Fahrt in den Westen

Wissenswandel und -transfer bei der Bahn
im Zeichen von Deutscher Einheit und Privatisierung

Jessica Harr

Einfithrung

Betritt man das Archiv der DB InfraGO in Miinchen, wird man von
Ordnerreihen und Papierstapeln begriifit, deren Staubschicht oft verrit,
dass sie schon seit Jahren kein Mensch mehr in der Hand gehalten hat.
Doch auch ohne den Inhalt zu betrachten, erzihlen die Ordner die Ge-
schichte zweier verschiedener Eisenbahnen, die sich hier zur Deutschen
Bahn AG zusammengefunden haben. Zwischen unsortierten Bestinden,
kaum beschrifteten Stehsammlern und Akten in diversen Formen und
Farben gibt es immer wieder Reihen mit uniformen Riicken. Der grofSte
Bestand dieser Art sind die Akten der Deutschen Bundesbahn (DB), die
einen hohen Grad an Uniformitit aufweisen und offensichtlich nach be-
stimmten Regeln angelegt wurden. Die Akten der Deutschen Reichsbahn
(DR) der DDR ihneln sich nicht auf gleiche Weise. Wenn auch einige
Ordnertypen aufgrund ihrer materiellen Beschaffenheit leicht der DR zu-
zuordnen sind, erscheinen die Beschriftungen, Heftungen und Ordner-
farben weniger einheitlich. Sieht man die Ordner aufmerksam durch, so
entdeckt man aber auch bald Embleme aus der Zeit der Weimarer Repu-
blik, Dokumente, denen offenbar Hakenkreuze hinzugefiigt wurden, um
sie spiter wieder auszukratzen oder mehr oder minder sorgsam zu iiber-
kleben. Einige dieser Akten gingen zur Reichsbahn der DDR iiber, an-
dere zur Bundesbahn der BRD, um schliefSlich im Keller der formell pri-
vatisierten DB InfraGO zu landen.

In dieser Materialitit der schriftlichen Uberlieferung zur Geschichte
des Eisenbahnverkehrs spiegelt sich die Asymmetrie der Vereinigung des
Transportsystems Schiene. Auf den Unterlagen der Deutschen Reichs-
bahn findet sich das entsprechende Logo nicht immer. Bei den Doku-
menten der Deutschen Bundesbahn ist der »DB-Keks« indes in der Regel
vorhanden, wie das Logo genannt wurde. Ab spitestens 1991 sind unter
dem Slogan »Die deutschen Bahnen« schliellich die Logos von Deut-
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scher Reichsbahn und Deutscher Bundesbahn prisent, auch auf Doku-
menten, die nur eine von beiden Bahnen betreffen. Ab 1994 dominiert
dann die verschlankte Version des »DB-Kekses«, die das Logo der Deut-
schen Bahn AG und ihrer Tochtergesellschaften ist. Bahnhofsplanungen,
Dienstvorschriften, Weisungen, technische Forschungsergebnisse und vie-
les mehr fiillen die Ordner.

Auffillig ist bei alldem, dass das Alter der Dokumente nicht immer
mit der Dicke der darauf befindlichen Staubschicht korrespondiert. Teils
klaffen Locher in Dokumenten, wo ein Hakenkreuz herausgeschnitten
wurde, die offensichtlich erst kiirzlich genutzt wurden — und tatsichlich
verrit die Ausleihliste am Eingang, dass ein Referent der Abteilung fiir
Rangiertechnik die Ordnerreihe wohl fiir seine aktuelle Arbeit zu Rate ge-
zogen hat. Demgegeniiber stehen Projektordner aus den 2010er-Jahren, die
offensichtlich seit ihrem Einzug in das Regal nicht mehr bewegt wurden.”
Das Archiv erzihlt somit auch die Geschichte eines langlebigen Systems,
das auch Bestand hatte, als die gesellschaftlichen und politischen Systeme,
deren Hinterlassenschaften es aufbewahrt, sich grundlegend verdnderten.
Es erzihlt von Wissen, das iiber Generationen von »Eisenbahnern«* an-
gesammelt und zumindest in Teilen weitergegeben wurde.

Wissen ist dabei eine »Gesamtheit von Orientierungen, iiber die die
Handelnden verfiigen, um handeln zu kénnenc,? die auch intersubjektive
Kenntnisse {iber normative Vorgaben beinhaltet und somit die Grund-
lage des Handlungsvermégens von Personen bildet. Aus welchen Arten der
Informationen und Orientierungen sich der »Wissensschatz« der Eisen-
bahner:innen zusammensetzt, ist daher im Kontext einer Geschichte
von Arbeit eine entscheidende Frage. Wie Wissen geschaffen, angeeignet
und weitergegeben wird und wie es sich inhaltich verindert, beeinflusst
schlieflich das Handlungsvermégen der Personen, die dieses Wissen
anwenden. Im Folgenden sollen daher schlaglichtartig Aspekte des Er-
werbs und der Transformation von Wissen in der Arbeitswelt der Eisen-
bahn analysiert werden. Dies zeigt, welche neuen Anforderungen durch

1 Siehe Ausleihliste des Archivs der DB InfraGO in Miinchen-Freimann.

2 »Eisenbahner« ist eine Selbstbezeichnung. Sie verweist auf eine Identitit, die die
Gruppe der Bediensteten der Eisenbahnen fiir sich beanspruchen. In der Regel ist
diese nicht gegendert. Wenn der Begriff als Identitit der Bediensteten verwendet
wird, ist er daher nicht gegendert und steht in Anfiihrungszeichen. Allerdings wird
auch die Bezeichnung »Eisenbahner:innen« im Text hiufig Verwendung finden. In
diesem Fall (ohne Anfiihrungszeichen und in gegenderter Form) wird der Ausdruck
als formelle Bezeichnung fiir die Gruppe der Bediensteten bei den Eisenbahnen ver-
wendet, ohne einen Identititsanspruch zu beinhalten.

3 Uwe Schimank: Art. »Wissene, in: Lexikon zur Soziologie, hg. von Thorsten Ben-
kel u.a., 7. Aufl., Wiesbaden 2014, S. 1408.
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die »Wiedervereinigung« und die Privatisierung* der Bahn an die Be-
schiftigten gestellt wurden.

»Die Reichsbahn nimmt ihn immer« —
Wissenserwerb in unterschiedlichen
gesellschaftlichen Kontexten

Wie viele Eisenbahner:innen in der DDR erlangte Stefan Z. sein ers-
tes Fachwissen iiber die Funktions- und Betriebsweise von Eisenbahn-
systemen lange vor seiner Lehre bei der Deutschen Reichsbahn bei der
»Pioniereisenbahn Karl-Marx-Stadt«.® In der DDR gab es viele solche
Kleinspurbahnen, vor allem in 6ffentlichen Parks. In Uniformen der
Reichsbahn, gegebenenfalls erginzt durch das markante blaue Pionier-
halstuch oder die Krawatte und Miitze der FD]J, betrieben dort Kinder
und Jugendliche ab dem Alter von elf Jahren unter Anleitung erfahrener
(oft verrenteter) Eisenbahner:innen diese vollwertigen Eisenbahnen samt
Signalanlagen und Bahnhéfen. Diese sollten junge Menschen bereits von
Kindesbeinen an fiir die Eisenbahntechnik und den Eisenbahnbetrieb be-
geistern und ihnen ein Grundverstindnis des »Systems Eisenbahn« nahe-
bringen — wie auch des »Systems Sozialismus«. Denn auch sozialistische
Werte und Normen, namentlich die »Kollektivarbeit« und die Arbeit
fiir die »sozialistische Gemeinschaft«, sowie der bevorstehende »Sieg des
Sozialismus« sollten hier vermittelt werden.” An eine dieser Pioniereisen-
bahnen wurde Stefan Z. von den — von seinem Berufswunsch »ganz be-
geisterten« — verrenteten Eisenbahner:innen im Berufsberatungszentrum
seiner Schule verwiesen, nachdem er bei seiner Berufswahlabfrage cine

4 Der Begriff »Privatisierung« wird hier nicht als Quellenbegriff verwendet, da er als
Fachbegriff fir den Prozess des formellen Wandels der Beh6rde »Deutsche Bundes-
bahn« zur Aktiengesellschaft in Staatsbesitz »Deutsche Bahn AG« — mit geplantem
Borsengang und Aufspaltung der Eisenbahn in verschiedene Subunternehmen —
verstanden wird. Er steht somit nicht fiir das Verstindnis von »Privatisierunge, das
in den Quellen angesetzt wird. Der Begriff »Wiedervereinigung« stellt hingegen auf
zeitgendssische Vorstellungen einer »erneuten Zusammenfiihrung« der beiden frii-
her vereinten und nunmehr »wiederzuvereinigenden« Eisenbahnen ab, die sich in
den Quellen finden. Er wird daher als Quellenbegriff verwendet.

5 Ingolf Franke (Hg.): Das grofle DDR-Witz.de-Buch. Vom Volk, fir das Volk, Bd. 1,
0.0. 2002, S. 131.

6 Zeitzeugeninterview mit Stefan Z.v. 12.05.2023. Zur Wahrung der Privatsphire wer-
den die Namen der Zeitzeug:innen abgekiirzt.

7 Didier Bauziére: VEB Schienenschlacht. Uber den schwierigen Umgang der DDR-
Publizistik mit der Reichsbahn, Jena 2002, S. 561.
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Ausbildung bei der Reichsbahn als einen seiner beiden Berufswiinsche
angegeben hatte. Dies war Teil der Berufslenkung in der DDR, die nicht
nach Markeprinzipien erfolgte, sondern dem prognostizierten Arbeits-
kriftebedarf entsprechen sollte. Eine freie Berufswahl gab es in der staats-
sozialistischen Planwirtschaft nicht. Individuelle Berufswiinsche wurden
indes beriicksichtigt und in einem pidagogisch formalisierten Rahmen
bereits im jugendlichen Alter geférdert, sofern sie mit der Arbeitskrifte-
planung in Ubereinstimmung gebracht werden konnten.® Ob Kindern
und Jugendlichen wie Stefan Z. klar war, worauf das doch cher abstrakte
Konzept der Pioniereisenbahn abzielte, lisst sich nur schwer feststellen.
Klar ist: Das Wissen und Verstindnis der grundlegenden Betriebsweise
und auch der gesellschaftliche Bezug zum sozialistischen System, inner-
halb dessen sie operierte, wurde angehenden Eisenbahner:innen wie Ste-
fan Z. frith nahegebracht. Und auch die Netzwerke unter den angehenden
Eisenbahner:innen wurden so angelegt, dass sie noch Jahrzehnte spiter
bestehen sollten — so wie auch Stefan Z. mehrere seiner spiteren Kollegen
bereits seit seinen Tagen bei der Pioniereisenbahn kannte. Der Grundstein
fiir seine spiteren Handlungsoptionen als Eisenbahner, sei es durch Kon-
takte in verschiedene Eisenbahnbereiche durch die entstandenen Netz-
werke oder aber durch das Wissen um die Betriebsweise von Eisenbahnen,
wurde also bereits frith gelegt.

In der Bundesrepublik waren berufsvorbereitende Kindereisenbahnen
nicht verbreitet. Doch iiber Modell- und Museumsbahnen, die hiufig von
Bundesbahnpersonal in dessen Freizeit betrieben wurden,® erhielten Kin-
der auch hier teils frith die Méglichkeit, mit Eisenbahnbetriebsweisen in
Kontakt zu kommen. Eisenbahner:innen hatten in Westdeutschland oft
die Méglichkeit, im genossenschaftlichen Wohnungsbau zu leben.™ Frei-
zeitaktivititen erhielten dadurch hiufig einen Eisenbahnbezug, auch wenn
es nicht an sich um die Eisenbahn ging — etwa wenn sich Eisenbahner:in-
nen in Eisenbahnersportvereinen sportlich betitigten, an Austauschen
mit Eisenbahner:innenfamilien anderer Linder teilnahmen oder auch in
einem der zahlreichen Hobbyvereine fiir Briefmarkensammler, Fotografie

8 Horst Biermann: Berufsausbildung in der DDR. Zwischen Ausbildung und Aus-
lese, Wiesbaden 1990, S. 168.

9 Vgl. z.B. die Vereinsaufzeichnungen der Museumsbahn Darmstadt-Kranichstein,
Archiv Museum Darmstadt-Kranichstein, unsort. Bestand zu Museumsfeiern.

10 Bernhard Schoflig: »... dem Nomadenleben, dem ewigen Wohnungswechsel, und
der nimmerendenden Miethpreissteigerung enthoben ...« Die Eisenbahner-Bau-
genossenschaften 1898-2001, in: Unter dem gefliigelten Rad, hg. von dems., Miin-
chen 2001, S. 153 f.
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oder Ahnlichem aktiv waren."” »Eisenbahner«-Hobbyvereine, -Freizeit-
heime und -Sportvereine gab es auch in der DDR zahlreich, hauptsichlich
organisiert durch die Gewerkschaft, die hierin eine ihrer Hauptaufgaben
hatte.” Da die Einrichtungen in der BRD jedoch in der Regel eigenstindig
von Ehrenamdlichen — sozusagen »von und fiir >Eisenbahner(n)«, ohne
staatliche Finanzierung wie in der DDR (wenn auch teils mit finanzieller
Unterstiiczung der Bundesbahn) — betrieben wurden, lisst sich eine poli-
tische Motivation der meisten Vereine nicht feststellen.” Allerdings waren
diejenigen Kinder, die hier Netzwerke unter aktiven und gegebenenfalls
werdenden Eisenbahner:innen bildeten oder denen Wissen iiber Eisen-
bahnbetriebsweisen lebensweltlich vermittelt wurde, hiufig die Kinder,
deren Eltern bereits im Eisenbahnumfeld arbeiteten. Auch in der BRD
gab es also die Moglichkeit, bereits in jungen Jahren ein Verstindnis der
Eisenbahnbetriebsweisen zu entwickeln und somit »Systemwissen«, also
ein Verstindnis der Eisenbahntechnik und -betriebsweise, aufzubauen. Al-
lerdings war der Zugang zu diesem Wissen stirker an individuelle Um-
stinde gebunden. Eine Vermittlung iiber ein formalisiertes System wie die
Berufsberatungsstellen in den DDR-Schulen gab es hier nicht. Das Wissen
hatte fiir Kinder und Jugendliche also individualisiertere Zugangshiirden,
die vom persénlichen sozialen Umfeld abhingig waren.

Als Stefan Z. 1991 seine Ausbildung bei der Deutschen Reichsbahn
begann, brachte er durch die Pioniereisenbahn schon einiges an »Eisen-
bahnerfahrung« mit. Doch sollte dieses Wissen iiber die Betriebsweise
der Eisenbahn nach Reichsbahndienstvorschrift nicht lange seine Giiltig-
keit behalten, denn bereits kurze Zeit nach der Deutschen Einheit war
ein GrofSteil des Wissens, das Generationen von Reichsbahn-Eisenbah-
ner:innen vor ihm genutzt hatten, iberholt. Dabei begann seine Kar-
riere bei der Reichsbahn nicht anders als fiir zahlreiche Reichsbahner:in-
nen vor ihm: mit einem Kreuz in seiner Schule. Dort hatte er, wie in der
DDR iiblich, aus einem Katalog von Ausbildungsberufen zwei Berufs-
wiinsche ausgewihlt: Eisenbahner wollte Stefan werden — oder ersatzweise

1 Vgl. z.B. die Angebote des Bahn-Sozialwerks: Geschiftsberichte 1950-1989, 0. O.

12 Vgl. Viktoria Kalass: Neue Gewerkschaftskonkurrenz im Bahnwesen. Konflikt um
die Gewerkschaft der Lokomotivfiihrer, Wiesbaden 2012, S. 67, und Andreas Luh:
Betriebssport zwischen Arbeitgeberinteresse und Arbeitnehmerbediirfnissen. Eine
historische Analyse vom Kaiserreich bis zur Gegenwart, Aachen 1998, S. 438.

13 Der Zweck der Finanzierung solcher Einrichtungen durch die Bundesbahn war al-
lerdings die Personalbindung. Vgl. Heinz Kirste: Gesetzliche Sozialversicherung und
betriebliche Sozialeinrichtungen bei der Deutschen Bundesbahn, in: Jahrbuch des
Eisenbahnwesens 1950, hg. von der Deutschen Bundesbahn, Frankfurt a. M. 1950,
S.163.
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Bibliothekar. Unter Beriicksichtigung dieser Angaben, jedoch ohne Ga-
rantie, dass sie die gewiinschten Stellen bekommen wiirden, wurde DDR-
Schiiler:innen durch dieses Verfahren die in der Verfassung garantierte
Lehrstelle zugeteilt." Aufgrund ihrer zentralen Funktion als Haupttrans-
portmittel — insbesondere im Giiterverkehr, der alle Giiter ab einem Trans-
portweg von so km verpflichtend mit der Eisenbahn transportierte, aber
auch im Personenfernverkehr — hatte die DR in der DDR eine system-
stiitzende Rolle und war zugleich die grofite Arbeitgeberin.”s Gleichzeitig
benatigte sie zu einem Grofiteil Beschiftigte, die iiber ein stark spezia-
lisiertes Wissen verfiigten. Denn so unterschiedlich die Unternehmens-
philosophien auch sein mochten, herrschte bei der Reichsbahn ebenso
wie bei der Bundesbahn die Ansicht, dass das »Prizisionsriderwerk des
Eisenbahnbetriebs nur durch geschulte Fachleute [...] in Gang gehalten
werden« kénne.”® Wie ihr westdeutsches Pendant sah sich die Reichsbahn
jedoch bei der Rekrutierung von Personal, das tiber das gewiinschte Fach-
wissen verfligte, mit einem Problem konfrontiert: Woher sollten Personen
Kenntnisse iiber den Eisenbahnbetrieb haben, wenn sie diese nicht bei der
Eisenbahn erworben hatten? Da beide Eisenbahnen ein Monopol auf den
Eisenbahnverkehr hatten, waren Bewerber:innen, die spezifische Kennt-
nisse und Fihigkeiten des Bahnbetriebs besaflen, eine seltene Ausnahme.
Selbst als nach der Grenzéffnung zahlreiche Eisenbahner:innen von der
DR zur DB wechselten, mussten diese nachgeschult werden, bevor sie in
den jeweils anderen Bereichen arbeiten konnten. Triebfahrzeugfiihrer:in-
nen benotigten sogar einen zweiten Fiihrerschein fiir das jeweils andere
Streckennetz.”7 So musste die DR, wie auch die DB, ihr Personal selbst
qualifizieren und das Wissen tiber den Eisenbahnbetrieb selbst vermitteln.

Fiir Stefan Z.s Berufswunsch war dies sicher von Vorteil, denn es
bedeutete fiir ihn, dass er gute Chancen hatte, den gewiinschten Aus-
bildungsplatz bei der Reichsbahn zugewiesen zu bekommen. Der Nach-
wuchsbedarf der Reichsbahn mit ihren rund 250.000 Bediensteten, er-
innert sich Stefan Z., war derart grofi, dass jeder, »der irgendwie nur
gedullert hat, dass er vielleicht doch zur Reichsbahn geht, der wurde
irgendwie [durch die schulische Berufsberatung der DDR, J. H.] fest-

14 Biermann: Berufsausbildung (Anm. 8), S. 168.

15 Vgl. Christopher Kopper: Die Deutsche Reichsbahn 1949-1989, in: Die Eisenbahn
in Deutschland. Von den Anfingen bis zur Gegenwart, hg. von Lothar Gall und
Manfred Pohl, Miinchen 1999, S. 303.

16 Deutsche Bundesbahn (Hg.): Einfithrung in den Eisenbahndienst, Heidelberg 1981,
S.71.

17 Vgl. dies. (Hg.): Ermittlung des Personalbedarfs fir Betriebs- und Werkstitten-
arbeiter, Minden 1983.
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gebunden«.”® Auch wenn die Reichsbahn die Wissensbildung ihres poten-
ziellen Nachwuchses frith forderte — eine Voraussetzung fiir die spitere
Berufsausiibung war sie nicht, wie auch die Zulassung zum Abitur, das
ohnehin nur wenigen DDR-Schiiler:innen erméglicht wurde, nicht zwin-
gend erforderlich war.” Vielmehr erfiillte die Reichsbahn eine Art »Volks-
arbeitgeber«-Funktion, die der Volksmund mit dem negativen Spruch
bewertete: »Hast du einen dummen Sohn, schicke ihn zur Bauunion.
Ist er noch viel diimmer — die Reichsbahn nimmt ihn immer.«2° Uber
die Bundesbahn lief§ sich dies nicht sagen. Aufgrund von Personalein-
sparungsmafinahmen bildete die DB Ende der 1980er-Jahre nur wenige
Personen aus und diejenigen, die einen Ausbildungsplatz als Arbeiter:in-
nen erhielten, hatten keine Ubernahmegarantie. Gerade einmal 0,9 % der
Gesamtbeschiftigten der Bundesbahn waren 1988 Auszubildende, was der-
art niedrig war, dass teils ganze Lehrwerkstitten geschlossen wurden. Die
Bahn sah sich selbst durchaus in der gesellschaftlichen Verantwortung, ge-
rade in strukturschwachen Regionen auszubilden.* Doch die politischen
MafSnahmen zur Reduktion von Personalkosten, die hauptsichlich tiber
die ausbleibende Nachbesetzung von Stellen erfolgte, hatten zur Folge,
dass die Bundesbahn in den Jahren vor der Deutschen Einheit deutlich
weniger Personal ausbildete als die Reichsbahn.

Stefan Z.s Einstieg in das Berufsleben blieb davon zunichst unberiihrt.
Obwohl der Staat, der ihm die Lehrstelle bei der Reichsbahn zugewiesen
hatte, nicht mehr existierte, trat er seine Lehre an. Doch nach dem »Ge-
setz Uiber die Inkraftsetzung des Berufsbildungsgesetzes der Bundes-
republik Deutschland«, das die Volkskammer der DDR am 1. Juli 1990
verabschiedete, war auch der Beruf des »Eisenbahners« offiziell reformiert
worden, und so sollte seine Ausbildung anders verlaufen als die vorheriger
Reichsbahner:innen-Jahrginge. Denn »Eisenbahner/Eisenbahnerin im
Betriebsdienst« war der erste »gesamtdeutsch entwickelte« Ausbildungs-
beruf nach der Deutschen Einheit.?> Hatten Reichsbahner:innen bisher

18 Zeitzeugeninterview mit Stefan Z.v. 12.05.2023.

19 Rainer Geifler: Die Sozialstruktur Deutschlands, Wiesbaden 2014, S. 338.

20 Quellen hierfiir finden sich zahlreich, sowohl im personlichen Gesprich mit ehe-
maligen DDR-Biirger:innen als auch verschriftlicht, z. B. bei Ingolf Franke: DDR-
Witz.de-Buch (Anm. 5), S. 131, oder Lutz Dettmann: Wer die Beatles nicht kennt.
Flegeljahre im Arbeiter- und Bauernstaat, o. O. 2016, S. 22.

21 Vgl. Antrige zum Gewerkschaftstag 1988, Archiv der sozialen Demokratie (AdsD)
Bonn, AdsD/s/TRABo10129.

22 Vgl. Hans Borch und Hans Weiffmann: Neuordnung der Berufsausbildung zum
Eisenbahner/zur Eisenbahnerin im Betriebsdienst, in: Berufsbildung in Wissen-
schaft und Praxis 20, 1991, H. 7 (Sonderheft: Berufsbildung in den neuen Bundes-
lindern 1991), S. 39f., hier S. 40.
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cine zweijihrige Ausbildung absolviert, so waren es nunmehr drei Jahre,
die bei der Bundesbahn Standard waren.?? Doch das neue Ausbildungs-
konzept wies auch zahlreiche Kontinuititen auf, die andere Lehrberufe
aus der ehemaligen DDR nicht mehr hatten. Lehrlinge der Reichsbahn
besuchten nach dem DDR-Ausbildungsprinzip der »Einheit von Oko-
nomie und Bildung«** eine der Fachschulen, die die Reichsbahn selbst
betrieb, und auch Stefan Z. erlernte seine berufstheoretischen Ficher
an einer solchen Schule.” Die Bundesbahn unterhielt ebenfalls eigene
Berufsfachschulen, in denen sie ihr Personal ausbildete.>® Im Gegensatz
zur DDR, wo solche Einrichtungen den Regelfall fiir Grofbetriebe dar-
stellten, waren diese konzerneigenen Berufsausbildungsschulen eher eine
Besonderheit innerhalb des dualen bundesdeutschen Ausbildungssystems,
das im Regelfall eine Trennung von Arbeitgebern und Berufsschulen vor-
sah.?” Die Verlagerung der Ausbildung von 6ffentlichen Schulen, in denen
verschiedene Betriebe ausbildeten, hin zur konzerninternen Ausbildung
diirfte den angehenden Eisenbahner:innen und auch Stefan Z. daher nicht
ungewohnlich erschienen sein.

Nicht nur die Lehrsysteme, auch die Inhalte unterschieden sich — und
dies nicht nur in Bereichen, in denen das gelehrte Fachwissen aufgrund
unterschiedlicher Eisenbahnbetriebsweisen differierte. Vor allem das Wis-
sen dariiber, welche Rolle die Eisenbahn in ihren jeweiligen Gesellschaften
spielte, differierte erheblich. Das Lehrbuch zur Einfithrung in den Be-
triebsdienst der Reichsbahn erklirte den Auszubildenden, dass die DR
eine essenzielle Rolle im 6konomischen System des DDR-Staatssozialis-
mus innehabe.?® Auch den Auszubildenden bei der Deutschen Bundes-
bahn wurde beigebracht, dass sie »im Dienste der Volkswirtschaft« stiinden
und die Eisenbahn ein wichtiges »Mittel der Daseinsvorsorge« sei.? Aller-
dings wurde den bundesdeutschen Auszubildenden auch vermittelt, dass
die DB in einem Konkurrenzkampf mit der »Strafle« stehe, den es in der

23 Ebd., S.39f. Vgl. auch mit der Dauer der Ausbildung in: Statistisches Jahrbuch der
DDR, Jg. 1981-1989.

24 Christa Berg und Christoph Fihr (Hg.): Handbuch der deutschen Bildungs-
geschichte, Bd. 2, Miinchen 1998, S. 149.

25 Vgl. Statistische Jahrbiicher der DDR, div. Jahrginge (Anm. 23).

26 Deutsche Bundesbahn (Hg.): Die Organisation der Deutschen Bundesbahn, Starn-
berg 1977, Abb. 4.

27 Jérg-Peter Pahl: Berufsschule. Anniherungen an eine Theorie des Lernortes, Ber-
lin 2014, S. 120.

28 Autorenkollektiv: BuV-Facharbeiter. Lehrbuch 3: Betriebsdienst, Berlin 1969, S. 9.

29 Deutsche Bundesbahn (Hg.): Einfithrung in den Eisenbahnbetrieb, Starnberg 1982,
S.1n.
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DDR so nicht gab.3° Das Wissen dariiber, was die gesellschaftlichen Auf-
gaben und der Status der Eisenbahn innerhalb ihrer respektiven Systeme
waren, unterschied sich also zwischen Reichsbahn und Bundesbahn.

Stefan Z.s Ausbildung sollte ihm keines der beiden Selbstverstindnisse
kohidrent vermitteln, denn zum Ende seiner Ausbildung existierten weder
die Bundesbahn noch die Reichsbahn in ihrer bisherigen Form. Neue
Lehrbiicher wie das Buch Willkommen bei der Bahn, das 1991 die Ein-
fiihrung in den Betriebsdienst abloste, waren schon zum Ende von Stefan
Z.s Ausbildung wieder iiberholt.3* Die Nachfolgepublikationen der DB-
Fachbiicher fiir den Ausbildungsgebrauch erschienen erst im Jahr 2000
und waren sehr viel fachbezogener, vermittelten also kein bestimmcees Bild
der gesellschaftlichen Aufgaben der Eisenbahn mehr.?® In der Zwischen-
zeit lernten die Auszubildenden aus Lehrbiichern, die fiir Eisenbahnen ge-
schrieben worden waren, die es in ihrer bisherigen Form nicht mehr gab.
Doch nicht nur das betriebliche und systemische Fachwissen, auch die
Kenntnisse iiber die Funktionsweisen eisenbahnrelevanter Prozesse und
das »Tactical Knowledges, also das Wissen tiber Vorgehensweisen, waren
in dieser Zeit oft nur fiir kurze Zeit aktuell .34

30 Mit »Strafle« ist hier der motorisierte Verkehr sowohl im Personen- als auch im
Giitertransport gemeint.

31 Vgl. Statistisches Jahrbuch der DDR 1990, S. 46, 281f., und Statistisches Jahrbuch
der Bundesrepublik Deutschland 1990, S. 284.

32 Vgl. Deutsche Bundesbahn: Willkommen bei der Bahn. Das Unternehmen Deut-
sche Bundesbahn stellt sich Thnen vor, Heidelberg 1991.

33 Vgl. Anita Hausmann und Josef Steinbiigl: Grundlagen des Bahnbetriebs, Heidel-
berg u.a. 2000.

34 Siehe Reihe »Verkehrswesen«, Berlin 1965-1967, erschienen in der Reihe »Eisen-
bahn-Lehrbiicherei« in div. Auflagen, Starnberg 1952-1994. Zweifellos hatten sich
die technischen Systeme beider Eisenbahnen, die den Berufsalltag oft entscheidend
prigten, in den Jahren der deutschen Teilung auseinanderentwickelt, auch wenn
die Ahnlichkeiten grofSer waren als die Ubereinstimmungen mit anderen europii-
schen Eisenbahnen. Vgl. Antworten der internationalen Eisenbahnen zu Betriebs-
technik, Archiv DB InfraGO Miinchen-Freimann, Regal 5, Fach 5, Ordner Antwor-
ten auf Fragen der Verwaltung; Autorenkollektiv: BuV-Facharbeiter (Anm. 28), S. 9;
Berg/Fithr: Handbuch (Anm. 24), S. 139, und Deutsche Bundesbahn: Einfihrung
(Anm. 29), S. 11.
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Dieser Zug wendet hier (nicht mehr) —
Wissenstransformation und Transfers nach dem Mauerfall

Stefan Z.s Ausbildungsvertrag sollte schon wenige Monate nach Beginn
seiner Lehre obsolet sein. Der Staat, der ihm die Lehrstelle zugewiesen
hatte, existierte nicht mehr. Auch der Lehrbahnhof, dem er fiir seine prak-
tische Ausbildung zugewiesen worden war, wurde bald dem Hauptbahn-
hof in Leipzig zugeschlagen — ebenso wie nach der Grenzoffnung bald
zahlreiche Strecken stillgelegt, Ausbesserungswerke geschlossen und Eisen-
bahndirektionen abgewickelt wurden.’ Es war nicht die erste oder ein-
zige Verinderung des Streckennetzes, die Reichsbahner:innen miterlebten,
und auch nicht die erste Stilllegung,?® doch seit dem Mauerfall erfolgte
der Wandel in zuvor unbekanntem Ausmaf§ und Tempo. Und mit den
Infrastrukturverinderungen verinderten sich auch die geografische Wahr-
nehmung und die bekannten Handlungsrdume der Eisenbahner:innen.
Mit dem Mauerfall am 9. November 1989 wurden Strecken, die seit dem
Mauerbau kaum befahren worden waren, tiber Nacht zu Hauptverkehrs-
strecken. Dieter Miiller, Triebfahrzeugfiihrer der Reichsbahn, der an die-
sem Tag in Berlin Dienst hatte, berichtet in einem Podcast davon, dass er
sich, blockiert durch die Menschenmassen, kaum Zugang zum Fiihrer-
stand seiner S-Bahn verschaffen konnte: »Vorne angekommen, kam ich
nicht in den Fithrerstand hinein. Also fragte ich die Fahrgiste: "Wollt ihr
in den Westen? Dann miisst ihr mich aber erst rein lassen! Sonst fihrt
hier nichts.«37

Nach dem Fall der Mauer galt es, die Strecken schnellstméglich wieder-
zuerdfinen, um dem Massenansturm an Menschen gerecht zu werden, die
die neue Reisefreiheit nutzen wollten. Das sprichwortliche Rad, das Eisen-
bahner:innen stets am Laufen hielten, musste gerade in dieser Ausnahme-
situation schnell genug rollen, um allen Reisewilligen gerecht zu werden.
Eisenbahner:innen setzten spontan, teils unter Missachtung der tiblichen
Vorschriften und Prozesse, Signale und Strecken an den Grenzen wieder

35 Vgl. Erich Preuf$: Die zerrissene Bahn 1990-2000. Tatsachen, Legenden, Hinter-
griinde, Stuttgart 2001.

36 Ders.: Der Reichsbahn-Report. Tatsachen, Legenden, Hintergriinde 1945-1993,
Stuttgart 2001, S. 215 f.

37 Podcast der S-Bahn Berlin »Geschichten machen Station«, Folge: »Mauerfall: Mit
der S-Bahn zuriick ins Jahr 1989« 0. D., 00:02:40, online unter: https://sbahn.ber-
lin/was-hast-du-vor/neues-entdecken/artikel/geschichten-machen-station/ (letzter
Zugriff: 19.03.2025).
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instand.?® Durch gezieltes Ignorieren des bekannten Prozesswissens und
durch Nutzung ihres Netzwerk- und taktischen Wissens? konnten sie so
die Strecken schnellstmoglich wieder instand setzen, Signale anschlieflen
und den Betrieb neu ausrichten.4°

Bald nach der Grenzéffnung und noch vor dem eigentlichen Beitritt
der DDR zur BRD verlagerte sich der Personen- und Giiterverkehr zu-
nehmend auf die Strale. Rund 80 % der Giitertransportleistung und 40 %
des Personenverkehrs der DDR hatte die Reichsbahn bisher iibernommen,
wihrend die Bundesbahn in beiden Bereichen auf etwa 20 % Marktanteil
kam.# »Deutschland, einig Autofahrerland. So will es offenbar das ver-
einte Volk«, kommentierte der Spiege/ diese Entwicklung — derart mar-
kant und rasant erfolgte die Verlagerung.#* Nach einer kurzen Phase, in
der auch der Giiterverkehr vernachlissigt wurde, um den Ansturm im
Personenverkehr zu bewiltigen, brach die Nachfrage sowohl nach Per-
sonen- als auch nach Giiterbeférderung ein.#? Im Rahmen eines um-
fassenden »Modernisierungs-«, aber auch Rationalisierungsprogrammes
wurden daher seit 1990 sukzessive grofle Teile des Reichsbahnnetzes still-
gelegt, Bahnhofe geschlossen und der Giiterverkehr abgewickelt.#+ Fiir
Eisenbahner:innen, insbesondere bei der Reichsbahn, bedeutete dies
eine entscheidende Verinderung ihres geografischen Wissens. Die Ver-
kehrsgeografie war in der Ausbildung wohl eines der prigendsten Aus-

38 Vgl. Jens Wiesner: Wiedervereinigung auf der Strecke, 09.11.2024, online unter:
https://sbahn.berlin/aktuelles/artikel/wiedervereinigung-auf-der-strecke/ (letzter
Zugriff: 19.03.2025), und Ordner DR-DB, Archiv DB InfraGO Miinchen-Frei-
mann, Regal 41, Fach 12.

39 Auch wihrend der Zweistaatlichkeit war die Zusammenarbeit zwischen den Bah-
nen im Rahmen der internationalen Eisenbahnvereinigung »Union internationale
des chemins de fer« (UIC), an der Grenze und im Rahmen des Betriebs der West-
Berliner S-Bahn durch die Reichsbahn fortgesetzt worden. Vgl. Ordnerreihe UIC,
Archiv DB InfraGO Miinchen-Freimann, Regal 33, Fach 24, und Burkhart Ciesla:
Als der Osten durch den Westen fuhr, Kéln 2006.

40 Vgl. Wiesner: Wiedervereinigung (Anm. 38).

41 Die Zahlen variieren wohl aufgrund unterschiedlicher Berechnungsgrundlagen. Vgl.
Ute Lenssen: Wieder der gleiche Fehler? Verkehrssituation und -planung in ost-
deutschen Stidten, in: Stadtentwicklung in Ostdeutschland. Soziale und riumliche
Tendenzen, hg. von Rainer Neef und Hartmut Hiuflermann, Opladen 1996, S. 198-
204; Heiner Pachmann: Gute Aussichten fiir eine Langsamfahrstelle. Reichsbahn
und Bundesbahn wollen mit vereinter Kraft ihre Wettbewerbsfihigkeit erhohen/
Kostenpunkt 150 Millionen DM, in: Berliner Zeitung v. 09.04.1990.

42 Michael Schmidt-Klingenberg: »Da wird derselbe Mist gemacht, in: Der Spiegel,
Nr. 25/1990, S. 84-95.

43 Vgl. 0. A.: Soldaten helfen Eisenbahnern, in: Neue Zeit v. 30.11.1989.

44 Vgl. Ordnerreihe Modernisierungsprogramm, Archiv DB InfraGO Miinchen-Frei-
mann, Regal 11, Fach 21.
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bildungsficher fiir die Art, wie Eisenbahner:innen in »Ost« und »West«
die Welt wahrnahmen. Die Eisenbahn, so wurde den Auszubildenden
beigebracht, hatte schon in ihren Anfingen fiir die Uberwindung von
Raum und Zeit gestanden, und die Verkehrsgeografie hatte daher einen so
hohen Stellenwert, dass sie selbst in der Reichsbahn, die im Vergleich zur
Bundesbahn nur wenige Lehrbiicher hatte, ein eigenes Unterrichtswerk
fiillte.4 Die Auszubildenden lernten darin, eine bestimmte Sichtweise auf
ihre Umgebung zu entwickeln, welche die Eisenbahninfrastrukturen und
den Eisenbahnverkehr zu Hauptbezugspunkten der Raumwahrnehmung
machte, Distanzen nicht etwa in Kilometern, sondern in zeitlichen Dis-
tanzen maf}, und 6rtliche Gegebenheiten auf ihre Besonderheiten fiir
den Eisenbahnverkehr hin betrachtete.4® Solche Lehrbiicher vermittelten
damit eine bestimmte Art von geografischem Wissen. Die Wahrnehmung
ihrer Umgebung durch die angehenden Eisenbahner:innen war somit mit
ihrem Wissen tiber die Verkehrsgeografie verbunden. Besonders deut-
lich wird dies in den Aufzeichnungen des Wandervereins der BSG-Lok,
in denen immer wieder Eisenbahntrassen als Bezugslinien fiir die Be-
schreibungen der Wanderrouten herangezogen wurden, obwohl die Eisen-
bahn ansonsten keine Rolle in den Aufzeichnungen spielte und auch sonst
kaum andere Bezugspunkte wie beispielsweise Gaststitten genannt wur-
den. Eisenbahnlinien wurden vielmehr gleichrangig mit Fliissen oder Ge-
birgen als Bezugspunkte genannt, auch wenn die Aufzeichnungen von
unterschiedlichen Mitgliedern geschrieben wurden.*” Die Verinderungen
der Eisenbahninfrastruktur erforderten daher auch eine konstante An-
passung des geografischen Wissens der Eisenbahner:innen.

Mit der »Zusammenfiihrung« beider Eisenbahnen fand auch ein — hiu-
fig gezielt herbeigefiihrter — Transfer von Fachwissen von der Reichsbahn
zur Bundesbahn statt. Von 250.000 Eisenbahner:innen, die die Reichs-
bahn beschiftigte, sollten Ende der 1990er-Jahre nur noch 130.000 iibrig
sein, auch weil in Ostdeutschland ein groflerer Streckenabbau erfolgte.?
Da die Tarifvereinbarungen betriebsbedingte Kiindigungen ausschlossen,
wurden Reichsbahner:innen Anderungskiindigungen ausgesprochen, die

45 Vgl. Wolfgang Schivelbusch: Die Erfindung der Eisenbahnreise. Zur Industrialisie-
rung von Raum und Zeit im 19. Jahrhundert, Berlin 2000.

46 Vgl. Autorenkollektiv: BuV-Facharbeiter. Lehrbuch 4: Verkehrsgeographie, Berlin
1968.

47 Vgl. Wanderungen der Mitglieder des Eisenbahner-Sportvereins Oberspree, Deut-
sches Tagebucharchiv Emmendingen, Sign. 3075-2.

48 Christoph Kopper: Die Reform der Deutschen Bundesbahn in den 1990er Jahren,
in: Zeitschrift fiir 6ffentliche und gemeinwirtschaftliche Unternehmen 34, 2011,
H. 2, S. 231-250, hier S. 235.
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Stellen bei der Deutschen Bundesbahn anboten, die nach einer Phase star-
ken Personalabbaus unter Personalmangel litt. Denn die DB hatte zwi-
schen 1979 und 1987 ihr Personal um 74.500 Personen auf rund 280.000
Beschiftigte gesenkt und dadurch einen Personalmangel erzeugt, der nach
Gewerkschaftsangaben zu fiinf Millionen aufgestauten Uberstunden und
zu Sicherheitsproblemen fiihrte.#? Aufgrund des hohen Anteils fach-
spezifischer Ausbildungen bei der Bahn war der Personalmangel nicht
so leicht zu beheben. Doch mit dem Mauerfall und dem Streckenabbau
hatte die DB Zugriff auf einen Pool an vorgebildetem Personal, das »nur«
eine Nachschulung fiir den Eisenbahnbetrieb der Bundesbahn durch-
laufen musste. Wurden anfinglich noch, mit unterschiedlichem Erfolg,
Programme mit freiwilligen Transfers durch Personalentleihungen zur
Bundesbahn aufgesetzt,’® waren die Stellen bei der DB bald die einzigen
beruflichen Optionen, die den Reichsbahner:innen mit ihren hoch spezia-
lisierten Ausbildungen blieben. So fanden sich bald zahlreiche Reichsbah-
ner:innen samt ihrem Fach- und Erfahrungswissen auf Bundesbahnposten
im gesamten Bundesgebiet wieder. Eisenbahner:innen, die aufgrund
personlicher Umstinde wie etwa Ortsgebundenheit oder Care-Aufgaben
stirkere Einschrinkungen bei der Stellenauswahl hatten, standen dabei
vor besonders groffen Problemen. Zwar wurden Eisenbahner:innen fiir
gestrichene Stellen Ersatzbeschiftigungen angeboten. Fiir die Arbeitneh-
mer:innen waren diese jedoch nicht immer annehmbar, etwa dann, wenn
Eltern Titigkeiten angeboten wurden, die mit der Familienarbeit nicht in
Einklang zu bringen waren.

Personengebundenes Betriebswissen war nicht die einzige Art von Wis-
sen, die transferiert wurde. Auch eisenbahntechnisches Wissen wurde
gezielt von der Reichsbahn zur Bundesbahn iiberfithrt. Die DR hatte
in Blankenburg (Harz) ein Forschungs- und Entwicklungswerk (FEW)
unterhalten und dort neue Eisenbahntechnik entwickelt und Betriebs-
versuche durchgefiihre.”" Bei der DB gab es hierfiir Fachausschiisse, die
die beteiligten Personen allerdings nicht hauptberuflich leiteten. Viel-
mehr war eisenbahnbezogene Forschung dort in der Regel eine von meh-
reren Aufgaben, die die beteiligten Personen wahrnahmen. Auch wurde

49 Das Ziel war sogar eine Schrumpfung auf 230.000 Personen. O.A.: Hilferuf der
Eisenbahner — Trotz Bonner Hilfe kein Ende des Personalabbaus, in: Nordbayrischer
Kurier v. 19.10.1988; zur Sicherheitsrelevanz vgl. z.B. 0. A.: Jetzt muf§ die Bundes-
bahn die Notbremse zichen, in: Siiddeutsche Zeitung v. 28.08.1989.

so Vgl. z.B. Kim Bagus: Der Zug ging ohne Kollegen der Reichsbahn ab. Verschreckte
das héhere Leistungsniveau die Eisenbahner aus dem Osten?, in: Neue Zeit v.
03.11.1990.

st Vgl. Ordner FEW, Archiv DB InfraGO Miinchen-Freimann, Regal 14, Fach 21.
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hier mit privaten Unternechmen wie beispielsweise Siemens zusammen-
gearbeitet. Verdffentlicht wurden die Ergebnisse in Eisenbahnfachzeit-
schriften, die wiederum in den Eisenbahnabteilungen auslagen. So war
eine Vielzahl der Autor:innen in Fachzeitschriften selbst bei der Bundes-
bahn beschiftigt (seltener bei auslindischen Eisenbahnen).s* Wie inten-
siv die Fachzeitschriften gelesen wurden, ist schwer nachweisbar — selbst
die personlich an einzelne Eisenbahner:innen verteilten Ausgaben wirken
nach jahrzehntelanger Einlagerung ungelesen. Vereinzelte Hinweise, wie
etwa Zettel als Lesezeichen, deuten eine Rezeption im Betriebsalltag an.
Das Wissen des FEW fand im Zuge der »Zusammenfithrung« von Reichs-
und Bundesbahn auch seinen Weg in die Bundesbahnzentrale in Minden.

Auch umgekehrt, von »West« nach »Ost«, fanden Wissenstransfers
statt, jedoch grofitenteils auf einer anderen Ebene. Bereits vor dem Bei-
tritt der DDR zur BRD und der Zusammenlegung von DR und DB
zur Deutschen Bahn AG (DB AG) wurde ein umfassendes »Sanierungs-
programmc fiir die Deutsche Reichsbahn beschlossen. War die Deutsche
Bundesbahn in den Jahren zuvor stets als »veraltet« beschrieben worden,
wurde sie nunmehr zum Vorbild fiir die Deutsche Reichsbahn erklirt,
auch wenn es zumindest fraglich ist, ob die DB wirklich flichendeckend
effektiver war als die Reichsbahn.?? Im Zuge dieser Erneuerungen wurde
daher die Einfithrung von Bundesbahntechnik gegeniiber dem Erhalt
oder der Erneuerung von Reichsbahntechnik priorisiert.’* Trotz aller Zu-
sammenarbeit, die es auch vor dem Mauerfall zwischen den Eisenbahnen
im technischen Bereich gegeben hatte, stellte diese Technikiibertragung
eine neue Qualitdt des Wissenstransfers dar, da sie de facto Handlungs-
wissen von »West« nach »Ost« brachte. Arbeitspraktiken sind im Betriebs-

52 Vgl. Ordnerreihe Ausschuss fiir Rangiertechnik und Ausgaben Eisenbahntechnische
Rundschau (ETR); Verteilerlistenaufkleber auf Ausgaben der ETR, Archiv DB In-
fraGO Miinchen-Freimann, Regal 13, Fach 14.

53 Nicht nur, dass die Reichsbahn tiber einige Elemente verfiigte, die sie resilienter in
ihrem Betrieb machte — wie beispielsweise die eigene Produktion von Rollmaterial
(Waggons) — und deren Beschaffung der Bundesbahn oft Probleme bereitete, auch
gab es keine flichendeckende Studie zu Effizienzvergleichen von DR- vs. DB-
Technik. Vielmehr spielten hier wohl Modernisierungsnarrative mit hinein, die
neuere Technik grundsiezlich als bessere betrachteten, ohne deren Effektivitit zu
vergleichen, und welche zudem einem gesamtgesellschaftlichen Narrativ des »ma-
roden oder veralteten Ostens« folgten, das sowohl unter Bundesbahner:innen als
auch Reichsbahner:innen vorherrschte. Zum Narrativ siehe z. B. Heiner Pachmann:
Gute Aussichten fiir eine Langsamfahrstelle. Reichsbahn und Bundesbahn wollen
mit vereinter Kraft ihre Wettbewerbsfihigkeit erhohen/Kostenpunkt 150 Millionen
DM, in: Berliner Zeitung v. 09.04.1990.

54 Vgl. Ordnerreihe Modernisierungsprogramm bzw. Modernisierung, Archiv DB In-
fraGO Miinchen-Freimann, Regal 11, Fach 21.
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bereich der Eisenbahn oftmals an die Technik gebunden, die vor Ort vor-
handen ist. Eine Fahrstrafle einzustellen, ist einer Fahrdienstleitung in der
Regel nur auf die Art und Weise moglich, die das technische System vor-
gibt. Die Méglichkeiten zur Umgehung sind begrenzt und ebenfalls im
System technisch vorgegeben.’s So sind die Handlungsoptionen bereits
in den technischen Gegebenheiten vor Ort festgeschrieben und eine Ver-
dnderung der Technik bedeutet somit eine Verinderung der Handlungs-
optionen. Eine flichendeckende »Harmonisierung«, wie die technische
Angleichung von Systemen genannt wurde, erfolgte nicht (wobei auch
innerhalb der DR- und DB-Systeme zuvor keine vollkommene Einheit-
lichkeit bestanden hatte).’® Aber auch mit der stellenweisen Einfithrung
von Bundesbahntechnik und dem Wissen, das damit transferiert wurde,
wurden somit die Handlungsoptionen vor Ort verindert.

Auch Stefan Z.s Wissen war von diesem Wandel nicht ausgeschlossen,
obwohl er seine Ausbildung im zeitlichen Umfeld der Einheit ab-
geschlossen hatte. Doch immerhin bildete es fiir ihn die Grundlage sei-
ner weiteren beruflichen Laufbahn — was nicht bei allen Betroffenen
der Fall war. Fiir jeden der 250.000 DDR-»Eisenbahner«, erklirte der
DR-Generaldirektor Herbert Keddi im Frithjahr 1990, sei weiterhin ein
Arbeitsplatz gesichert, sofern er fiir seine Arbeit motiviert, mobil, flexi-
bel einsetzbar und zur Qualifizierung bereit sei.’” Der implizite Umkehr-
schluss war klar: Wer diese Bedingungen nicht erfiillen konnte, musste
um seine berufliche Zukunft bei der Reichsbahn fiirchten.

Wollten bzw. konnten Personen — etwa aus privaten Griinden —
Anderungskiindigungen nicht annehmen, war fiir sie der berufliche Weg
bei der Eisenbahn oft beendet.’® Besonders gefihrdet waren hierbei Per-
sonen, die aufgrund ihrer persénlichen Umstinde 6rtlich gebunden oder
zeitlich unflexibel waren. So erhielt beispielsweise eine Eisenbahnerin im
Babyjahr aus Frankfurt an der Oder ein Stellenangebort fiir eine Arbeit im
Schichtdienst, nachdem ihre alte Stelle wegrationalisiert worden war. Da
auch ihr Ehemann bei der Reichsbahn im Schichtdienst arbeitete und der

55 Vgl. z. B. Deutsche Bundesbahn (Hg.): Bedienen mechanischer und elektronischer
Stellwerke, Starnberg 1964.

56 Bis heute gibt es Besonderheiten, die teils auf den Bau der Strecken im 19. Jahr-
hundert zuriickzufiihren sind. Ein einheitliches System bestand also nie. Siehe z. B.
die zahlreichen besonderen Signale in der Eisenbahnsignalordnung DS 301, giiltig
ab 15.12.1959.

57 Zit. nach ADN/ND: Langsamfahrstrecke im Herzen Europas?, in: Neues Deutsch-
land v. 27.03.1990.

58 Vgl. die Schreiben an die Gewerkschaft zu Anderungskﬁndigungen, AdsD Bonn,
AdsD/s/Traborozos.
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Kindergarten fiir ihr Kleinkind erst um 6 Uhr — also gleichzeitig mit dem
Beginn der Frithschicht — 6ffnete, wire mit der neuen Stelle die Kinder-
betreuung nicht mehr gewihrleistet gewesen.”® Die neue Stelle war somit
kaum eine Option und so drohte der jungen Mutter nun die Arbeits-
losigkeit. Ob weibliche Personen besonders hiufig von Arbeitslosigkeit
aufgrund von Anderungskiindigungen betroffen waren, ist schwer zu be-
urteilen, da die Akten keinen Aufschluss dariiber geben, welches Eltern-
teil gegebenenfalls die Stelle aufgab oder ob weiblichen Personen tiber-
proportional oft eine Anderungskiindigung ausgestellt wurde. Allerdings
ist auffillig, dass Petitionen gegen Stellenabbau tiberproportional oft mit
weiblich gelesenen Namen unterzeichnet wurden und zudem Bereiche wie
die Reinigung und Betriebskindergirten, in denen vermehrt weibliche Per-
sonen arbeiteten, hiufiger von Stellenabbau betroffen waren.®® Aber auch
personliche Griinde, wie beispielsweise Alkoholkonsum, der vormals ge-
flissentlich tibersehen oder sogar gerechtfertigt worden war, wurden nun-
mehr bei der Reichsbahn als Kiindigungsgriinde herangezogen.®' Fiir die
Betroffenen bedeutete die »Wende« daher oft eine komplette berufliche
Neuorientierung innerhalb und auch auflerhalb der Eisenbahn und somit
den Neuerwerb umfangreichen Fachwissens in ihren neuen Berufen.
Gleichzeitig wurde ihr bisheriges Wissen oft abgewertet, denn auch
wenn die Bundesbahn die Reichsbahner:innen gerne tibernahm, wurde ihr
Ausbildungs- und Leistungsniveau oft als geringer angesehen als das der
Bundesbahner:innen. So empérte sich ein Leser der Neuen Zeit nach einem
Arbeitsaustauschprogramm dariiber, dass »Eisenbahner der DR (und nicht
nur die Eisenbahner!) als die dummen und billigen Leiharbeiter angesehen
werden«.®> Dass Reichsbahner:innen — selbst diejenigen, deren Arbeit

59 Basierend auf Schreiben wie diesem lisst sich vermuten, dass besonders Personen
mit Erziehungsverantwortung davon betroffen waren, neue Stellen nicht annehmen
zu kénnen. Da eine quantitative Erfassung der Stellenablehnungen bzw. der Ab-
lehnungsgriinde jedoch fehlt, ldsst sich dies nicht mit Sicherheit sagen. Schreiben an
die Gewerkschaft, Bezirksstelle Frankfurt/Oder, 04.05.1990, AdsD Bonn, AdsD/s/
Trabo7o108.

60 Vgl. div. Petitionen an die Gewerkschaft, z. B. die Petitionen E18/T12/90 und Er3/
To8/90 v. 08.03.1990, AdsD Bonn, AdsD/s/Trabo6o804.

61 Vgl. z.B. die Rechtfertigung von Alkoholkonsum in der Dokumentation »Dampf-
lokzeit bei der Reichsbahn«, 0o:17:10, online unter: https://www.youtube.com/
watch?v=ZuzPy_TvqHM (letzter Zugriff: 20.03.2025); Tagebucheintrag un-
bekannter Fahrdienstleiterin v. 09.09.1990, Deutsches Tagebucharchiv Emmen-
dingen, Sign. 1533-11.

62 Leserbrief v. Karl-Dietrich Schiitze: Ich wollte die Zeitung verbrennen, in: Neue
Zeit v. 20.11.1990. Der Tarifvertrag erlaubte es zunichst, Reichsbahner:innen fiir
die gleiche Arbeit schlechter zu bezahlen als Bundesbahner:innen, selbst wenn sie
im Bundesgebiet arbeiteten. Bemiihungen der Gewerkschaft zur Angleichung des
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fiir die Bundesbahn bei gleicher Ausbildung, Arbeit und Leistung gerin-
ger entlohnt wurde als die der Bundesbahner:innen — dies auf sich nah-
men, geschah seiner Ansicht nach »nur unter dem Druck und der Angst
vor der sonst zu erwartenden Arbeitslosigkeit«.%* Und selbst hohere Aus-
bildungen wie Hochschulabschliisse — so die landldufige Meinung auch
in anderen Quellen — waren kein Garant mehr fiir den Erhalt des Arbeits-
platzes.®* Schlieflich spielte hier herein, dass die Eisenbahntechnik, die
die Reichsbahn verwendete, pauschal als »veraltet« und »schlechter als die
Bundesbahntechnik« bewertet wurde, was wiederum mit dem Anspruch
verbunden war, sie zeitnah zu ersetzen.® Das Wissen um ihre Bedienung
wiirde somit bald {iberholt sein, stand damit zu erwarten. Angesichts von
Werksschlieungen, Stellenabbau, Anderungskiindigungen und der Ab-
wertung von Bildungsabschliissen und Fachwissen erodierte die Gewiss-
heit des sicheren Arbeitsplatzes, den die Eisenbahner:innenausbildung
bieten sollte, trotz gegenteiliger Zusicherungen und die Angst vor Arbeits-
losigkeit griff um sich.

»Der [Bahnhof, J. H.] scheint sich langsam in ein Irrenhaus zu wandeln.
Jeder hat Angst um seinen Arbeitsplatz, jetzt, wo es ernst wird«, schrieb
eine Fahrdienstleiterin im Oktober 1990 in ihr Tagebuch,® und auch in
den Akten der Eisenbahngewerkschaften spiegelt sich eine weit verbreitete
Angst um den Verlust des Arbeitsplatzes. So finden sich dort zahlreiche
Petitionen zum Erhalt von Gewerken und Arbeitsplitzen im Reichsbahn-
gebiet. Teilweise entstanden diese aufgrund von unfundierten Geriichten
tiber Werksschliefungen, die auf eine weit verbreitete Sorge vor Arbeits-
losigkeit verwiesen. Aber auch konkrete Fille von Entlassungen und eine
intensive Debatte um Altersgrenzen fiir den Kiindigungsschutz, der nach
den ersten Plinen an Dienstjahre gebunden sein sollte, zeichnen das Bild

Lohns wurden vom Verkehrsministerium zunichst abgelehnt. Antwort der Gewerk-
schaft der Eisenbahner Deutschlands (GdED), sta-lie Nr. 424/90, 06.09.1990, AdsD
Bonn, AdsD/s/Trabo7oro7.

63 Ebd. Der Tarifvertrag fiir Bundesbahner:innen und Reichsbahner:innen war zu die-
sem Zeitpunkt noch unterschiedlich. So erreichten Reichsbahngehilter im Tarifver-
trag ab Juli 1993 80 % des Bundesbahnniveaus, obwohl die Preise fir Bahnfahrten
bereits ab 1990 auf Bundesbahnniveau angehoben worden waren. Vgl. eb: Offent-
licher Dienst: Einigung tiber hohere Ost-Gehilter. 8o Prozent Westniveau ab Juli
93 auch bei Bahn und Post, in: Berliner Zeitung v. 17.06.1992.

64 Antwort der GdED, 1. Nachtrag zur Rationalisierungsvereinbarung, 14.05.1990,
AdsD Bonn, AdsD/s5/Trabo7o107.

65 Vgl. z.B. Michael Baufeld: Kommt der Verkehr schnell auf Tempo?, in: Neues
Deutschland v. 23.03.1990.

66 Tagebucheintrag unbekannter Fahrdienstleiterin v. 25.10.1990, Deutsches Tagebuch-
archiv Emmendingen, Sign. 1533-11.
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einer sehr aufgewiihlten Stimmung.®” In einem Schreiben an die Gewerk-
schaft sprechen die Schreibenden davon, sich »getragen von« um sich grei-
fenden »Gefiihlen der Unsicherheit und Perspektivlosigkeit« an die Ge-
werkschaft zu wenden.%®

An dieser Stelle kann die Gesamtheit der Veridnderungen, die das Ende
der DDR fiir Arbeitnehmer:innen mit sich brachte, nicht niher betrachtet
werden. Doch der Verlust eines sicheren Arbeitsplatzes ist in diesem Kon-
text besonders relevant, weil Arbeitsplatzsicherheit nicht nur in Ost-
deutschland, sondern auch in der alten Bundesrepublik einen zentralen
Stellenwert im beruflichen Erwartungshorizont von Eisenbahner:innen
hatte. Teil dieses briichiger gewordenen beruflichen Erfahrungshorizonts
war, dass sich auch Arbeitnehmer:innen, die bei der Eisenbahn weiter-
beschiftigt wurden, in ihrer Freizeit neues Fachwissen aus anderen Berufs-
feldern aneigneten — selbst wenn sie sich nicht zu jenen zihlten, die als
besonders kiindigungsgefidhrdet galten. Gleichzeitig hatten die {ibrigen
Eisenbahner:innen aufgrund der vorausgegangenen Entlassungen dort
einen »Berg an Uberstunden« abzuarbeiten.® Alle diese Entwicklungen
verdnderten die Stellung und Funktion von Wissen in der Arbeitswelt
der Eisenbahner:innen. Dazu gehérte auch, dass die vorhandene Exper-
tise allein kein Garant fiir Arbeitssicherheit mehr war. Die DB reagierte
auf diese Entwicklungen mit zusdtzlichen Ausbildungen, um das bahn-
bezogene Fachwissen zu modernisieren und fiir die Beschiftigten im Fall
von Entlassungen eine Riickfallposition auferhalb des Bahnbetriebs zu
schaffen.”® Doch auch der gegenteilige Fall existierte: Aufgrund ihrer
im Vergleich zu anderen Branchen immer noch hohen Arbeitssicherheit
stieg die Actraktivitit der Bahn als Arbeitsplatz, und Personen, die zuvor
in eisenbahnfremden Bereichen gearbeitet hatten, wurden durch die ge-
sellschaftlichen Umbriiche und die Erwartung grofSerer Arbeitsplatzsicher-
heit zu »Eisenbahnern« und brachten dort ihr Fachwissen ein.

Einer von ihnen war Udo M., der seine Ausbildung zum Eleketriker
mit Abitur in einem Braunkohlekombinat in der DDR absolviert hatte.
Als der Absatz der Braunkohle nach dem Mauerfall zuriickging, bewarb

67 Vgl. Petitionen und Schreiben an die Gewerkschaft der Eisenbahner, z. B. Schrei-
ben mit Petition E23/T16/90, 08.07.1990, AdsD Bonn, AdsD/s/Trabo7o107.

68 Schreiben des Gleisbaubetriebs Bitterfeld, 04.03.1990, AdsD Bonn, AdsD/s/
Trabo60o804.

69 Tagebucheintrag unbekannter Fahrdienstleiterin v. 09.09.1990, Deutsches Tage-
bucharchiv Emmendingen, Sign. 1533-11.

70 Zusatzausbildungen wurden z.B. als »Qualifikationsvorsprung« bezeichnet. Vgl.
Kim Bagus: Der Zug ging ohne Kollegen der Reichsbahn ab. Verschreckte das hs-
here Leistungsniveau die Eisenbahner aus dem Osten?, in: Neue Zeit v. 03.11.1990.
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er sich bei drei Firmen im »Bundesgebiet« und erhielt das erste Angebot
von der Bundesbahn, die ihn 1991 zu einem Bewerbungsgesprich nach
Miinchen einlud. Anders als die meisten Reichsbahner:innen, die als An-
gestellte zur Bundesbahn wechselten, war Udo M.s Stelle als Beamten-
stelle ausgeschrieben, ein Begriff, der ihm nicht geldufig war. So erfragte
er in seinem Bewerbungsgesprich, was es damit auf sich habe: »Da hat
der Kollege mir gegeniiber grofe Augen gekriegt, was er da fiir einen Un-
wissenden vor sich hatte.« Doch erklirte man ihm letztendlich den Begriff
und dessen Bedeutung.” Udo M. war dabei sicher niche der einzige (che-
malige) DDR-Biirger, dem das Beamtentum fremd war. Zwar erfiillten
Reichsbahner:innen hoheitiche Aufgaben, doch ein mit der Bundes-
republik vergleichbares Beamtentum gab es in der DDR nicht.” So lern-
ten Reichsbahner:innen und neue Eisenbahner:innen aus dem »Ostenc
wie Udo M. hier eine neue Arbeitswelt kennen. Sein neu erworbenes Wis-
sen iiber sozial- und arbeitsrechtliche Statusdifferenzen, die Funktion und
vor allem die Position von Beamten innerhalb der Bundesbahn, das ihm
der Personaler im Bewerbungsgesprich vermittelt hatte, blieb indes nicht
lange aktuell.

Neue Weichenstellungen im Zeichen der Privatisierung —
Eisenbahnerwissen zwischen Wandel und Verlust

1994 wurde die Bundesbahn formell privatisiert und die neu gegriindete
Deutsche Bahn AG in den darauffolgenden Jahren weiter in verschiedene
Unternehmen aufgespalten, von denen der Giiterverkehr, der Regio-
nal- und der Fernverkehr (als DB Cargo AG, DB Regio AG und DB
Fernverkehr AG) die grofiten waren.”” Mit der Aufspaltung erlebten
Eisenbahner:innen wiederum eine entscheidende Verinderung ihres Or-
ganisations-, aber auch ihres geografischen Wissens. Hatten Reichsbahner
wie Stefan Z. vermehrt die tatsichliche Aufldsung bzw. Stilllegung ihrer
Bahnhofe erlebt, war es im Zuge der Privatisierung eher eine Aufspaltung
der ordichen Einheit von Arbeitsplatz und Arbeitgeber. Udo M. war etwa
zu Beginn seiner Anstellung bei der DB noch einer Eisenbahndirektion
zugeteilt worden, die alle Bereiche des Eisenbahnbetriebs in einer Region
zentral verwaltete. Mit der Aufspaltung der Bereiche in verschiedene AGs

71 Zeitzeugeninterview mit Udo M.v. 11.10.2022.

72 Vgl. Geifiler: Sozialstruktur (Anm. 19), S. 182.

73 Vgl. Hans-Peter Miiller und Manfred Wilke: »Gestaltend Einfluff nehmen«. Bahn-
gewerkschaft und Bahnreform 1993-200s5, Berlin 2006, S. 10f.
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wurde Arbeit nun primir nach Tdtigkeit statt értlicher Zugehérigkeit auf-
geteilt. Der Eisenbahnbetrieb wurde also nicht mehr als Gesamtsystem or-
ganisiert, sondern in unterschiedlichen Tétigkeitsfeldern. Dies stellte eine
erste entscheidende Verinderung des System- und Organisationswissens
dar, das Eisenbahner:innen in ihrer Ausbildung erlernten.”+

Auch die ehemalige Bundesbahninfrastruktur wurde nunmehr Teil des
umfassenden »Modernisierungsprogrammes«.” Auch wenn die Technik
den West-Eisenbahner:innen bekannter gewesen war als ihren Ost-Kol-
leg:innen, bedeutete dies langfristig auch eine Verinderung ihrer Arbeits-
praxis. Selbst wenn diese Verinderung verhiltnismifSig schnell geschah,
dauerte es aufgrund der langen Planungs- und Zulassungsprozesse des
Eisenbahnwesens Jahre, bis cine tatsichliche Verinderung der technisch
bedingten Arbeitspraxis erfolgte. Ein Bereich, der sich aber unmittelbar
nach der Privatisierung fiir die beurlaubten oder zugewiesenen Beamt:in-
nen verinderte, war der Sprachgebrauch. Hatte Udo M. gerade erst ge-
lernt, was ein Beamter cigentlich war, und die Beamtenkultur voller Be-
griffe wie »Laufbahn, »Dienstvorschrift« oder auch »Beférderungsfall«
entdeckt, so wurden daraus nun »Karrierewege«, »Richtlinien« und »Fahr-
giste« der Privatwirtschaft.”® Vor allem hielt eine Vielzahl an Wértern aus
dem Feld der Betriebswirtschaftslehre Einzug in die Biiros — besonders
der mittleren und héheren Beamtenlaufbahn —, insbesondere auch sol-
che, die aus dem Englischen entlehnt waren: »Management« und »Con-
trolling« waren nunmehr Begriffe, die sich vermehrt im Sprachgebrauch
und in der Arbeitspraxis etablierten. Passend zur neuen Unternehmens-
struktur fand auch eine »Managerialisierung«”7 der Strukturen statt. Das
von Udo M. erst kiirzlich etlernte Wissen iiber die Funktionsweise und
Strukeur der westdeutschen Eisenbahn war mit dem Ende der Deutschen
Bundesbahn nur noch eingeschrinkt anwendbar.

Dabei verinderte sich die Arbeit im Team und mit den direkten Vor-
gesetzten zumindest nach Udo M.s Erinnerungen an sich zunichst kaum.
Doch der Umgang mit »da oben den Hierarchieebenen«”® war nicht mehr

74 Vgl. Deutsche Bundesbahn: Einfiithrung (Anm. 16).

75 Vgl. Ordnerreihe Modernisierungsprogramm, Archiv DB InfraGO Miinchen-Frei-
mann, Regal 11, Fach 21.

76 Die Verinderungen, insbesondere inhaltlicher Art, erfolgten allerdings graduell,
da z. B. Richtlinieniiberarbeitungen eine erhebliche Zeit in Anspruch nahmen, die
von den einzelnen Richtlinienautor:innen abhingig war. Auch hielten sich einige
Begriffe im Sprachgebrauch linger. Vgl. Ordner Handakte DV 840, Archiv DB In-
fraGO Miinchen-Freimann, Regal 31, Fach 13.

77 Claudia Panke: Privatisierungsfolgenmanagement im Personalbereich am Beispiel
der Deutschen Bahn AG, Berlin 2004, S. 30.

78 Zeitzeugeninterview mit Udo M. v. 11.10.2022.

249



JESSICA HALL

der gleiche. Besonders auffillig ist hier, dass sich der Umgang unter den
Personen zu formalisieren schien. War die Ansprache per »Sie« vor der Pri-
vatisierung vor allem zwischen Verwaltung und Betrieb iiblich gewesen,
wihrend man sich im Betrieb auch mit Bezirksleiter:innen und anderen
Personen duzte, lief§ sie sich nunmehr vermehrt innerhalb des Betriebs
feststellen. Dies schien insbesondere dann der Fall zu sein, wenn die Per-
sonen unterschiedlichen Eisenbahngewerken zugehorig waren, also trotz
der gemeinsamen Zusammenfassung unter der DB AG eigentlich fur
unterschiedliche Unternehmen arbeiteten.”® Fiir Udo M. war das Duzen
dabei »nicht nur eine verbale Auflerung. Da war der Umgang miteinander
auch einfacher.«*° In jedem Fall musste er sein neu erlerntes Wissen — iiber
die sozialen Netzwerke der Eisenbahn und den Umgang miteinander —
durch die Privatisierung und insbesondere auch durch die Aufspaltung
der Eisenbahn in verschiedene Unternehmen bereits kurz nach dem Er-
wetb an neue Gegebenheiten anpassen.

Dies galt auch fiir das taktische Wissen. Denn zum einen kam es auf-
grund einer Welle von Frithpensionierungen zu einer hohen Personal-
fluktuation,® sodass die verbliebenen Bediensteten sich zahlreiche neue
Ansprechpersonen einprigen und den Umgang mit ihnen neu erlernen
mussten. Zum anderen war auch das Wissen tiber die Organisation der
Eisenbahn teilweise nicht mehr anwendbar und musste neu erlernt wer-
den: Waren Stellenbezeichnungen vorher ungeachtet der Personen, die
diese Positionen innehatten, konstant gewesen und hatte es einheitliche
Archivierungsvorgaben gegeben, so inderte sich dies nun. Statt mit Be-
hordenkiirzeln wurde namentlich unterschrieben, was es zuvor nur in lei-
tenden Positionen gegeben hatte. Nun waren es im Regelfall Personen, die
Bezugspunkte innerhalb des Eisenbahnnetzwerks bildeten.> Und auch die
Wissensverwaltung und -weitergabe wurde an diese Personen gebunden.
Die Vorgehensweisen, die fiir viele West-Eisenbahner:innen iiber Jahr-
zehnte gleich geblieben waren, konnten sie nun nicht mehr anwenden,
und Ost-Eisenbahner:innen oder auch ehemalige DDR-Biirger:innen —
wie Udo M. —, die sich gerade erst das taktische Wissen iiber die internen
Vorginge in der »Behdrdenbahn« Bundesbahn angeeignet hatten, muss-
ten sich erneut umorientieren.

79 Vgl. z.B. die Schreiben im Ordner Abrechnung, Leistungsvereinbarungen, Archiv
DB InfraGO Miinchen-Freimann, Regal 32, Fach 12.

80 Zeitzeugeninterview mit Udo M. v. 11.10.2022.

81 Vgl. Geschiftsbericht der Deutschen Bahn AG 1994.

82 Vgl. z.B. die Schreiben vor und nach der Privatisierung im Ordner Maschen II,
Archiv DB InfraGO Miinchen-Freimann.
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Gleichzeitig verinderten sich auch die »Personalbedarfsanteile«, also
die Aufgaben insbesondere hohergestellter hierarchischer Ebenen, bei
zunichst gleichbleibender Struktur.3 Der Wissenswandel erfolgte vor
allem hin zu mehr Wissen aus dem Bereich der Betriebswirtschaftslehre.
Die Bundesbahn hatte klare Vorgaben zur Wirtschaftlichkeit gehabt, die
in eigenen Dienstvorschriften festgehalten worden waren.®* Doch mit
der Privatisierung erfolgte eine Verschiebung der Aufgaben hin zu Ver-
waltungsaufgaben — wie der Erstellung von Leistungsvereinbarungen,
Leistungsabrechnungen und Controlling —, die nun einen gréfleren Teil
der Arbeitszeit beanspruchten. Auch Fiihrungsaufgaben wurden stirker
betont und erfuhren eine »Managerialisierunge, also eine Verschiebung
von Fithrungsstilen und Wirtschaftsweisen in Richtung (vermeintlich)
privatwirtschaftlicher Standards. Fithrungskriften und Personen héhe-
rer hierarchischer Ebenen wurden in Seminaren »moderne Management-
methoden« vermittelt.? Dieses Wissen sollte die DB AG zu einem »effi-
zienten und wettbewerbsfihigen Bahnunternehmen®® wandeln und sie
von den »Fesseln des 6ffentlichen Dienstrechts« befreien.?” Das Selbstver-
stindnis der Beamten von der Bundesbahn als Behorde, die nach gemein-
wirtschaftlichen Mafistiben handels, sollte durch eine privatwirtschaft-
liche und profitorientierte Ausrichtung ersetzt werden, deren Grundlage
dieses neue Managementwissen bildete. Fiir Udo M. bedeutete dies vor
allem mehr Verwaltungsaufwand, mehr Dokumentationsarbeit und eine
héhere Rechenschaftspflicht in seinem Arbeitsalltag.

Der Zugang zu arbeitsbezogenem Wissen war zudem nunmehr mit ho-
heren Hiirden verbunden. Zu Bundesbahnzeiten war die Archivierung
von Akten von Archivar:innen iibernommen worden — Stellen, die jetzt
im Zuge von Einsparungsmafinahmen abgebaut wurden. Nun wurde die
Archivierung von den Mitarbeitenden der einzelnen Fachabteilungen
selbst tibernommen, die eine Vielzahl unterschiedlicher Ablagetechniken
entwickelten. Ein einheitlicher Standard setzte sich dabei nicht durch und

83 Vgl. Schreiben des Vorstands der DB, Betr.: Zuordnung des Rangierdienstes zu den
Unternehmensbereichen Giiterverkehr und Personenverkehr, 18.08.1993, Archiv DB
InfraGO Miinchen-Freimann, Ordner Organisation Rangierdienst DR-DB, Regal
11, Fach 11.

84 Vgl. Ril Wirtschaftlichkeitsberechnung, Archiv DB InfraGO Miinchen-Freimann,
Ordner Sammlung Dez. 58, DS 213, Regal 32, Fach 33.

85 Vgl. Ordner Information ZT1 Fihrungskreistreffen, Archiv DB InfraGO Miinchen-
Freimann, Regal 23, Fach 13.

86 Vgl. Wissenschaftlicher Dienst des Deutschen Bundestags: Privatisierung der Deut-
schen Bahn AG, Ausarbeitung v. 31.03.2008, WD 5-3000-022/08, S. 6.

87 Claus-Friedrich Laaser: Die Bahnstrukturreform: Richtige Weichenstellung oder
Fahrt aufs Abstellgleis?, in: Kieler Diskussionsbeitrige, Nr. 239/1994, S. 7.
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selbst die verwendeten Materialien wurden vielfaltiger. Hatten die Ordner
der Bundesbahn zuvor eine einheitliche Optik, so wurden jetzt (zumindest
nachdem die Altbestinde aufgebraucht waren) Ordner unterschiedlicher
Hersteller verwendet. Aber auch die Akteninhalte weisen Spuren unter-
schiedlicher Arbeitsmethoden auf. Statt einheitlicher Ablagemethoden,
standardisierter Kommunikationsnotizen und vorgegebener Heftungen
finden sich deutliche personenbezogene Unterschiede in den noch vor-
handenen Ordnern.® Das Personal entwickelte also eigene Archivierungs-
techniken, die stark personengebunden waren. Die unterschiedlichen Ar-
beits- und Archivierungsmethoden fiihrten allerdings auch dazu, dass das
vorhandene Wissen nicht mehr automatisch allen Mitarbeitenden zu-
ginglich war, die einmal ein standardisiertes Ablagesystem erlernt hatten.
Vielmehr musste man sich die individuellen Archivierungsmethoden der
einzelnen Personen selbst erschlieen, um das abgelegte Wissen zu ent-
schliisseln. Die Hiirden fiir den Wissenszugang wurden somit hoher.

So ist es wohl auch wenig erstaunlich, dass die Bewahrung von Wis-
sen im Zeitraum nach der Privatisierung eine groflere Bedeutung ge-
wann. Unter den Schlagwortern »Wissensmanagement« und »Wissens-
erhalt« wurden Projekte und Prozesse aufgesetzt, die garantieren sollten,
dass das in den Fachabteilungen vorhandene Wissen nicht verloren ging.
Die grofite Sorge bestand allerdings nicht in Wissenszugangshiirden durch
Arbeits- oder Archivierungsprozesse, sondern darin, dass Wissen verloren
ging, wenn Mitarbeitende die Abteilungen verlieffen.® Diese Sorge hatte
durch die Privatisierung einen hoheren Stellenwert erhalten, denn durch
die Umstellung von einer Behdrde auf eine Aktiengesellschaft waren Per-
sonen nicht mehr ihr gesamtes Berufsleben bei der Eisenbahn. Wie der
Lebensweg von Udo M. zeigt, der seine Ausbildung urspriinglich bei
einem Braunkohlekombinat absolviert hatte, war es auch zu Bundesbahn-
zeiten moglich gewesen, seine Ausbildung in anderen Bereichen zu ab-
solvieren und dennoch eine berufliche Laufbahn bei der Eisenbahn ein-
zuschlagen. Udo M. war urspriinglich als Arbeiter eingestellt worden mit
der Maflgabe, dass ihm die technische Laufbahn als Beamter eroffnet
wiirde, sobald eine Position frei wiirde und er die Voraussetzungen er-
fiillte. Fiir Aufstiege waren dabei in der Regel der Besuch von Kursen der
Bundesbahnfachschulen und das Bestehen von entsprechenden Lauf-

88 Hinzu kommt, dass unklar ist, welche Ordner erhalten geblieben sind und welche
nicht.

89 Vgl. z.B. Ordner Organisation DB AG, Qualititsmanagement FTZ, Qualifizierung
Personal, Qualifizierungskarten, Archiv DB InfraGO Miinchen-Freimann, Regal 32,
Fach 24.
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bahnpriifungen notwendig.?® Nach der Privatisierung der Deutschen
Bahn AG, die die Abschaffung von Laufbahnen und eine Offnung des
Stellenmarktes fiir nicht-verbeamtetes Personal mit sich brachte, waren
die Berufswege auch fiir zugewiesenes oder beurlaubtes verbeamtetes Per-
sonal vielfaltiger geworden. Auch wenn weiterhin in einigen Bereichen
eine vergleichsweise hohe Bestindigkeit des Personals vorherrschte und
Personen bis heute hiufig lingere Berufsbiografien innerhalb der Eisen-
bahn durchlaufen, wurden nun immer mehr Personen aus eisenbahn-
fremden Bereichen eingestellt. Gleichzeitig nahmen Personen auch bei
der Eisenbahn erlerntes Wissen nach »Extern«®" mit oder brachten ihre
Erfahrungen aus eisenbahnfremden Bereichen ein, wenn sie zur Eisen-
bahn wechselten. Die Wissenshorizonte der einzelnen Mitarbeitenden
waren also teilweise weniger eisenbahnspezifisch, aber auch vielfiltiger.
Insgesamt kann also von einer Pluralisierung des Wissens im Eisenbahn-
betrieb gesprochen werden.

Fazit

Der Mauerfall und die nachfolgende Privatisierung der beiden Eisen-
bahnen Deutsche Bundesbahn und Deutsche Reichsbahn haben das
arbeitsbezogene Wissen der Eisenbahner:innen tiefgreifend verindert.
Ausbildungsinhalte wurden entpolitisiert. Es kam zu umfassenden Trans-
fers von Fachwissen, wobei sich eine Asymmetrie darin zeigte, dass Fach-
wissen von »Ost« nach »West« in der Regel durch Personen transferiert
wurde. Unterdessen erfolgte der Transfer umgekehrt eher langsam durch
die Implementierung von Bundesbahntechnik. Die Grenzéffnung fihrte
aber auch zu einer Verinderung von Erfahrungs- und taktischem Wis-
sen. Die Verinderungen in der Infrastrukeur und die Umstrukturierung
der Organisation erforderten von den Eisenbahner:innen eine stindige
Anpassung ihres geografischen und prozessualen Wissens. Gleichzeitig
fiihrte die Privatisierung zu einer Verschiebung hin zu betriebswirtschaft-
lichen Denkweisen und Managementmethoden. »Wiedervereinigung« und
Privatisierung brachten also umfangreiche Verinderungen des Wissens

90 Vgl. z.B. GdED (Hg.): Richtlinien fiir die Beférderung der Beamten des mittleren
und des einfachen Dienstes sowie fiir die Anstellung von Bediensteten als Bundes-
bahnassistenten und technische Bundesbahnassistenten, Frankfurt a. M. [1960];
siche auch: Deutsche Bundesbahn: Einfithrung (Anm. 16).

91 Vgl. Qualifizierungskonzept, Archiv DB InfraGO Miinchen-Freimann, Ordner Or-
ganisation DB AG, Qualititsmanagement FTZ, Qualifizierung Personal, Quali-
fizierungskarten, Regal 32, Fach 24.
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der Eisenbahner:innen mit sich, die den Bediensteten teils neue Hand-
lungsméglichkeiten erffneten, aber auch alte transformierten und ein-
schrinkten. Fiir die Bediensteten bedeutete dies eine stindige Anpassung
an die neuen Entwicklungen und es vermittelte ihnen ein Gefiihl von
Beschleunigung, oft einhergehend mit Verunsicherungen und Existenz-
dngsten, insbesondere bei ostdeutschen Eisenbahner:innen.
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