - obwohl sie statt der klimapolitisch z.B.
von der Bundesregierung 1990 geforderten Verkehrsvermeidung als
Reduzierung motorisierten Verkehrsaufwands das genaue Gegenteil,
namlich zusatzlichen Verkehr erzeugen ohne einen Beitrag fur die L&-
sung heutiger Mobilitdtsprobleme von Menschen zu leisten — massive
offentliche Subventionierung. Von kinftiger Daseinsvorsorge ist
nichts klar, nur: dass sie, geht es nach der EU, dem Wettbewerbs-
recht, also marktlicher Regulation zu unterliegen hat. Welche Nach-
haltigkeitsprobleme also haben wir?

0.1 Vom Wegdefinieren sozial-6kologisch-6konomischer Nachhaltig-
keitsdimensionen

Frauen - und inzwischen zunehmend auch Manner - leiden darunter,
dass die traditionelle Verkehrswissenschaft, -planung und -politik an
fast allem, was Frauen bisher und sozial, 6konomisch und 6kologisch
wichtig ist, vorbeiplant und vorbeientscheidet: an Alltagserfordernis-
sen im sozialen Zusammenleben und im Kontakt mit der Stofflichkeit
der Welt, an Verantwortung fiir soziale Beziehungen, an Haushaltsar-
beit mit ihren Zeitklammern, an sozialen und leiblichen Gebrauchs-
Qualitaten von &ffentlichen Raumen und Zeiten darin, an Erreichbar-
keiten, insbesondere fiir Zwecke, die nicht um Geld oder Markt han-
deln, an Mobilitatsbedurfnissen der Mehrheit der Bevoélkerung, an Mo-
bilitatsnutzen flr die bestehende Vielfalt von Lebenslagen. Dies gilt
etwa fur alle Typen traditionell autofreier Haushalte, seien dies solche
der dlteren Frauengeneration, zu deren Zeiten ein Flhrerschein ein
Privileg und also Frauen weniger verfligbar war, oder seien es solche,
in denen ihr Einkommen nicht ausreicht, oder gar solche, in denen ihr
Einkommen, weil sie sich den ,Normalarbeitsverhdltnissen" ange-
passt, entsprechend auf Kinder verzichtet und ,nur" das Kimmern
um die Verwandten der Elterngeneration Ubernommen hat, gerade
ausreicht, um in einer mit éffentlichem Verkehr erschlossenen Stadt-
wohnung mit noch vorhandener Versorgungsinfrastruktur zu woh-
nen). Was hat dies alles mit Frauen und mit Ma@nnern zu tun? Oder
gar mit den gesellschaftlichen Geschlechterverhéltnissen?

0.2 Problematiken gesellschaftlicher Geschlechterverhélitnisse

Klar, es ist inzwischen bekannt, dass es erhebliche Unterschiede zwi-
schen Frauen und Mannern, gibt - beispielsweise ldsst sich inzwischen
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auch mit Daten belegen, dass Manner viel weniger als Frauen den
OPNV nutzen. Und es finden sich Geschlechterunterschiede fast bei
allen Verkehrsfragen, sobald Transparenz hierlber hergestellt wird -
was allerdings ,normalerweise" leider so gut wie nie erfolgt. Selbst
auf der beschreibenden Ebene stehen noch viele Datenauswertungen
und Erhebungen zu allein nur Mobilitdtsunterschieden zwischen Frau-
en und Mannern aus, selbst solche, die mit dberkommenen Methoden
innerhalb der ,normalen™ Planungsbudgets und gutachterlichen Ver-
fahren erbracht werden kénnen. Es gibt bis heute nur einzelne weni-
ge und stets bedrohte Nischen, die der Frauen-, Geschlechter- oder
Geschlechterverhéltnisforschung zu Verkehr als groBzlgiges Zuge-
stindnis unter kaum haltbaren Arbeitsbedingungen eingeraumt oder
ermdglicht werden, und immer noch selbstausbeutungsbereite Frau-
en, die sich dem Vermé&nnlichungsdruck nicht beugen kénnen, um
Vernetzung ringen und ohne Ressourcen doch zu aktuellen politischen
oder planerischen Fragen arbeiten.

Jedoch: die Geschlechterproblematik bei der Mobilitat ist nicht eine
der geschlechtsspezifischen Unterschiede, sondern der geschlechter-
hierarchischen, denn diese sind nicht ,herrschaftsneutral®: Die Ge-
schlechterunterschiede liegen sowohl in den Mobilitdtschancen als Teil
der Bevdlkerung als auch in den Chancen, Mobilitdtsbedingungen und
-strukturen mit zu bestimmen, also in der Teilhabe an gesellschaftli-
cher Gestaltungsmacht. Und beide privilegieren Manner und deprivi-
legieren Frauen. Frauen haben z.B. auf der einen Seite eine wesent-
lich geringere (in der Verkehrswissenschaft zentral mythologisierte)
Wabhlfreiheit (iber nutzbare Verkehrsmittel, weil sie in viel geringerem
MaBe als Manner Uber ein Auto verfiigen. Zugleich orientieren sich die
(zu um die 90% von Mannern getroffenen) Entscheidungen in Ver-
kehrsplanung und -politik immer durchdringender an Privatisierung
und Technologischer Aufristung, neben Automation, Telematik etc.
vor allem Motorisierung, und fallen damit so aus, dass das offentliche
Transportwesen und nichtmotorisierte Verkehrswege mehr als ver-
nachldssigt und gleichzeitig immer gréBere Restriktionen in der Nut-
zung offentlicher Verkehrsmittel - z.B. Ansprliche an Fahrgdste, mit
2.T. gebrauchuntauglichen Automaten fertig zu werden - und in den
Zugangen zu offentlichem Raum - Unterfihrungen - eingefuhrt wer-
den. Die Benachteiligung von Frauen durch die so herbeigeflihrten
Mobilitatsbedingungen wird verschérft, reproduziert, immer schneller
ausdifferenziert und modernisiert durch die relative Chancenlosigkeit
fir Frauen, daran irgendetwas Grundsatzliches an der Unvernunft und
an entscheidender Stelle &ndern zu kénnen. Vor diesem Hintergrund
ist es erst recht ein wahres Geschenk, dass die Frauen des Sidens im
Kontext nachhaltiger Entwicklung die internationale Festlegung auf
politiken des Empowerments der Frauen erkampft haben. Wie flr
nachhaltige Entwicklung insgesamt so gilt auch fir eine nachhaltige
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Verkehrsentwicklung, dass sich tragféhige und mittelfristige Verbes-
serungen nur durch gezielte Stdrkung und Orientierung an Frauen
erreichen lassen.

0.3 Frauenbelange oder der Ménnlichkeitsproblematiken? - Von der
Bedeutung der institutionellen Nachhaltigkeitsdimension im Verkehr

Ist es allein vor diesem Hintergrund wenig sinnvoll - und gegenilber
den engagierten Frauen und ihren begrenzten Kraften und Ressour-
cen vielleicht sogar fahrldssig -, tragféahige und mittelfristige Verbes-
serungen im Verkehr ,nur® oder vorrangig durch Erleichterungen und
Verbesserungen der Mobilitétssituation zu erwarten - ohne ein Em-
powerment von Frauen und ohne Verdnderungen der institutionellen
Strukturen? In der Tat: Im Verkehrsbereich sind mit den bisher vor-
gestellten Erkenntnissen zur Lage der Frauen die Problemstrukturen
um die Geschlechterhierarchie noch keineswegs ausreichend erfasst.
Es fehlt, die andere Seite deren Medaille néher zu betrachten: Was
sind das fir Institutionen, institutionelle Einrichtungen und Rationali-
tidten und Symbolordnungen, die gleich dreierlei Phanomene zeitigen:
Erstens, dass sie mit groBem Beharrungsvermoégen und auf allen E-
benen an einer (zudem problematischen) gesellschaftlichen Mannlich-
keit orientiert sind, zweitens, dass sie immer neue und weitreichen-
dere Problemerzeugung hervorbringen, wie etwa die EinbuBen an
Verlasslichkeiten, Vernichtung von Streckenkapazitdten etc. bei der
Deutschen Bahn AG seit der sog. ,Bahnreform", und drittens, dass
sich bei Frauen die Folgen, die Folgenbewdltigungslasten, Zeit, Kos-
ten und die Trauer um die Verluste aufsummieren und konzentrieren,
die die Verantwortlichen fir die Verkehrsbedingungen den Menschen,
der Gesellschaft, dem Haushalten und der Natur zumuten? Und die es
Frauen, die sich in die Verkehrsentscheidungs-Institutionen hineinge-
kampft haben, so unglaublich schwer machen, es darin auszuhalten?

Die Reaktionen institutioneller Akteure auf Fraueninitiativen zum Ver-
kehrsbereich sind gepragt durch ganzlich paradoxe Aufldsungen ge-
nau dieser Charakteristik. Die Frauen, die Bewegungsfreiheit von
Frauen bzw. die Beschneidung ihrer physischen und sozialen, réumli-
chen und zeitlichen Bewegungsfreiheiten sind Indikator fiir die allge-
meine sozial, tkologisch und dkonomisch nicht nachhaltigen Moderni-
sierungspfade, die derzeit auch im Verkehrsbereich verfolgt werden
und dominieren. Nicht die Frauen sind das Problem, welches - etwa in
Nahverkehrspldnen oder in Bezug auf Sicherheit gegen strukturelle
Gewalt gegen Frauen im offentlichen Raum - zu ,berlicksichtigen® ist,
wie es in einigen Verkehrsgesetzen nun heiBt. Da wird es nun in der
Verkehrsplanung und -politik irrwitzig: Genau daraus, dass alle mdg-
lichen Interessen und Sichtweisen von Frauen aus den Vorbereitun-
gen zu Nahverkehrspldanen herausgehalten werden, wird - besten-
falls, ndmlich wenn dies Uberhaupt wahrgenommen oder thematisiert
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wird, - nicht geschlossen, dass sich offensichtlich besondere Interes-
sen durchsetzen, sondern umgekehrt: dass das ganze Spektrum an
ausgegrenzten Aspekten als .besondere Belange® und ,zusatzlich®
zum ,Allgemeinen® - meist ,mit wenig Aufwand", kurzfristig und ohne
fachliche Zuarbeit und differenzierte Daten - zugeliefert und nach-
traglich mitberiicksichtigt werden soll. Um dann Ietzt_l}ch - aus forma-
len, prozeduralen, Formulierungs-, terminlichen Grundeq_ oder ,Zu-
fall* - ggfs. ,leider" doch nicht aufgenommen werden zu kénnen...

0.4 Vom Problematisieren des Problematischen

Erst die Relativierung und sachaddquate Einordnung mannlicher
Sichtweisen und AnmaBungen als die eigentlichen Spezifika eréffnen
realistische Erkenntnisse Uber Mobilitat. ,Entdeckt® wurde von der
feministischen Verkehrsforschung, dass die Denkweisen, Begriffe und
Realitdtskonstruktionen der Verkehrsinfrastrukur, Gestaltung jener
Logik, die Frauen bereits friher erkannten, ndmlich der Logik stru_ktul-
reller Gewalt gegen Frauen — der Zuschreibung des "Anders-Seins",
der Instrumentalisierung und des Unsichtbarmachens - folgt und
zugleich die geschlechterhierarchische Gewaltsamkeit gegenub‘er der
Realitat kaschiert. Erst der respektlose Blick offenbarte, dass die "all-
gemeine" Motorisierung nur eine mannliche war, sich die Orientierun-
gen von mittelalten Mannern ohne Versorgungsarbeitsverantwortung
hinsichtlich der Transport-Vehikel, der Orte, der Zeiten, der Verkehrs-
zwecke, der Entfernungen, der Geschwindigkeiten etc. von denen der
Bevélkerung weitgehend unterscheiden. Statt deren Mobilitatsbedurf-
nisse in ihrer Vielfalt wahrzunehmen und diesen entsprechend demo-
kratische Mobilitatschancen herzustellen bzw. zu gewdhrleisten, do-
miniert diese gesellschaftliche Randgruppe die Entiacheidunt_qenE stellt
die "professionellen Akteure" des Verkehrs, bedient ihre Klientel-
Interessen — oder besorgt sich eben schlicht keine objektivierenden
Korrektive fiir ihre subjektiven Sichtweisen. Sogar die Weltbank ge-
stand 1996: ,Bis jetzt richtet sich die Transportpolitik primdr an Man-
nerbedirfnissen aus". Diese strukturelle und landldufige Ausrichtung
der Gesamtverantwortung auf - nur kulturell, Lebensstil- oder mi-
lieubezogen noch unterscheidbare - gesellschaftliche Ménnllich_keits_-
bilder, spezifisch méannliche ,Rationalitat", Lebens- und Arbeitssituati-
onen, Interessen und Leitbilder, erhoben zu allgemeinem MaBstab
(d.i. Androzentrismus), erzeugt Mobilitédtsprobleme statt sie zu losen.
Frauen erst missen fast immer darauf hinweisen, dass wesentliche
Aufgaben nicht, sachfremde Aufgaben dagegen wohl wah_rgenommep
werden, die Ressortzuschnitte problemunangemessen sind und mit
Gemeinwohl nicht verantwortlich umgegangen wird.

Im letzten Jahrzehnt ist hierzulande insbesondere durch Rezeption

der Frauenbewegung, der feministischen Forschung und em_anzipati-
ver Frauenpolitik ausfihrlich herausgearbeitet und thematisiert wor-
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den. Vonndéten sei eine geringere symbolische Aufladung von "Mobili-
tat" mit Auto, die Reduktion dieser Aufladung wiederum mit Frei-
heitsersatz und Freiheit, ein Kdrperbezug, der sich eher auf die Pra-
senz, Bodenhaftung und Erdung, FiBe und FuBkraft als auf die tech-
nischen Verldngerungen stitzt, ein weniger irrationales Verhaltnis zu
Verkehrstechnologien, eine - zudem nicht-androzentrische sozial-,
natur- und interdisziplinar - wissenschaftlich fundiertere Datenbasis
von Verkehrsentscheidungen, eine ausgewogenere Verteilung der
Wo-man-Power in den entscheidenden Gremien - und eine systema-
tische demokratische Rickkopplung und Einholung eines Controlling
seitens der Verantwortlichen flr Querschnittsaufgaben wie Gleichstel-
lung oder Umwelt.

Im Bereich Verkehr spitzt sich duBerst krass zu, was auch in anderen
Infrastrukturbereichen - auch unter dem Label ,nachhaltiger Entwick-
lung™ - wirksam ist und zentrale Herausforderungen an nachhaltige
Entwicklung stellt. Eine Umorientierung auf nachhaltige Entwicklung
kann deshalb nur dann die aufgezeigten Problemlagen und deren tie-
fe Basierung lberwinden helfen, wenn sie nicht selbst ihrerseits sub-
jektiv-androzentrisch konzeptionalisiert und dimensioniert wird.

1. Entwicklung zu Zukunftsoffenheit

Dass und Wie aber auch die bisherige Verhandlung von ,nachhaltiger
Entwicklung®™ und die Vorstellungen zu ,Nachhaltigkeit® aus feministi-
scher Perspektive von einem hochdefizitaren und problemunange-
messenen Reduktionismus gekennzeichnet sind (auch bundespolitisch
und noch ganzlich diesseits der Problemlagen, dass weltpolitisch ver-
bindlich nur klimapolitische Ziele beschlossen wurden und Konventio-
nen zu Boden und Biodiversitat), will der folgende Hauptteil dieses
Beitrags zeigen. Dabei soll auch transparent werden, inwiefern dieser
Reduktionismus mit hierarchischen gesellschaftlichen Geschlechter-
verhaltnissen und mit geschlechtshierarchischen Strukturierungen
zusammenhdngt, deren Beharrungsvermdégen sich nur mit strukturel-
len Defiziten am Willen zu Fortschritt und Erfolg von Frauen- und
Gender Mainstreaming-Politiken erklaren lassen. Hauptaugenmerk
legt dieser Beitrag jedoch weniger darauf, sich damit aufzuhalten,
hieriber Transparenz herzustellen, als vielmehr darauf, Anregungen
zu geben, wie eine nicht-geschlechtshierarchische Dimensionierung
und Konzeptualisierung von Nachhaltigkeit als Entwicklung zu Zu-
kunftsoffenheit aussehen kénnte. Dies soll in Auseinandersetzung mit
dem sog. ,Vier-Saulen-Modell® von Nachhaltigkeit geschehen, weil
dieses die deutsche Rezeption der von der UN-Konferenz (ber Um-
welt und Entwicklung in Rio unterzeichneten Agenda 21 auf der kon-
zeptionellen Ebene kennzeichnet und weil dieses Modell z.B. in den
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Arbeiten der UN-Kommission fir nachhaltige Entwicklung (CSD) zu
sog. Nachhaltigkeits-Indikatoren zu konkretisieren gesucht wird.

Welche Reichweite missen also die sogenannten Nachhaltigkeits-
Dimensionen eigentlich haben? Welche Gegenstands- und Handlungs-
bereiche sind politisch zu thematisieren, wenn es um nachhaltige
Entwicklung gehen soll und diese sich auf “Okologie”, “Institutionen”,
“Sozialitat” und “Okonomie” beziehen sollen? Welches sind die Frage-
stellungen und Themen, denen sich ein Nachhaltigkeitsrat widmen
muss, wenn er solche Entwicklung beférdern will? Welches sind die
jeweils entsprechenden Kontexte, wenn Uber nachhaltiges Arbeiten,
Zukunft der Arbeit und zukunftsfahiges Wirtschaften und Verkehr
nachgedacht wird ?

2. Die vier Dimensionen und Gegenstandsbereiche von nachhaltiger
Entwicklung

Zundchst sind Anmerkungen zu den vier Gegenstands- und Hand-
lungsbereichen von nachhaltiger Entwicklung noétig: zu Zusammen-
hdangen zwischen und Zuschnitt von .Okologie*, ,Institutionen™, ,So-
zialem" und ,Okonomie".

Bei Betrachtung des Zusammenhangs der Nachhaltigkeitsdimensio-
nen ist es zundchst auffillig, dass in Deutschland - anders als in den
CSD-Arbeiten und ohne Begriindung - die institutionelle Nachhaltig-
keitsdimension grundséatzlich weitgehend aus den Diskussionen aus-
geklammert wird. Des weiteren ist auffallig, dass die soziale Dimensi-
on fast génzlich unterbelichtet bleibt. Und es ist bemerkenswert, dass
an sog. Interlinkages, d.h. die Zusammenhénge zwischen den Ge-
genstands- und Handlungsbereichen, fast ausschlieBlich zwischen 6-
kologischer und &konomischer Dimension bearbeitet werden, wah-
rend alle anderen, etwa die Zusammenhange zwischen sozialem und
okologischem oder zwischen &konomischen und institutionellem
Handlungsbereich fast génzlich ausgeblendet werden. Hier sind be-
reits erhebliche Vereinseitigungen beobachtbar, die sachlicher Be-
grindung entbehren.

Bei Betrachtung des gegenwadrtigen Zuschnitts der einzelnen Nach-
haltigkeits-Dimensionen bzw. -Gegenstandsfelder durch den Ma-
lestream zeigen sich ebenso starke Reduktionismen. Diese begriinden
sich bereits in ihrer jeweiligen Konzeptualisierung. Es lohnt sich, die
verzerrenden Zuschnitte im einzelnen aufzuzeigen. Die dominieren-
den Vorstellungen von ,Nachhaltiger Entwicklung" - so wird sich da-
bei zeigen - sind noch weit davon entfernt so konzeptualisiert zu
sein, dass in Bezug auf ,Okologie" die gesellschaftlichen Naturver-
haltnisse, in Bezug auf ,Institutionen" institutionelle und institutiona-
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lisierte gesellschaftliche Organisation von Verantwortung, Zugéngen
und Restriktionen, in Bezug auf ,soziale Nachhaltigkeit" Sozialitdt und
soziale Qualitdten in der Gesellschaft sowie in Bezug auf ,,Okonomie®
das Entscheiden Uber &ffentliche Haushaltsflisse, das Wirtschaften,
Haushalten und Handeln ins Blickfeld gelangen kénnen - und zu-
kunftsoffene Gestaltung ermdglichen.

2.1 Zur Nachhaltigkeitsdimension ,,Okonomie":

Will man nicht den Erkenntnisstand zur Notwendigkeit eines erweiter-
ten Arbeitsbegriffs ausblenden, ist mehr nétig als eine bloBe Ergén-
zung der vermeintlichen Normalarbeitsverhéltnisse um eine soge-
nannte andere Arbeit - womdglich selbst dabei wiederum unter Aus-
klammerung der (die Lebenssituationen von Frauen und die Optionen
von Mdnnern) basal strukturierenden Arbeitsverhéltnisse der Haus-
halts- und Versorgungsarbeit, indem eine Erweiterung lediglich um
manngefdllige Vereins- und Bastelarbeit - in Form von ,Ehrenamt®
oder ,Eigenarbeit" - in das Zentrum der Debatte um ,andere" als Er-
werbs-Arbeit gerlickt wird, wie dies beispielsweise in der verzerren-
den Einseitigkeit im Auftrag an die Enquetekommission zur BlirgerIn-
nengesellschaft unternommen wurde.

Statt um additive Korrekturen geht es vielmehr um strukturelle U-
berwindung eines landldufigen ideologischen bzw. subjektiv andro-
zentrischen Reduktionismus. Nicht nur von der gesellschaftlich rele-
vanten und alltagsbestimmenden Arbeit, sondern insgesamt von dem
innerhalb unserer Gesellschaft praktizierten Wirtschaften und Haus-
halten sind die wesentlichen Bereiche aus dem wissenschaftlichen
und politischen Blickfeld verbannt, ndmlich alle Gkonomien in unserer
Gesellschaft diesseits der marktlichen Erwerbswirtschaft (vgl, Terlin-
den 1990, Spitzner 1999): Gemeinwirtschaftliches 6ffentliches Haus-
halten, die fast ausschlieBlich von Frauen geleistete Haushaltsproduk-
tion und Versorgungsékonomie sowie das eigenwirtschaftliche Umge-
hen mit den individuellen physischen und sozialen ,,Ressourcen™ und
Bedurftigkeiten einzelner Menschen. Der anderen Okonomie, der
marktlichen Erwerbswirtschaft, wird dagegen derzeit eine - im Hin-
blick auf Sozialitdt und Gesellschaftsbildung, sozialen Zusammenhalt
und soziale Lebensqualitdten, soziale Ausgewogenheit und Teilhabe
an gesellschaftlichen Austausch- und Gestaltungsprozessen - eine
unangemessen dominante Bedeutung zugemessen, die sich empirisch
nicht bestétigen lasst. In der Praxis von Lebensvollziigen ist unstrit-
tig, dass Gemeinwirtschaft, Versorgung und Eigendkonomie fiir die
Lebensqualitdt, den Lebensalltag der Bevélkerung und die sozialen
Qualitaten in der Gesellschaft zentrale Bedeutung zukommt. So wur-
de beispielsweise der Mobilitdt der Erwerbsarbeit bisher im Verhiltnis
zu allen anderen Formen von Arbeit relativ umfangreich wissenschaft-
liche und planerische sowie politische Aufmerksamkeit gewidmet (Be-
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rufsverkehrsuntersuchungen, PendlerInnenstatistiken der statisti-
schen Amter etc.), wahrend zugleich auf der anderen Seite die Mobili-
tat der Versorgungs- und Hausarbeit und anderer auf soziale Bezie-
hungen orientierter Arbeit bisher ein marginalisierter Gegenstand der
etablierten Verkehrsforschung und -planung ist.

Bekannt ist inzwischen, dass und wie die gdngigen wissenschaftlichen
und planerischen Ansatze mit ihren Begriffen, Kategorien, Problemde-
finitionen, Methoden und L&sungen Versorgungsarbeit unsichtbar,
nachrangig und zu etwas “anderem”, “Unubersichtlichem” machen
(vgl. Rau 1991, Klamp 1993 und Spitzner/ Beik 1995/1999). Die o-
ben beschriebene gewaltsame Umgangsweise mit Realitat, aus ab-
wertender Perspektive und Verwechslung partikularer Interessen mit
Reprasentation des Ganzen greift insbesondere hier. Z.B. werden alle
Wegezweck-Kategorien in Bezug auf Erwerbsarbeitsverkehr gebildet,
dadurch weisen die Verkehrsdaten tber ,Arbeit" nur ,Erwerbsarbeit"
aus; nicht-erwerbswirtschaftliche wird als Nicht-Arbeit aufgefasst und
aus der Nur-Erwerbsarbeits-Perspektive wiederum stellt sich Nicht-
Arbeit als ,freie" Zeit, als Freizeit dar. Und tatsdchlich: datenmaBig
werden wesentliche Anteile der Mobilitdt der Versorgungsarbeit in
Freizeitverkehr versteckt (Spitzner/ Beik 1995/1999). Freizeitverkehr
wird derzeit stark problematisiert, weil hier der Verkehrsaufwand e-
norm wéchst und ihr Anteil am Gesamtverkehrsaufwand hoch ist. A-
ber nicht die Bedeutung von Versorgungsverkehr und der wachsende
Versorgungsverkehrs-Aufwand werden thematisiert, sondern indivi-
duelles Verkehrsverhalten der BlrgerInnen!

Insofern wird bereits seit langerem kritisiert, dass die Wissenschaften
bisher keine Sprache und Betrachtungsweisen entwickelt haben, die
dieser Arbeit und ihrer sozialen Bedeutung angemessen sind. Beson-
ders problematisch aber ist, dass sie keine Mdglichkeiten entwickelt
haben, Versorgungsarbeit als Zusammenhang zu betrachten, als
strukturierende Okonomie. Entsprechend sind bisher weder angemes-
sene Datengrundlagen geschaffen noch die objektiv wesentlichen
Fragestellungen ausreichend untersucht noch sachaddquate Methodo-
logien in Anwendung gebracht worden. Nichtmarktliches Haushalten
und Wirtschaften erfahren - im Gegensatz zu ihrer hohen gesell-
schaftlichen Alltags- und Bedeutung fiir die sozialen Qualitdten inner-
halb der Gesellschaft - keine auch nur annéhernd angemessene Be-
wertung innerhalb von Fragen nach Okonomie und nach Vertréglich-
keit mit 6konomischen Interessen.

Zugleich verzerren die Fixierungen auf die erwerbswirtschaftlichen
Sektoren des Wirtschaftens die Erkenntnisse (ber das Wirtschaften
und Haushalten insgesamt. Von Versorgungsarbeit wird erst dann
z.B. verkehrswissenschaftlich, -planerisch und -politisch Kenntnis ge-
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nommen, wenn aus ihr etwas (z.B. Mobilitat) resultiert, was marktlich
oder erwerbstkonomisch relevant zu sein scheint. Sie scheint dann
unvermittelt durch, wenn sie mit marktlichen Aktivitéten des Wirt-
schaftens verbunden ist - etwa bei der Kategoriebildung fir die Zwe-
cke von Verkehrswegen dann, wenn sie “Einkauf” beinhaltet. Lediglich
die marktékonomischen Teile der Versorgungs- und Hausarbeit tau-
chen dann auf - und dies wie aus dem “Nichts”, ohne ihre Zusam-
menhange. All die anderen Zusammenhdnge - bei Mobilitdt etwa die
verschiedenen aus Versorgungsarbeit resultierenden Wege und Mobi-
litatsentscheidungen - werden nicht nur unsichtbar und der Politik
unzugédnglich gemacht, wenn aus Haushalten und Wirtschaften die
sozial relevanten Bereiche ausgeblendet, es auf erwerbliches und
marktliches Wirtschaften reduziert und dieses zum zentralen oder gar
alleinigen Wirtschaften deklariert wird. Schlimmer noch: die versor-
gungsdkonomischen Wirkungszusammenhdnge werden qualitativ und
quantitativ fehleingeschatzt, erwerbsékonomisch uminterpretiert und
das Versorgungstkonomische bzw. -Politische wird zum ,Privaten®.
Politische Steuerung zugunsten von Nachhaltigkeit - auch von nach-
haltigem Abbau an Geschlechterhierarchie - kann nicht mehr bzw.
nicht zielfiihrend stattfinden.

Und auch umgekehrt die Betrachtung der Auswirkungen politischer
Gestaltungen auf Versorgungsarbeit, auf ihre Zusammenhénge, auf
die gesamte Versorgungstkonomie und auf das wirtschaftliches
Haushalten geraten aus dem Blick. Auch hier werden Folgen nur
wahrgenommen, wenn sie in den erwerblichen oder marktlichen Be-
reich des Wirtschaftens miinden, etwa in Form der Zunahme konsu-
mistischer Nutzungen wiz.B. zunehmende Wege und Personenkilome-
ter flr die Nutzung marktlich angebotener ,Freizeit"—Angebote, die
erwerbsdkonomisch bedingte Qualitatsverluste in der Versorgungs-
6konomie kompensieren sollen. So kommt es, dass ,Konsum™ und die
«Verbraucherin™ - so die erwerbsdkonomistische Wahrnehmungsform
dessen, was von versorgungsdkonomisch Haushaltenden noch gerade
erfasst wird - problematisiert wird, ohne die eigentlichen Problemati-
ken - wie Thematisierung der Krise der Reproduktion und der Versor-
gungstkonomie (vgl. Spitzner/ Beik 1995/1999, Spitzner 1998; AG
Frauen des Forums Umwelt & Entwicklung, dargestellt bei Jungkeit
1999) - benennen zu miissen. Statt dass ein Scheitern der politischen
Gestaltung der Versorgungsordnung in der Gesellschaft sichtbar wird
(s. hierzu insbes. Stiens 1989, Schultz 1997), wird Frauen zugemu-
tet, dieses politische Desaster ,privat® zu managen.

Aus diesen Erkenntnissen resultiert: Sollen die 6konomischen Dimen-
sionen angemessen in eine nachhaltigkeitsrelevante Thematisierung
von Ressort- und Sachfragen, in politische Entscheidungen und in
professionelle Gestaltungen eingehen, so kommt dem Bereich Arbeit
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und dem Wirtschaften groBe Bedeutung zu, allerdings insbesondere
diesseits ihrer Reduktion auf jeweils nur spezifische Teil-Bereiche von
ihr, auf nur die erwerbswirtschaftliche Arbeit bzw. nur das erwerbli-
che bzw. marktlich relevante Wirtschaften. Es bedarf methodischer,
prozeduraler und Verstandniszugdnge, die das gesellschaftlich basal
relevante Arbeiten und Wirtschaften nicht als Anhdngsel und bruch-
stlickhaft, sondern zentral und als basalen 6konomischen Zusam-
menhang begreifen lasst, d.h. in die Problemdefinition, Fragesteliun-
gen, Kategoriebildungen und Handlungsfeld-Zuschnitte nachhaltiger
Entwicklung Eingang finden lasst.

2.2 Zur Nachhaltigkeitsdimension ,Okologie":

Die Institutionalisierung von Umweltpolitik setzte einen Begriff von
Umwelt durch, der Natur oder 6kologische Geflige nicht nur auf ihre
Funktionen™ etwa fir ,den™ Menschen reduzierte, sondern dabei
auch auf nur spezifische, namlich erwerbsékonomische Funktionen:
verhandelt wird Umwelt in ihren Funktionen von ,Ressourcen" und
von ,Senken". Ahnlich geht die Erwerbsékonomie mit Frauen und
Versorgungsékonomie um.

Zugleich ist ,Umwelt" im Malestream a-sozial, abgetrennt von ,Ge-
sellschaft", gedacht (vgl. Spitzner 2001): entweder sitzt Gesellschaft
und insbesondere die Erwerbsdkonomie unverbunden auf der Natur
auf (so der Malestream an Denkweisen in den Sozialwissenschaften)
oder sie ist - als das ,Andere" - bedroht. Was dann bedroht ist, ist
allein das Physische: nur physische Energien, nicht soziale sollen
sorgsamer in Anspruch genommen werden; nur die Bedrohung natu-
raler Stofflichkeiten auBerhalb menschlicher Gesellschaftsbildung ist
Thema, nicht z.B. die Kdérperlichkeiten von Menschen. Umwelt und
Natur selbst werden zur Problematik erklart anstelle der gesellschaft-
lichen Beziehungen und Umgangsweisen mit ihr. Die Krisen sind je-
doch die in den gesellschaftlichen Umwelt- und Naturverhaltnissen
(val. Schultz 1997). Diese lassen sich verdndern, muissten dazu je-
doch erst thematisiert werden.

Viertens problematisieren Diskussionen um Energie- und Stoff-
verbrauch nur bestimmte physische Umwelt-Verhaltnisse, namlich die
Verhaltnisse zu Energie und Stoffen. Obwohl auch Verkehr als we-
sentlicher umweltbedrohlicher Sektor Thema ist, werden die mit Ver-
kehrserzeugung und -gestaltung verbundenen gesellschaftlichen Um-
welt-Verhdltnisse ausgeklammert: die Eingriffe in die gesellschaftli-
chen Verhaltnisse zu Raum und Rdumen werden selten infrage ge-
stellt und allenfalls reduziert auf eine zweidimensionale ,Flachenprob-
lematik" oder als ein unverédnderbares Ph&nomen ,Globalisierung"
angesprochen. Die Reflexion der Eingriffe in die gesellschaftlichen
Verhéltnisse zu Zeit und Zeitlichkeiten (vgl. Oblong 1992) fallen -
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trotz jahrzehntelanger Tempolimit-Debatte - bisher noch fast ganzlich
einer Tabuisierung innerhalb der entscheidenden Planung und Politik
zum Opfer.

Eine Uberwindung all dieser genannten Reduktionismen wiirde die
Umwelt-Diskussionen stark verdndern und die Diskurse effizienter
machen. Im Verkehr z.B. wére statt aufwendiger Debatten um Was-
serstoffautos vielmehr der zentrale, die Herausforderungen nachhalti-
ger Entwicklung kennzeichnende Komplex der problematischen sozia-
len Dynamiken zum Thema zu machen, némlich die sozialen Dynami-
ken, die gesellschaftliche Mobilitétsorientierungen als gesellschaftliche
Naturverhaltnisse, ihre Pragung als Prdgung von Verhéaltnissen zu
“Natur” - zu Zeit und Raum, Physis und Energie - problematischer-
weise dahin bewegen, dass Orientierungen an Uberwindung von
Raum statt an einem Wechselspiel zwischen Ungebundenheit und
Bindung an Raum verbreitert werden (vgl. Spitzner 1999). Mit diesem
Problemzugang lieBen sich auch Problematiken der Sicherung von
Zeit- und Raumqualitdten, insbesondere der jeweiligen sozialen Qua-
litdten von Raumen und Zeiten, der Bedeutungsgefalle und der Viel-
falt von Raumen und Zeiten thematisieren.

Nichtreduktionistische Zugénge kénnen an Erkenntnisse aus der fe-
ministischen und sozial-6kologischen und Forschung zu Re-Produktion
und Erneuerung anknipfen. Es bedarf jedoch noch grundlegender Un-
tersuchungen. Hier kann sich der neue BMBF-Férderschwerpunkt ,So-
zial-Gkologische Forschung" als hoffnungsvolle Initiative der neuen
Bundesregierung erweisen, um die Voraussetzungen und die Grund-
lagen fir eine zukunftsfahige Entwicklung wissenschaftlicher Bearbei-
tung, und auch geschlechter- demokratischer Diskussion und politi-
scher Gestaltung zufiihren zu kénnen.

2.3 Zur Nachhaltigkeitsdimension , Institutionen":

Hemmnisse und Ankniipfungschancen fiir sozial-, haushalts- und
umweltvertrdgliche Modernisierungspfade fiir Gesellschaft und das
Wirtschaften erkennen zu kénnen, ist noch nicht selbstverstandlich.
Zwar wird sog. ,anwendungsorientierte™ Forschung euphorisch und
finanzstark begiinstigt, meist meint sie jedoch nicht anderes als ge-
meinsame, vor allem technikgestitzte Projekte mit lediglich erwerbs-
wirtschaftlichen Unternehmen. Ankniipfung wird vor allem an techno-
logische statt sozial entwickelte Pfade gesucht. Hemmnisse werden
vor allem in derzeitigen Mangeln an erwerbsékonomischer statt an
gemeinwirtschaftlicher oder haushaltsékonomischer Tragfahigkeit
vermutet,

Hinsichtlich nachhaltiger Entwicklung werden sowohl symbolische

Strukturen und gesellschaftlich dominante Symbolordnungen (,Ratio-
nalitaten™) als auch Verhaltensweisen und ,Handeln® nur a-sozial, in
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Bezug auf vereinzelt gedachte Menschen - ohne ihre Handlungskon-
texte und ohne ihre sozialen und sozialstrukturierenden Zusammen-
hdange thematisiert. Geschlechterbilder als sozialstrukturierender Zu-
sammenhang, denen Handeln ausgesetzt ist bzw. die durch dominan-
te Symbolordnungen reproduzierend modernisiert werden, erfahren
Ublicherweise schon gar keine Problematisierung. Gerade dort jedoch,
wo symbolische Strukturierungen und Handeln gesellschaftlich rele-
vant werden, indem etwa genau diese Kontexte mit gesellschaftlicher
Gestaltungsmacht verbunden sind, findet bisher keine kritische, ob-
jektivierende und systematische Infragestellung statt. So kommt es
beispielsweise, dass die vermeintlich individuelle Verkehrsmittel-
~Wahl* moralisierend problematisiert wird, nicht jedoch die Symbol-
ordnungen, z.B. irrationale Verherrlichungen von Hochgeschwindig-
keit, Technikaufwand etc. Ebenso werden materialisierende mobili-
tatsgestaltende Entscheidungsverhalten vermeintlich professioneller
Akteure und Institutionen (etwa der sog. Forschungsgesellschaft flir
das StraBenwesen FGSV bis hin zu 6ffentlichen Bediensteten in Tief-
bauamtern und Oberbirgermeistern, die vorgeblich im Interesse ihrer
Gemeinde Bundeszuschisse fiir sog. Ortsumgehungen in Berlin erbit-
ten) systematisch und reguldr der Problemanalyse unterzogen. Frau-
en sind in einer hohen Belastung mit den Folgen solch gestaltungs-
madchtigen Entscheidungsverhaltens von Mé&nnern ausgesetzt und
gleichzeitig gering an gesellschaftlicher Gestaltungsmacht beteiligt.
Genau deshalb fordert die UN-Konferenz von Rio das Empowerment
von Frauen. Handlungsmaglichkeiten zugunsten von Nachhaltigkeit
lassen sich deshalb vermutlich insbesondere aus einer Verringerung
an moralisierender Infragestellung des eigenen Abwégens und statt-
dessen Uber strukturelle Umgestaltungen erstens der sozialen Orte
und institutionellen Verfestigungen und zweitens der Verfahren, von
Methodologien bis hin zu Planungsprozeduren, der professionell prob-
lematischen und mannlichen Orientierungen auf beiden Ebenen - der
symbolischen und Entscheidungsebene - gewinnen.

2.4 Zur Nachhaltigkeitsdimension ,Sozialitat":

Fir die Herausforderungen nachhaltiger Entwicklungen ist es beson-
ders fatal, dass es im Zusammenhang mit der professionellen und
institutionalisierten Gestaltung fast durchweg an Zugédngen zu und
Verstandnis von dem, was Sozialitat ist, fehlt. Differenziertes Ver-
standnis und systematische Bearbeitung stehen im gesamten Nach-
haltigkeitskontext, insbesondere aber in Bezug auf Zusammenh&nge
zum Wirtschaften und Haushalten sowie vermehrt in Bezug auf &f-
fentliche und politische Aufgaben noch weitgehend aus. Der Aspekt
von Qualitaten sozialer Beziehungen ist nur ein Fragenkomplex. Er ist
mindestens erkennbar an den breit praktizierten (auch Mobilitéts-
JAnstrengungen um die Qualitdtssicherung sozialer Beziehungen, sei-
tens der Frauen sowohl innerhalb der Versorgungs- als auch inner-
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halb der Gemeinékonomie wie der Erwerbsékonomie. Weitere sind die
Aspekte von beispielweise réumlich-zeitlichen und Mobilitdtsvoraus-
setzungen bzw. Hemmnissen fir Gemeinschaftsbildung, fir vertragli-
che oder gewiinschte soziale Verfasstheiten, fiir Form und Struktur
von Offentlichkeit und Privatheit in Gemeinwesen (vgl. Spitzner 1994,
1997a sowie Enguetekommission Zukunft der Mobilitdt 2001). Die
Vorarbeiten zu diesen Fragenkomplexen sind bisher im Nachhaltig-
keits-Kontext noch gar nicht aufgenommen. Sie missten jedoch auf
ihn hin ausgewertet und interdisziplindr bearbeitet werden.

Auch die sozialen Dimensionen sind als Zusammenhang zu betrach-
ten. Analysen und Handlungsansétze zu sozialen Nachhaltigkeitsdi-
mensionen fuhren nicht weit, wenn soziale Dimensionen nur rein ad-
ditiv als bisher “vergessene” Aspekte zu den bestehenden je einseitig
dimensionierten Fokussierungen und Problemzuschnitten hinzuzufi-
gen gesucht werden. Zusammenhange zwischen der sozialen und den
anderen drei Nachhaltigkeitsdimensionen sind bereits aufgezeigt. Hier
sind vorrangig flrsorglich-sozialorientiertes bzw. a-soziales Wirtschaf-
ten und Haushalten, soziale Dynamiken in den gesellschaftlichen
Umweltverhaltnissen und Zusammensetzung von entscheidungsrele-
vanten Gremien, Verfahren und Organisation von Institutionen, die
besondere Defizite in der Spiegelung der Vielfalt an Interessen der
Bevolkerung aufweisen und/ oder an der Reproduktion ungleicher
Chancenverteilungen mitwirken bzw. entfernt davon sind, das Ge-
meinwohl und Daseinsvorsorge zu vertreten, von Bedeutung.

Die Enquetekommission ,Zukunft der Mobilitdt" des Landtags NRW
zum Beispiel hat nicht ohne Grund genau den Handlungsbedarf und
nachhaltig wirkende Handlungsmdéglichkeiten flir die folgenden vier
zentralen Problemfelder nachhaltig sozialer Mobilitét untersuchen las-
sen: fur erstens die Verbesserung der Erreichbarkeit der Daseinsvor-
sorge, zweitens die Zusammenhdnge zwischen Mobilitdtsgestaltung
und Versorgungsarbeit, drittens eine Umorientierung auf die Vielfalt
der Mobilitdtsbedurfnisse der Bevélkerung und viertens eine ausge-
wogene Verteilung von Mobilitdtschancen (vgl. Enquetekommission
2000).

3. Aktuelle Herausforderungen - zur Dynamik nicht-nachhaltiger
Entwicklung

In Bezug auf vier Zusammenhdnge sind in allen vier Nachhaltigkeits-
dimensionen besondere Problemlagen erkennbar, an denen sich Prio-
ritdten von Nachhaltigkeitsstrategien orientieren miussten. Dies be-
trifft erstens die Erschwernisse, dass die Verantwortung fiir das Ge-
meinwohl! kinftig in ausreichendem MaBe Ubernommen wird. Zwei-
tens betrifft es eine den europa- und grundgesetzlichen Auftriagen
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und gleichstellungspolitischen Zielen wie allgemein wissenschaftlichen
Regeln entsprechende tatsachliche Geschlechtsneutralitéat in Ent-
scheidungen und MaBnahmen. Drittens betrifft es die aus bestehen-
den Asymmetrien erwachsenden Anforderungen an addquate hand-
lungsstrategische Auslegung von MaBnahmen. Und nicht zuletzt be-
trifft es viertens die Prinzipien gesellschaftlicher Umwelt-, Sozial-,
Entscheidungsverfahrens- und Verhaltnisse des Wirtschaftens.

3.1 Zukunftsfahige Verantwortung des Gemeinwohls
Politiken, besonders Infrastrukturpolitiken wie die zu Energie, Was-
ser, Verkehr und Abfall, spielen eine wesentliche Rolle fur ihren urei-
genen Gegenstand: die Verantwortung fiir die Wahrung des Gemein-
wohls innerhalb der poleis, eines Gemeinwesens. Hier kommt bei-
spielsweise dem Verkehr und der planerischen und politischen Mobili-
tatsgestaltung groBe Bedeutung zu, indem diese wesentlich Infra-
strukturpolitik und Politik der Verhaltnisse zu Infrastrukturen ist. Sie
gestaltet Zugangshemmnisse und Zugangsmadglichkeiten zu Daseins-
vorsorge - “Erreichbarkeit”- , Verhinderungen und Ermdglichungen
von Nutzungen des 6ffentlichen Raums, vermittels Verbindungen und
Nicht-Verbindungen die Bedingungen auch fiir ein Bedeutungsgefalle
oder eine Gleichwertigkeit von Rdaumen (z.B. des Stadtrandes zur
Kernstadt, der Stadtregion zu landlichem Raum, der Metropolen zu
Stadten etc.) und von Geschwindigkeitsniveaus (z.B. des Hochge-
schwindigkeitsverkehrs gegenuber FuBverkehr und Aufenthalt). Dabei
ist sie Infrastrukturgestaltung nicht nur im Sinne physischer, mate-
rieller, baulicher Strukturierung, sondern auch im Sinne nicht-
physischer, sozio-6konomischer Strukturierung von Zugangen und
Hemmnissen von Erreichbarkeiten, Nutzungen, Raum- und Zeitquali-
taten im Sinne
e der Zuweisung und Abweisung von organisatorischem, (tech-
nisch oder durch Versorgende unterstiutzten) Informations-,
kognitivem, finanziellem u.a. Aufwand an und fiir Verkehr, ent-
sprechenden Abhéngigkeiten sowie Zeit- und monetdrem Auf-
wand,
s der Zuweisung und Abweisung von quantitativen und qualitati-
ven Leistungsverpflichtungen seitens des Anbieters bzw. Verur-
sachers von Verkehr.

Hinsichtlich dieser Verteilungen sind insbesondere die Mittelflisse, die
jeweiligen Leistungserbringungen, die jeweiligen Mdéglichkeiten zur
Inanspruchnahme von Leistungen ,Dritter® und die jeweiligen Még-
lichkeiten zur Externalisierung von Aufwand bzw. Kosten besonders
relevant in Bezug auf die Relationen zwischen vier Okonomien: zwi-
schen a) Gemeinwesen/ oOffentlichen Haushalten, b) Verkehrswirt-
schaft/ Marktékonomie, c) Hauswirtschaft/ Versorgungsékonomie und
d) dem Handeln/ Haushalten der einzelnen (vgl. oben). Hier sind z.B.
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der Aufwand an Planung, Organisation und Infrastruktur-Vorhaltung
durch die offentliche Hand in Relation zu setzen damit, ob etwa die
Erwerbswirtschaft Zeitvorteile, rentablere Produktions- und Ver-
triebsweisen und Standortvorteile gewinnt, wahrend die privaten
Haushalte und deren Versorgungsékonomie mit La&rmbelastungen,
Erschwernissen und Aufwandszuwdchsen der Qualitatssicherung der
Versorgung, Wohnwertminderungen etc. belastet werden, zugleich
die Bilanzierungsmoglichkeiten und ein verantwortungsvolles Handeln
der einzelnen durch - auf Externalisierungen beruhenden - Verminde-
rungen in den Preisen flr Mobilitat (z.B. Touristikflugpreise) untermi-
niert werden,

Mit Politiken, die technisch und ékonomisch hauptséchlich auf Flexibi-
lisierungen setzen und an Bindungen eher Problematiken thematisie-
ren, wachsen nicht nur die raumlichen und zeitlichen Flexibilisierungs-
Anforderungen an die Versorgungsdkonomie, an das Handeln der
Haushaltsmitglieder, an Infrastrukturen und &ffentliches Handeln und
an die Erwerbsokonomie, auch dort, wo ihr das Probleme bereitet,
etwa weil sie - wie z.B. im Handwerk - noch offensichtlicher gebun-
den ist an konkrete Raume, Materialien etc.. Aber nicht nur Flexibili-
sierungsanforderungen wachsen, sondern auch die Abhdngigkeiten
von (Verkehrs-)Infrastrukturen und von der Sicherung ihrer allgemei-
nen Zuganglichkeit und Nutzbarkeit. Die (Verkehrs-)Infrastrukturen
ihrerseits werden aufgrund ihrer wachsenden technologischen Anteile
immer abhdngiger von solider Nicht-Anfélligkeit, zu der die abneh-
menden Innovationszyklen in der Erwerbswirtschaft in wachsendem
Spannungsverhéltnis stehen. Dadurch wird es sowohl zunehmend
dringlicher als auch immer schwieriger und anspruchsvoller, das Ge-
meinwohl und seine Zukunftsoffenheit zu sichern.

Dessen Wahrung und Sicherung, erst recht vor dem genannten Hin-
tergrund, setzt allerdings voraus, dass den Institutionen des Recht-
staats, welche die Verantwortung fiir das Gemeinwohl zu tragen ha-
ben, die entsprechenden Grundlagen (Ressourcen, Wo-men-Power,
Qualifikationen etc.) zur Verfiigung stehen, die o.g. Mittelfliisse aus-
geglichen sind und Kompatibilitdten im Gegenseitigkeitsprinzip herge-
stellt werden. Wahrend erwerbsdkonomische Erfolge zunehmend auf
Kurzfristigkeiten griinden, verlangen Zukunftsfahigkeit und Gemein-
wesenverantwortung bei allem Wandel jedoch Orientierung auf Lang-
fristigkeit. Der Handlungsbedarf zur Sicherung der langfristigen Hand-
lungsfahigkeit von Gemeinwesen ist bisher kaum untersucht.

3.2 Geschlechtsneutrale Betrachtungsweisen

Geschlechtsneutrale Betrachtungsweisen sind im malestream insge-
samt und auch in der bundespolitischen Nachhaltigkeitsdiskussion
kaum vorfindbar (vgl. jedoch die herausragenden Veréffentlichungen
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des Ministeriums fir Umwelt, Raumordnung und Landwirtschaft des
Landes Nordrhein-Westfalen MURL, insbesondere MURL 1997, in dem
jedoch ganze Nachhaltigkeitssektoren wie Verkehr ausgespart werden
mussten). Fast durchgéngig bleiben bestehende Geschlechterdiffe-
renzen ausgeblendet - insbesondere hinsichtlich gesellschaftlicher
Gestaltungsmacht, ungleicher Verteilung versorgungstkonomischer
Verantwortung und hinsichtlich gesellschaftlicher symbolischer Zu-
ordnungen (von Vor- und Nachrangigkeiten, von Verfligungsgewalt
bzw. Verfigbarkeit etc.) - und unterbleibt eine explizite Ausweisung
androzentrischer Bezugsordnungen, obwohl diese fast immer zugrun-
degelegt werden. Fast ausnahmslos bleibt ein Gelingen von Gleich-
stellungspolitiken unantizipiert.

Geschlechtsneutrale Analysen der Nachhaltigkeitsdimensionen und
nicht-androzentrische Pfade zu nachhaltiger Entwicklung stehen des-
halb insgesamt vor der Schwierigkeit, Erkenntnisse vermittelt Gber
geschlechtsspezifische Zugénge - {iber den Bezug auf Frauen und auf
Manner - und/ oder vermittelt Gber noch strukturell geschlechtsspezi-
fisch zugewiesene gesellschaftliche Felder zu gewinnen. Dazu gehé-
ren etwa bei der Versorgungsékonomie Uber die Versorgungsleisten-
den, erganzt um deren Belastungsgrad anhand der davon Nutznie-
Benden, versorgte BeziehungspartnerInnen, &ltere Menschen, die
jingere und jingste Generation etc. .

Bei entsprechendem Rickgriff auf geschlechtsspezifische Untersu-
chungen und Materialien ergibt sich zudem umgekehrt die Schwierig-
keit, dass Forschungsarbeiten, die sich mit Perspektiven des anderen
Geschlechts, mit geschlechtsspezifisch mannlichen (alten und neuen)
Lebens- und Alltagsentwirfen befassen (aus Arbeiten der Kritischen
Mannerforschung, wie sie etwa bei der Landtagsanhdrung NRW im
September 1999 vorgestellt wurden), weitgehend noch nicht differen-
ziert auf Nachhaltigkeitsaspekte eingehen.

Gleiches gilt auch fiir die Materiallage und Erkenntnisse zum Zusam-
menhang von Geschlechterverhéltnis und Nachhaltigkeitsaspekten.
Die strukturierenden Momente gesellschaftlicher Verhaltnisse zu den
Geschlechtern sind noch weitgehend unverstanden und unreflektiert,
auch in der bundespolitischen Nachhaltigkeitsdiskussion. Explizite
Aussagen darliber, dass und wie es zu maBgeblichen Gestaltungen
vom Charakter eines ,Von-mit-fir-Nur-M&nner(n)" kommt, finden
sich selten. Nahezu tabuisiert werden Fragen, die systematischer ge-
sellschaftlich relevante Entscheidungen im Kontext mit etwaiger poli-
tischer und sozio-Okonomischer Re-Produktion von einerseits poli-
tisch-gesellschaftlicher Organisation und Strukturierung der beste-
henden hierarchischen Geschlechterverhdltnisse und von andererseits
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Hemmnissen gegenilber den unternommenen Gleichstellungsanstren-
gungen beleuchten.

Andere Fragestellungen, die ihre Zugdnge aus geschlechtsspezifisch
madannlicher Lebens- und Alltagssicht beziehen, weisen sich meist nicht
als solche aus. Als solche kénnen sie jedoch auch bei objektiver Be-
trachtung in die Nachhaltigkeitsdiskussion einbezogen werden, wenn
ihr subjektiv androzentrischer Charakter berticksichtigt wird. Empfeh-
lungen aus solchem Kontext haben dabei jedoch meist lediglich das
mittlere Lebensalter, einen reinen Erwerbs-Arbeitsalltag und voraus-
gesetzte Mdoglichkeiten der Delegation u.a. der Arbeit ihrer Versor-
gung an andere Personen, verwandtschaftlich-weibliche, 6ffentlich-
institutionelle oder marktliche Systeme im Blick. Sie bieten deshalb
Erkenntnisse lediglich fir dieses eine Segment aus dem gesamten
besonderen Spektrum geschlechtsspezifisch ménnlicher Anforderun-
gen an nachhaltige Entwicklung. Allerdings bieten sie dariiber hinaus
Aufschluss Uber die besonderen Interessen und Bedirfnisse, die aus
nur erwerbsarbeitlicher Perspektive und bei Priorisierung der Er-
werbsdkonomie vertreten werden, sowie deren herausragende Chan-
cen und Berlicksichtigungen innerhalb der allgemein und demokra-
tisch zu verantwortenden Entscheidungen.

3.3 Push-UND-Pull-Strategien als Erfordernis aufgrund vorhandener
Asymmetrien

Fur Handlungsansdtze und Strategien zur Herstellung von Gleichge-
wichten bei bestehenden strukturellen Asymmetrien bedarf es der
Sicherung von Abwégungsprozessen, die auf Gleichwertigkeit zielen -
und der Transparenz, die nur wiederum durch Gleichwertigkeit si-
chernde methodologische/ prozedurale und theoretisch-kategoriale/
thematische Zugdnge hergestellt werden kann.

Fur beide Momente gilt dasselbe, was die Erfahrungen bei den An-
strengungen zur Herstellung eines Gleichrangs beispielsweise von
Verkehrstragern gezeitigt haben, nd@mlich: dass es angesichts des
Ungleichgewichtes und zur Herstellung eines Gleichgewichtes zwi-
schen z.B. sozialen Aspekten und anderen Belangen, aber auch hin-
sichtlich der sozialen Ausgewogenheit selbst, jeweils einer gleichzeitig
anzugehenden Kombination aus Push- und Pull-Initiativen bedarf. So
wie die alleinige Steigerung der Attraktivitdt des Offentlichen Nahver-
kehrs zwar dessen Nutzung und dessen Anteil am innerstidtischen
Verkehr steigern, jedoch das Problem der Verlagerung von ékologisch
problematischen auf diesen vertrdglichen Verkehrstrager und eine
Reduzierung des innerstadtischen Autoverkehrs nicht bewdltigen
konnte, so sind auch von Nachhaltigkeitsinitiativen keine wesentli-
chen Problembewaltigungen gegeniiber dem erheblichen Handlungs-

106

bedarf erwartbar, wenn sie sich in ihren Strategien allein auf reine
Push-Strategien beschranken.

Politische Initiativen zur Bef6rderung nachhaltiger Entwicklung und
Zukunftsoffenheit bedlrfen deshalb je zweier strategischer Strénge,
um (auch sozial) nachhaltig zielfihrend zu werden: einen, der die
Problemverursachung angeht und diese reduziert, und einen, der die
Problembewaltigung starkt.

Von Frauen ist beispielsweise aufgezeigt worden, dass einer Initiative
zur Verbesserung der Erreichbarkeit (als Beitrag zur erforderlichen
Verkehrsvermeidung) zugleich eine Handlungsinitiative des Schutzes
und des Erhalts von dezentralen Einrichtungen der Daseinsvorsorge
zu zugesellen sei, wenn eine nachhaltige Mobilitidtsentwicklung unter-
stitzt werden soll. Auch wenn es, wie vielfach angenommen, indivi-
duell wie politisch schwerer auszuhalten wére, die Problemverursa-
chung zu benennen und einer kritischen Analyse offentlich zu unter-
ziehen - an der sachlichen Notwendigkeit &ndert dieser Umstand we-
nig.

4. Fazit

Aus der Perspektive einer nicht-reduktionistischen und dabei ge-
schlechtsneutralen, d.h. geschlechterdifferenzierenden Betrachtung
der Nachhaltigkeitsdimensionen ergeben sich die wesentlichen Cha-
rakteristika des grundlegenden Handlungsbedarfs fiir eine Konzeptua-
lisierung und Realisierung nachhaltiger Entwicklungspfade. Aus sol-
cher Betrachtung des Wirtschaftens und Haushaltens in unserer Ge-
sellschaft, der gesellschaftlichen Umweltverhéltnisse, der institutio-
nellen Regelungen und Organisation von gesellschaftlicher Gestal-
tungsmacht und gesellschaftlicher Problembewaéltigung sowie der So-
zZialitédtsentwicklung ergibt sich, dass eine wesentliche Umorientierung
gangigen malestreams unumganglich ist. Zu deren Charakteristika
gehort nicht nur, dass bei der Suche nach Erkenntnisgrundlagen die
Forschungsarbeiten zu Frauen bzw. aus der feministischen und Frau-
enforschung ein Ubergewicht erhalten. Es ergibt sich auch das Erfor-
dernis, die Fragestellungen neu zu definieren, und damit auch die Er-
fordernisse:

« Der Nachhaltigkeitsdimension ,Sozialitdt" und der Nachhaltig-
keitsdimension ,Institutionen" ist wesentlich gréBeres und vor
allem den gerade hier gegenwértig wirksamen Entpolitisie-
rungstendenzen ein starkes politisierendes Gewicht beizumes-
sen.

* Innerhalb der Nachhaltigkeitsdimension ,Wirtschaften und
Haushalten™ mit dem Primat der Erwerbsarbeit ist auch das
Primat der Erwerbsdkonomie zu revidieren und damit die Ge-
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