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Zusammenfassung

Der vorliegende Bericht untersucht Praktiken und Probleme anwendungsorientierter For-
schung in den Sozialwissenschaften am Fallbeispiel eines radikal anwendungsorientierten
Forschungsprojekts, der sozialwissenschaftlichen Ausgriindung "choice mobilitatsproviding
GmbH". Gefragt wird nach der methodisch-theoretischen Bilanz anwendungsorientierter For-
schungspraktiken, wie sie sich im Fallbeispiel der choice manifestierten. Der Bericht gliedert
sich in drei Teile. Die Einleitung untersucht, wie anwendungsorientierte sozialwissenschaftli-
che Ansatze in der soziologischen Theoriedebatte beurteilt werden. Dabei werden verschie-
dene Deutungsmodelle fir intervenierende und anwendungsbezogene Forschungspraktiken
diskutiert, die in der neueren Soziologie, insbesondere der Industrie- und der Wissenschafts-
soziologie, von Bedeutung sind. Im zweiten Teil wird das empirische Fallbeispiel der choice
vorgestellt. Der dritte Teil zieht eine methodisch-theoretische Bilanz der dargestellten For-
schungspraktiken. Dabei werden das Ausmaly des Wissenstransfers beleuchtet und die
damit verbundenen strukturellen Probleme anwendungsorientierter Forschung diskutiert. Das
Schlusswort beleuchtet zusammenfassend die methodisch-theoretischen Chancen und Risi-
ken sozialwissenschaftlicher Ausgrindungen.

Abstract

Based upon the case study of a radically application-oriented research project, the socio-
scientific spin-off “choice mobilitaetsproviding GmbH”, this paper examines practices and
problems of applied research projects. The case study offers an analysis of the methodologi-
cal and theoretical experiences of application-oriented research projects, such as in the case
of “choice”. The argument is divided into three parts. In the introduction, the paper examines
how recent sociological theory addresses the question of application-oriented research prac-
tices. Several interpretative models are discussed, particularly those of industrial sociology
and the sociology of science. The second part presents the empirical case study: an analysis
of research practices in the academic spin-off “choice”. The third part offers methodological
and theoretical conclusions, discussing the extent of knowledge transfer processes in applied
research practices and the related structural problems. The conclusion summarizes the
chances and risks of applied research practices in spin-offs in the social sciences.
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Probleme anwendungsorientierter Forschung in den
Sozialwissenschaften
am Beispiel der Ausgrindung "choice"

1 Einleitung: Anwendungsorientierte Ansatze in der sozialwissen-
schaftlichen Theorie

Der vorliegende Bericht untersucht Praktiken und Probleme anwendungsorientierter For-
schung in den Sozialwissenschaften und stutzt sich empirisch auf die Analyse eines radikal
anwendungsorientierten Forschungsprojekts, der sozialwissenschaftlichen Ausgrindung
"choice mobilititsproviding GmbH"." Das Projekt ,choice® ging auf eine Initiative des Wis-
senschaftszentrums Berlin fur Sozialforschung (WZB) zurtick und wurde von 1998 bis 2003
vom Bundesministerium fir Bildung und Forschung (BMBF) gefordert. Die folgende Unter-
suchung fragt nach der methodisch-theoretischen Bilanz anwendungsorientierter For-
schungspraktiken, wie sie sich im Fallbeispiel der choice manifestierten. Die Ausflihrungen
beleuchten damit auch die methodisch-theoretischen Chancen und Risiken sozialwissen-
schaftlicher Ausgriindungen.

Der Begriff der Anwendungsorientierung wird im Folgenden in einem breiten Sinne verwen-
det, um jene sozialwissenschaftliche Methoden und Theorien zu bezeichnen, deren Anliegen
nicht nur das Verstandnis, sondern direkt oder indirekt auch die Veranderung sozialer Ver-
haltnisse ist. Der Grad der Anwendungsorientierung kann sehr unterschiedlich sein: das Feld
reicht von einer problemorientierten Forschung, bei der sich erst in einem weiter fiihrenden
Schritt die Frage praktischer Konsequenzen stellt, bis zu intervenierenden Ansatzen, denen
ein expliziter, Praxis verandernder Anspruch inharent ist.

Der Bericht gliedert sich in drei Teile. Die Einleitung fragt zunachst danach, wie anwen-
dungsorientierte sozialwissenschaftliche Ansatze in der soziologischen Theoriedebatte beur-
teilt werden. Dabei werden verschiedene Deutungsmodelle fiir intervenierende und anwen-
dungsbezogene Forschungspraktiken diskutiert, die in der neueren Soziologie, insbesondere
der Industrie- und der Wissenschaftssoziologie, von Bedeutung sind. Von diesen theoreti-
schen Ausflihrungen werden Fragestellung und Untersuchungshypothesen abgeleitet. Im
zweiten Teil wird das empirische Fallbeispiel der choice vorgestellt. Der dritte Teil zieht eine
methodisch-theoretische Bilanz der dargestellten Forschungspraktiken. Dabei werden das
Ausmald des Wissenstransfers beleuchtet und die damit verbundenen strukturellen Probleme
anwendungsorientierter Forschung diskutiert. Der Bericht endet mit einem zusammenfassen-
den Schlusswort. Die Darstellung des Fallbeispiels beruht auf der Analyse von publizierten
und unpublizierten Dokumenten, vor allem aus den Aktenbestanden der ,choice®, sowie auf
der Auswertung von 18 Leitfaden-Interviews mit Beteiligten und qualifizierten Beobachtern
des Projekts (vgl. 6 Anhang).

' Fiir wertvolle Hinweise danke ich Weert Canzler, Andreas Knie, Gerd Mdll, Jorg Potthast, Dagmar
Simon und Bernhard Truffer.



Das Problem der Anwendungsorientierung ist in der sozialwissenschaftlichen Literatur vor
allem als Frage nach dem Verhaltnis zwischen Theorie und Praxis, beziehungsweise nach
der Praxisrelevanz wissenschaftlicher Theoriebildung, diskutiert worden. Diese Debatte ist
letztlich so alt wie die Sozialwissenschaften selbst. In der Konstitutionsphase der modernen
Sozialwissenschaften im ausgehenden 19. Jahrhundert waren interventionistische, sozial-
technologische Ansatze weit verbreitet, was sich beispielsweise im sozialpolitischen
Anspruch der Kathedersozialisten, in Adolphe Quetelets deterministischen Modellen der
"Sozialen Physik" und der "Moralwissenschaften" oder in den sozialreformerischen Projekten
der frihen Chicagoer Soziologie spiegelt (Wagner 2003). Im Anschluss an Max Webers
Position im Werturteilsstreit setzte dagegen eine kritische Reflexion Uber die Praxisorientie-
rung sozialwissenschaftlicher Erkenntnis ein. Weber stellte sich zwar nicht vollstandig gegen
Werturteile in wissenschaftlichem Kontext, er verlangte jedoch, solche kenntlich zu machen.
In Webers Sicht kommt Wissenschaft eine analytisch-reflexive und nicht eine intervenie-
rende, Praxis verandernde Aufgabe zu (Weber 1988: 156f.; Beck 1974: 63ff.). Die Zurlck-
haltung gegenuber sozialwissenschaftlichen Interventionsanspriichen durchzieht im
deutschsprachigen Raum sowohl die Ansatze der empirischen Sozialforschung als auch die
Kritische Theorie der Frankfurter Schule, bis hin zu Habermas' Warnungen vor einer nomo-
logischen Sozialwissenschaft, in der er eine Sozialtechnologie der herrschenden instrumen-
tell-technischen Gesellschaftspraxis erkannte (Habermas/Luhmann 1982; Bonf/Honneth
1982).

Seit den 1970er Jahren, unter anderem angeregt durch die Rezeption anwendungsorien-
tierter Ansatze der angelsachsischen Sozialwissenschaften, hat sich die deutschsprachige
Soziologie anwendungs- und praxisorientierten Perspektiven zunehmend geoéffnet (Beck
1974). Wenn wertneutrale Aussagen in den Sozialwissenschaften nach Habermas nicht
moglich sind, weil jene immer schon in ein Gesellschaftssystem eingebunden sind, dann
lasst sich daraus auch die Forderung ableiten, zumindest den sozialwissenschaftlichen
Methodenpluralismus kritisch auf seine sozialen Implikationen zu reflektieren (Beck 1974:
230ff.). Ins Blickfeld rickt dadurch eine praxisorientierte, kritische Selektion der For-
schungsthemen, unter Berucksichtigung der jeweils zugrunde liegenden "gesellschaftlichen
Wertebasis" der Forschung. Die meisten dieser Ansatze grenzen sich allerdings in der einen
oder anderen Weise von einer blof3 instrumentellen Verwendung von Sozialwissenschaften
in der gesellschaftlichen Praxis und damit vom Begriff einer ,sozialtechnologischen® Verwen-
dung sozialwissenschaftlichen Wissens ab. Nach dieser unter anderem von Ulrich Beck seit
den 1970er Jahren vertretenen Position wird eine kritische, anwendungsorientierte Sozial-
wissenschaft wieder denkbar. Auch die These der "Finalisierung der Forschung" formulierte
bereits Mitte der 1970er Jahre, in Anlehnung an Thomas Kuhns Paradigmenmodell, ein ahn-
liches Argument, dass namlich die politische Steuerungsmdglichkeit der Grundlagenfor-
schung, zumindest fur eine begrenzte Phase des Forschungsprozesses, als eine normale
Erscheinung zu interpretieren sei. Dass Wissenschaft also durch den gesellschaftlichen
Verwendungskontext inhaltlich beeinflusst sein kann, schien bereits den Vertretern der Fina-
lisierungsthese klar. Die scharfen Auseinandersetzungen um die Finalisierungsthese zeigen
aber auch, dass die postulierte Offnung der Grundlagenforschung gegeniiber praktischen



Anliegen noch in den 1970er Jahren eine heftig umstrittene, marginalisierte Position in den
Sozialwissenschaften war (van den Daele/Krohn/Weingart 1979; Eberlein/Dietrich 1983).

An den disziplindren Randern jedoch erlebten die Sozialwissenschaften bereits in den
1970er Jahren und verstarkt in den 1980er Jahren eine Wende hin zu starker anwendungs-
orientierten Ansatzen oder einem praxisgenerierten Verstandnis wissenschaftlicher For-
schung, so beispielsweise in der Industriesoziologie oder der Wissenschaftssoziologie. Als
Folge dieser pragmatischen Wende gewann auch die sozialwissenschaftliche Theoriede-
batte ein positiveres Bild des wissenschaftlichen Praxisbezugs. Seit den spaten 1960er
Jahren, teilweise als Folge des sozialplanerischen Expertenbedarfs der Politik (Stichwort:
~wissenschaftliche Sozialbeobachtung®), erschlossen sich den Sozialwissenschaften ver-
schiedene neuartige Anwendungskontexte wie etwa die Arbeitsmarkt-, die Beschaftigungs-,
die Bildungspolitik oder die Sozialarbeit (Beck/BonR 1989: 12ff.).

Wichtige Impulse gingen in den 1970er und 1980er Jahren auflerdem vom Forschungspro-
gramm zur "Humanisierung des Arbeitslebens" (HdA) aus, das insbesondere der Industrieso-
ziologie zu verstarkter Anerkennung verhalf. Das HdA-Forschungsprogramm wurde 1974
von der Bundesregierung gestartet, gemeinsam vom Bundesministerium fir Forschung und
Technologie und dem Bundesministerium fur Arbeit und Sozialordnung durchgefuhrt und
dominierte bis Mitte der 1980er Jahre die methodologischen Debatten in der Soziologie. Mit
den sozialwissenschaftlichen HdA-Projekten war eine Aufwertung praxisorientierter For-
schungsansatze verbunden, was sich etwa in den Vorschlagen fur eine sozialwissenschaftli-
che Managementberatung oder eine anwendungsorientierte "Begleitforschung" spiegelt. Die
methodisch-theoretischen Folgewirkungen des HdA-Programms auf die Entwicklung der
Soziologie sind vielfaltig und wurden eine eingehendere Betrachtung als hier moglich ist,
verdienen. Die folgenden Bemerkungen beschranken sich aus Platzgrinden auf die HdA-
internen Debatten um die methodisch-theoretische Bilanz des Begleitforschungsansatzes.

In Sachen Praxisanspruch vertrat das Humanisierungsprogramm zweifellos einen der weitest
gehenden Forschungsansatze in der Geschichte der Sozialwissenschaften. Das HdA-Pro-
gramm war selbst nicht primar als Forschungs-, sondern als Praxisprojekt angelegt: als , Akti-
onsprogramm mit einer starken Forschungskomponente“ (Naschold 1981: 40). Der Interven-
tionsanspruch war entsprechend ambitioniert, zumindest in den ersten Jahren der Pro-
grammlaufzeit. Wissenschaft sollte nichts weniger als die Grundlage bereiten zur ,Verbesse-
rung der Arbeitsbedingungen der abhangig Beschaftigten®. Die Sozialwissenschaften wurden
in diesem Kontext auch als "prospektive Gestaltungswissenschaften" oder als "Gestaltungs-
beauftragte" im Dienste von Arbeit und Technik bezeichnet (ebd. 41; Janzen 1981: 66). Vor
diesem Hintergrund erhellt sich auch der Begriff der ,Begleitforschung®. Dieser Ansatz war
konstitutiv fur den Forschungstyp des HdA-Programms und bezeichnete eine Art ingenieur-
wissenschaftlich orientierter Sozialwissenschaft. Ziel war, durch sozialwissenschaftliche
Erkenntnisse die flr notwendig erachteten Veranderungen betrieblicher Technik und Organi-
sation zu konzeptionieren und umzusetzen, "korrigierend" in betriebliche Wandlungspro-
zesse zu "intervenieren" und die sozialwissenschaftlich induzierten Veranderungsprozesse
kontrollierend und evaluierend zu begleiten (Braczyk 1984: 123).
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Allerdings zeigten sich im Verlauf des HdA-Programms schon bald die Grenzen eines sol-
chen Ansatzes auf. Es fiel der wissenschaftlichen Begleitforschung schwer, die unterschiedli-
chen Erwartungen, die von der Praxis an sie herangetragen wurden und die sowohl Bera-
tungsleistungen, Evaluationsaussagen als auch Grundlagenforschungen betrafen, miteinan-
der zu verbinden. Frieder Naschold, ein im HdA-Programm engagierter Industriesoziologe,
hielt im Ruckblick kritisch fest, dass Wissenschaft und Betrieb zwei getrennte Systeme bil-
deten, "mit eigener Identitdt und Logik". Spannungen im Verhaltnis der beiden Systeme
kdnnten, so Naschold, nicht durch gegenseitige Annaherung beseitigt werden. Differenzen
bestinden insbesondere in der unterschiedlichen Zeitstruktur: der betriebliche Alltag sei
kurzzyklisch organisiert, wahrend die Wissenschaft langatmiger funktioniere. Wissenschaft
sei im Vergleich mit dem Betriebssystem, das schnell auf externe Anforderungen reagieren
musse, ein eher "beharrendes, langsam innovatives System" (Naschold 1984: 92f.). Aus
dieser Strukturdifferenz folgerte Naschold, dass im HdA-Programm die betriebliche Praxis
Ubertriebene Erwartungen an die Sozialwissenschaften gestellt hatte, was zu einer krisen-
haften Beziehung zwischen Industriesoziologie und Betriebspraxis geflhrt habe. Insbeson-
dere die Erwartung, dass die Industriesoziologie schnell umsetzbare Handlungsanleitungen
erzeugen konne, sei falsch gewesen. ,Direkte rezeptartige Gestaltung [kann] nur in Ausnah-
mefallen und in sehr engen Grenzen zum Erfolg fuhren. Im allgemeinen ist sie aber nicht
maoglich.“ (ebd. 94ff., Zitat S. 100). Denkbar sei hochstens eine ,indirekte Gestaltung der
betrieblichen Praxis® durch ,empirisch-fundierte und theoretisch ausgereifte Darlegung alter-
nativer Entwicklungen® und durch ,Vermittlung allgemeiner Grundorientierungen® (ebd.).
Nascholds Schlussfolgerung war, dass ,wissenschaftliche Ergebnisse sich jedoch — entge-
gen den Erwartungen — nicht von selbst aufgrund ihres Wahrheitsanspruches durchsetzten,
sondern gezielter zusatzlicher Umsetzungsbemuhungen bedirfen® (Naschold 1981: 40f.).
Ein anderer Wissenschaftler folgerte, dass die Sozialwissenschaften im HdA-Programm
weder unmittelbare Auftragsforschung noch direkte Gestaltungsaufgaben Ubernehmen
kdnnten. Sie sollten vielmehr die Rolle von ,engagierten, aber zurickhaltenden Experten®
einnehmen (Volpert 1981: 93f.).

Kritik gegenuber diesem zurtickhaltenden Anspruch der Sozialwissenschaften kam zunachst
von gewerkschaftlicher Seite. Die Gewerkschaftsvertreter im HdA-Programm hegten bei Pro-
grammstart hohe Erwartungen an die sozialwissenschaftliche Praxisrelevanz. 1978 forderte
ein Kongress des Deutschen Gewerkschaftsbunds eine "Sozialverpflichtung der Wissen-
schaft" im HdA-Programm ein. Sozialwissenschaften sollten nicht nur als Berater und Exper-
ten, sondern auch als Umsetzer agieren (Feith 1984: 102-109). Die Enttduschung Uber die
aus gewerkschaftlicher Sicht bescheidenen sozialwissenschaftlichen Forschungsergebnisse
wuchs im Verlauf des Programms entsprechend an. Ein 1G-Metall-Vertreter bemangelte an
den Sozialwissenschaften das "krasse Missverhaltnis zwischen dem Aufwand, der mit
Datenerhebung und Auswertung betrieben wird, und den Gestaltungsvorschlagen bzw. -
resultaten” (Janzen 1981: 67). Auch von sozialwissenschaftlichen "Datenfriedhéfen” war die
Rede und von sozialwissenschaftlichen Gestaltungsmalinahmen, die nicht die gewiinschte
Wirkung zeigten oder von den Betroffenen nicht akzeptiert wurden (ebd. 68). Auch die
Gewerkschafter machten die Erfahrung, dass die Ergebnisse der wissenschaftlichen
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Begleitforschung zwar oft auf die Notwendigkeit einer neuen Betriebsorganisation hindeute-
ten, dass Neustrukturierungen auch konkret vorgeschlagen wurden und aus betriebswirt-
schaftlicher Sicht auch Sinn machten. An der Qualitdt der Forschungsresultate sollte deren
Verwendung also nicht scheitern. Trotzdem wurden diese Forschungserkenntnisse oft nicht
in die Betriebspraxis umgesetzt, weil offenbar sowohl auf der wissenschaftlichen wie auf der
Unternehmensseite das Interesse fir eine Umsetzung letztlich zu gering war (Janzen 1981:
69ff.).

Die unternehmerische Sicht auf die Sozialwissenschaften unterschied sich kaum vom
gewerkschaftlichen Tenor. Auch die Arbeitgebervertreter im HdA-Programm bemangelten
die mangelnde Praxisrelevanz der Soziologie, die ,zu einem grof3en Teil ,hausgemacht’ [ist],
dass sie [die Soziologie, A.d.V.] kein kurzfristig verfigbares, relativ leicht abrufbares und
unmittelbar fur die Problemlésung in spezifischen Gegebenheiten einsetzbares Wissenspo-
tential besitzt* (Bollhoff 1984: 119).

Diese Debatten um Nutzen und Grenzen des Begleitforschungsansatzes haben letztlich zu
einer methodologischen Revision des HdA-Programms gefihrt. In der zweiten Projekthalfte
wurde der urspringlich ambitionierte Interventionsanspruch zuriickgesteckt. In der ersten
Programmphase war vorgeschrieben, dass jedes HdA-Projekt einen praxisbezogenen
Begleitforschungsanteil beinhalte. Nach den zwiespaltigen Erfahrungen wurde diese
Bestimmung in der zweiten Halfte fallengelassen. Nun wurde Begleitforschung nur noch auf
Wunsch der Unternehmer betrieben, die auch Forschungsfinanzierung zur Halfte zu tber-
nehmen hatten. Mit dieser Wende wurde die Begleitforschung faktisch auf den Status der
Unternehmensberatung zurlickgesetzt (Braczyk 1984: 124, 135-139).

Letztlich haben die methodisch-theoretischen Diskussionen im Rahmen des HdA-Pro-
gramms zu einer Klarung der Praxisrelevanz der Soziologie geflihrt. Hinter dieser Klarung
stand auch eine binnensoziologische Kontroverse zwischen einem interventionsoffenen und
einem interventionsskeptischen Fligel. In dieser Auseinandersetzung, die auch unter der
Streitformel Anwendungs- vs. Diagnoseforschung gefiihrt wurde, setzte sich schlief3lich die
interventionsskeptische Position durch. Trotz aller Kritik am Begleitforschungsansatz hat das
HdA-Programm langerfristig der sozialwissenschaftlichen Forschung immerhin wichtige
Zugange zu praxisnahen Untersuchungsfeldern eréffnet. Ein wichtiger Teil der heutigen For-
schung in den Bereichen Arbeitsmarkt, industrielle Beziehungen und Management hat
wesentlich von den Vorleistungen des HdA-Programms profitiert (Interview G.S.: 15). Die
Erfahrungen des HdA-Programms hatten zur Folge, dass die Realitat der anwendungsorien-
tierten Forschungspraxis die weiterhin zaghafte wissenschaftssoziologische Debatte bald
Uberholte. "Zwischen der Praxis der Sozialwissenschaften und den Diskussionen Uber diese
Praxis bestehen erhebliche Diskrepanzen" urteilten 1989 etwa Ulrich Beck und Wolfgang
Bonf} in einem Reslmee der sozialwissenschaftlichen Praxisdebatte, das sie berechtigter-
weise unter den Titel "Weder Aufklarung noch Sozialtechnologie" stellten (Beck/Bonf? 1989: 7).

Seit den 1980er Jahren ist auch in der theoretischen Diskussion eine erneute Offnung
gegenlber anwendungsorientierten Perspektiven zu beobachten. So wurden insbesondere
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verschiedene theoretische Ansatze entwickelt, um den Praxisbezug als integrales Element
sozialwissenschaftlicher Forschungspraxis zu konzeptualisieren. Aus wissenssoziologischer
Warte hat vor allem die konstruktivistische Wissenschafts- und Technikforschung die funda-
mentale Praxis- und Kontextbedingtheit wissenschaftlicher Erkenntnisprozesse hervorgeho-
ben (Heintz 1998). "Wissenschaft als Praxis" zu verstehen war geradezu das Grundanliegen
dieser Forschungsrichtung (Pickering 1992; uberblickend: Schatzki 2001). Die konstruktivis-
tische Wissenschaftsforschung hat sich allerdings bisher weitgehend mit Erkenntnisprozes-
sen in den Naturwissenschaften und in der Medizin auseinander gesetzt. Brauchbare
Modelle fir die sozialen Konstitutionsbedingungen sozialwissenschaftlicher Forschung sind
in den konstruktivistischen Arbeiten bis heute vor allem in historischer Perspektive formuliert
worden. Der Wissenschaftshistoriker Theodore Porter hat seiner Arbeit ,Trust in Numbers*
beispielsweise die These vertreten, dass die Bedeutung quantifizierender Sozialwissen-
schaften in der politischen Praxis nicht primar auf deren instrumentellen Nutzen — als sozial-
technologisches Wissen —, sondern vielmehr auf deren Wirkung als politischer Vertrauens-
technologie (technology of trust) beruhten. Die Legitimitat quantifizierender Ansatze begrin-
det sich nach Porter darauf, dass sie eine abstrakte, unpersdnliche Sprache bereitstellen fur
Gesellschaften oder gesellschaftliche Bereiche, die politischen und kulturellen Differenzie-
rungsprozessen ausgesetzt sind. Quantifizierende Aussagen bilden in sozial heterogenen
Kontexten eine bevorzugte Kommunikationsform, weil sie eine universalistische und allge-
mein anerkannte Sprache bereitstellten.?

Ein fir die soziologische Diskussion einflussreicher Ansatz zur Konzeptualisierung praxis-
orientierter Sozialwissenschaften war der von Beck und Bon3 mitentwickelte Begriff der
"Verwendungsforschung”, durch den die Erkenntnisprozesse anwendungsorientierter For-
schung analysiert werden sollte. Das Postulat einer "Verwendungsforschung", das auch als
Teil des von Bonf3 und Heinz Hartmann geleiteten DFG-Schwerpunktprogramms Uber "Ver-
wendungszusammenhange sozialwissenschaftlicher Ergebnisse" Mitte der 1980er Jahre ent-
wickelt wurde, illustriert das Anliegen, die zunehmende Anwendungsorientierung der Sozi-
alwissenschaften theoretisch zu reflektieren (Beck/Bonfy 1989: 23ff.; Wingens 1988; Ronge
1989). Die Verwendungsforschung sollte klaren, durch welche Handlungs- und Verhaltenslo-
giken sich Wissenschaft und Praxis unterscheiden wirden. Sie sollte damit einen Beitrag
zum Verstandnis des "Rationalitatsbruchs" zwischen Wissenschaft und Praxis leisten, bezie-
hungsweise zur Frage, ,wie Bedeutungsgehalte, die unter den Bedingungen der Handlungs-
entlastetheit [d.h. unter praxisfernen Bedingungen, A.d.A.] formuliert worden sind, hand-
lungsbezogen reformuliert und verandert werden" kénnen (Ronge 1989: 333).

2 Porter 1995, S. 145-147, 186-189, 217-231. Porter stiitzt sich mit dem Begriff der ,Vertrauenstech-
nologie“ auf Steven Shapins und Simon Schaffers These, dass der Mitte des 17. Jahrhunderts
entwickelte, klassische Objektivitatsbegriff der wissenschaftlichen Laborforschung auf einer Vertrau-
ensbasis beruht, dem Vertrauen des wissenschaftlichen Publikums auf die Zeugnisse jener Perso-
nen, die die Resultate der Versuchsexperimente als wahr bestatigen. Vgl. Shapin & Schaffer 1985;
Porter 1995, S. 15, 225. Auch Bettina Heintz hat Porters Konzept der “Vertrauenstechnologie®
benutzt, um den Aufstieg der theoretischen Mathematik seit Mitte des 19. Jahrhunderts zu interpre-
tieren: Heintz, 2000, S. 259-272.
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Die Bilanz, die Beck und Bonf3 aus den Erfahrungen der Verwendungsforschung zogen, war
zwiespaltig. Der Weg, sozialwissenschaftliche Erkenntnisse in die Praxis umzusetzen, war
fur sie kein einfacher, linearer Prozess. Vor allem war zu vermeiden, dass die Sozialwissen-
schaften zur sozialtechnologischen Erfullungsgehilfin der Politik wirden. "Doch die Tatsache,
dass die Sozialwissenschaften nicht in der Lage waren, die in sie gesetzten Reform- und
Verbesserungshoffnungen auch nur anndhernd zu erfiillen, hat auf jeden Fall deutlich
gemacht, dass die Gleichung ‘je mehr Verwendung, desto besser’ falsch ist. Das sozialtech-
nologische Fiasko ist durch besseres und mehr Wissen nicht auszubiigeln." (Beck/Bonf
1989: 17). Unter anderem vertraten Beck und Bonp deshalb die These, dass eine sinnvolle
praktische Anwendung wissenschaftlicher Erkenntnisse von deren Entwissenschaftlichung
ausgehen misse. Nur wenn der wissenschaftliche Kontext der Erkenntnisse unsichtbar wird
oder wegfallt, sind die Ergebnisse brauchbar. Wenn Wissenschaft also anwendbar sein will —
so Beck und Bonf3 —, dann musse der "ldentitatsfaden" zwischen Wissenschaft und Praxis
notwendigerweise reillen (Beck/Bonl3 1989: 24ff.). Auch wurde bereits in diesem Zusam-
menhang die These der Politisierung und einer damit verbundenen "Delegitimierung" von
Wissenschaft im anwendungsbezogenen Kontexten wie etwa der Politikberatung formuliert —
eine These, die seither im Rahmen der sozialwissenschaftlichen Risikodebatten, etwa von
Peter Weingart, aufgegriffen wurde (Beck/Bonf3 1989: 15f.; Weingart 2001).

Auch starker politikwissenschaftlich orientierte Ansatze haben in den letzten Jahren einen
Trend zu anwendungsbezogener Forschung diagnostiziert, nicht zuletzt fur die Sozialwissen-
schaften. In den Arbeiten von Henry Etzkowitz und Loet Leydesdorff (1998) beispielsweise
gilt die Verwischung der Grenzziehungen zwischen Forschung (scientific discovery) und
Anwendung (application) als ein zentrales Merkmal der Entwicklung des Wissenschaftssys-
tems. Etzkowitz und Leydesdorff konstatieren, dass seit einigen Jahren eine ,Wissensinfra-
struktur in Form von Uberlappungen der drei institutionellen Spharen der Privatwirtschaft, der
Hochschulen und der Politik entstanden (ist), in der mit Hilfe hybrider Organisationsformen
Innovationsprozesse angestof3en und vorangetrieben wurden® (zitiert nach Jonas 2000: 13).
Bezogen auf die Aufgaben und Funktionen der Universitaten wird diese Offnung des Wissen-
schaftssystems als zweite akademische Revolution postuliert, und der Wissenstransfer gerat
in den Rang einer dritten akademischen Mission: ,The entrepreneurial university integrates
economic development into the university as an academic function along with teaching and
research. It is this capitalisation of knowledge that is the heart of a new mission for the uni-
versity, linking universities to users of knowledge more tightly and establishing university as
an economic actor in its own right” (Etzkowitz/Leydesdorff 1998: 833).

Zu einer vergleichbaren wenn auch kritischeren Einschatzung kommt Peter Weingart, der die
Entwicklung des Wissenschaftssystems der Nachkriegszeit als eine Ausdifferenzierung ver-
schiedener Systeme (Wissenschaft, Politik, Wirtschaft, Medien) bei gleichzeitig zunehmend
enger werdenden Koppelungen zwischen diesen Systemen interpretiert (Weingart 2001). Zu
diesen Koppelungen gehdrt unter anderem eine Verwissenschaftlichung der Wirtschaft wie
auch eine Okonomisierung der Wissenschaft. Eine der einschlagigen Formulierungen dieser
These ist schliefldlich das von Nowotny, Scott und Gibbons vorgeschlagene Konzept der Wis-
sensproduktion nach ,Modus 2“. Modus 2 meint in Abgrenzung zu traditionellen Formen der
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Forschung (Modus 1) eine Wissensproduktion, in der die Grenzen zwischen Wissenschaft
und gesellschaftlicher Umwelt durchlassig und die gegenseitigen Koppelungen engmaschi-
ger geworden sind. Zur Wissensproduktion nach Modus 2 gehért, dass sich Wissenschaft in
der gesellschaftlichen agora bewahrt, in partizipativer und demokratischer Interaktion mit
einer Vielzahl von Akteuren, und dadurch erst zu einem ,sozial robusten Wissen® wird
(Nowotny/Scott/Gibbons 2001).

Praxis- und anwendungsorientierte Forschungsansatze werden also von der neueren
Soziologie, etwa in der organisations- oder wissenschaftssoziologischen Forschung, zuneh-
mend positiv bewertet. Seit den spaten 1990er Jahren hat sich auch eine organisationsso-
ziologische Forschung zur sozialwissenschaftlichen Beratung konstituiert, teilweise in Ausei-
nandersetzung mit konkreten Beratungs- und Ausgriindungsprojekten (Howald/Kopp 1998).
Diese Forschung betont das Potential einer sozialwissenschaftlichen Organisationsberatung
und untersucht die wechselseitigen Lern- und Erkenntnisprozesse zwischen Wissenschaft
und Praxis. Teilweise gestitzt auf das Konzept der Modus-2-Wissensproduktion wird hier
Beratung nicht als Wissenstransfer, sondern als praxisvermittelte Wissensproduktion ver-
standen (Franz et al. 2003).

Solche Diagnosen sind allerdings oft deduktiv oder normativ angelegt, wahrend es an empiri-
schen Untersuchungen noch mangelt (mit Bezug auf die Debatte um Mode-2: Weingart
1999; Kricken 2001). Dies hat nicht zuletzt mit einer eigentimlichen Wahrnehmung der
Schnittstelle zwischen akademischen Institutionen und beruflicher Praxis zu tun. Wahrend in
den Ingenieur- und Naturwissenschaften die Schnittstelle zwischen Theorie und Praxis seit
den 1970er Jahren mit dem Postulat des Wissens- und Technologietransfers konfrontiert ist,
gelten in den Sozial- und Geisteswissenschaften die Bereiche der akademischen Wissen-
schaft und der Berufspraxis meist als voneinander unabhangig. Dies spiegelt sich auch in
der Forschung wider: Wie sozialwissenschaftliche Expertise im auf3er-akademischen Kontext
konkret praktiziert wird, ist empirisch vergleichsweise wenig erforscht (zu den Ausnahmen
gehért: Guggenheim 2005).° Am Fallbeispiel choice soll deshalb im Folgenden versucht wer-
den, die Problemlagen und Erfolgsfaktoren stark praxis- und anwendungsorientierter sozial-
wissenschaftlicher Forschungsprojekte empirisch zu untersuchen.

® Zu den Ausnahmen gehért Guggenheim (2005, im Erscheinen), der Beratungs- und Dienstleistungs-
firmen im Umweltbereich untersucht hat. Zu den Qualifikationen, die in diesen Firmen zusammen
kommen, zdhlen auch sozialwissenschaftliche Ansatze.
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2 Forschungspraxis am Beispiel der choice

Im April 1998 hat das Bundesministerium flr Bildung, Wissenschaft, Forschung und Tech-
nologie (BMBF) im Rahmen des Ideenwettbewerbs "Mobilitat in Ballungsraumen" aus
urspringlich Uber 150 Projektvorschlagen sechs Forschungsprojekte ausgewahlt und zur
Férderung empfohlen.* Funf dieser Projekte waren ingenieurwissenschaftlich ausgerichtet
und dienten der Entwicklung von IT-unterstutzten Verkehrsmanagement- und Verkehrsinfor-
mationssystemen (BMBF 2002). Das kleinste Projekt, auf das 2,6 Mio. von insgesamt 77
Mio. Euro Férdersumme entfielen, war im Unterschied zu den restlichen Vorhaben einem
sozialwissenschaftlichen Ansatz verpflichtet. Dieses Projekt trug den Titel "Cash car: Der
Bedeutungswandel des Privat-Automobils zum Kernmodul eines integrierten Verkehrsdienst-
leisters" und war vom Wissenschaftszentrum Berlin flir Sozialforschung (WZB) eingereicht
worden, in Kooperation mit drei Unternehmen, der Audi AG, der Deutschen Bahn AG und
der StattAuto GmbH, einem Berliner Carsharing-Anbieter. Das BMBF bewilligte das Cash-
car-Projekt fur eine Laufzeit von funf Jahren. Ziel war, ein 6konomisch attraktives Auto-
Leasing-Angebot zu entwickeln und dieses ins Netz der 6ffentlichen Verkehrsmittel einzubin-
den. Kern der Produktinnovation war ein Fahrzeug — der so genannte "cash car" —, fir das
eine monatliche Leasinggeblihr zu bezahlen war und Uber das die Kundinnen und Kunden
frei verfigen konnten. Als besondere Option ermoglichte cash car der Kundschaft, bei Nicht-
gebrauch das Fahrzeug einer ortlichen Carsharing-Firma zur Verfiigung zu stellen und dafir
eine finanzielle Gutschrift zu erhalten. Dieser Anreiz zur Weitervermietung sollte dazu beitra-
gen, aus dem weitgehend individuell genutzten Konsumgut Automobil einen starker kollektiv
genutzten Gegenstand zu machen.

Das Projekt war mehr als eine Produktinnovation. Es beinhaltete zugleich ein sozialwissen-
schaftliches Feldexperiment, in dessen Rahmen zu untersuchen war, wieweit cash car eine
Anderung des Mobilitatsverhaltens bewirken und damit die gemeinschaftliche Nutzung des
Autos zu fordern vermochte. Zur Projektdurchfiuhrung war die Grindung eines eigenstandi-
gen Unternehmens, der "choice mobilitatsproviding GmbH" vorgesehen (das Akronym
~choice“ steht fiur ,Company for Highly Organized and Integrated City-Traffic Elements®). Die
Grindung der choice war integraler Bestandteil des vom BMBF gefdrderten Forschungspro-
jekts. Durch die Grindung einer GmbH liel3 sich die BMBF-Auflage, dass die 6ffentlichen
Fordergelder durch gleich hohe privatwirtschaftliche Mittel zu ergdnzen seien, einlésen. Als
Gesellschafter waren die im BMBF-Antrag genannten Kooperationspartner vorgesehen: das
WZB, die Audi AG, die Deutsche Bahn AG und die StattAuto GmbH. Die drei Industriepart-
ner, die Audi, die Bahn und die StattAuto, sollten sich gemal Antrag mit substanziellen
Investitionen am Projekt beteiligen: die Audi AG mit 1,25 Mio. Euro, die Bahn mit 0,5 Mio.
und die StattAuto mit 0,25 Mio. Euro. Die Betrage waren verteilt Gber die Laufzeit von flnf
Jahren zu bezahlen und sollten einen aquivalenten Foérderbetrag des BMBF auslésen (Pro-
jektgruppe Mobilitat 2004: 44f.; choice mobilitatsprovider 1998: 43; Statusbericht 1999/2: 5).

* Fir eine detaillierte Schilderung der Projektgeschichte: Projektgruppe Mobilitat 2004. Eine Kurzfas-
sung der Geschichte von choice bietet: Berthoin Antal 2004.
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Die "choice mobilitdtsproviding GmbH" wurde schliel3lich im August 1998 offiziell gegriindet.
Die Zusammensetzung der Gesellschafter hatte sich gegentber dem Antrag jedoch veran-
dert. Die Deutsche Bahn AG verzichtete auf den urspriinglich geplanten Einstieg und ver-
folgte das Projekt lediglich als "Aktivpartner" weiter (Canzler/Franke 2002: 60). Als Gesell-
schafter beteiligten sich noch das WZB, die Audi AG und die StattAuto GmbH. Fir das WZB
war das Vorhaben nicht nur eines der bisher grof3ten Drittmittelprojekte sondern auch die
erste sozialwissenschaftliche Ausgrindung seiner rund dreiRigjahrigen Geschichte (WZB-
Pressemitteilung 11.05.1998; WZB et al. 1998).

Die folgenden Abschnitte beschaftigen sich in erster Linie mit den methodisch-theoretischen
Erfahrungen der Choice-Forschung. Die Forschungspraxis wird in drei Schritten untersucht:
zunachst wird der synkretistische disziplindre Hintergrund des Projekts beschrieben
(Abschnitt 2.1), anschlieBend die Organisationsform von choice und die methodische Heran-
gehensweise geschildert (2.2) und schlie8lich der Projektverlauf, insbesondere die operati-
ven Probleme in der Projektdurchfiihrung, skizziert (2.3). Bei dieser Darstellung geht es pri-
mar um die Forschungsseite von choice und nicht um eine unternehmerische Bewertung des
cash cars. Ob cash car eine erfolgreiche Produktinnovation war, ist fir die folgenden Aus-
fuhrungen nur soweit relevant, als der wirtschaftliche Betrieb das Forschungsvorhaben tan-
gierte (weiterfihrend: Projektgruppe Mobilitat 2004: 45-67).

Noch eine Vorbemerkung zur Terminologie. Formal lief das Projekt entsprechend dem For-
schungsantrag unter dem Namen "cash car", wahrend die choice GmbH als Betreiberin
agierte. Die hier verfolgte Fragestellung untersucht primar die Forschung von choice und
nicht den Betrieb des cash cars. Im Folgenden wird deshalb das BMBF-geférderte Vorhaben
in der Regel als "Choice-Projekt" bezeichnet. Das Choice-Projekt selber gliederte sich intern
in zwei Bereiche: einen operativen Bereich, den die choice in Zusammenarbeit mit anderen
Firmen, insbesondere mit der StattAuto betreute, und einen reinen Forschungsbereich, der
organisatorisch am WZB angesiedelt war. Aus diesem Grund wird das wissenschaftliche
Forschungsvorhaben, das Teil des gesamten Choice-Projekts war, im Folgenden auch als
WZB-Projekt bezeichnet.

2.1 Synkretistischer Hintergrund von choice

Methodisch lasst sich die Choice-Forschung nicht so einfach auf einen Nenner bringen. Dies
hangt vor allem mit dem synkretistischen Charakter des Projekts zusammen. In der choice
GmbH schlossen sich zwei Unternehmen (Audi und StattAuto) mit einer Forschungseinrich-
tung (WZB) zusammen, um ein Projekt durchzufihren, das vom BMBF im Rahmen eines
Verkehrsforschungsprogramms gefordert wurde. Mit dieser Ausgangslage kamen im Choice-
Projekt drei unterschiedliche methodisch-theoretische Ansatze zusammen: der ingenieurwis-
senschaftliche Ansatz der Verkehrsforschung, das betriebswirtschaftliche Anliegen von Audi
und StattAuto sowie das sozialwissenschaftliche Interesse des WZB, inshesondere jenes der
damaligen Abteilung "Organisation und Technikgenese".
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A. Der verkehrswissenschaftliche Ansatz, der dem BMBF-Fdrderprogramm "Mobilitat in Bal-
lungsraumen" zugrunde lag, ist weitgehend ingenieurwissenschaftlich gepragt. Verkehrs-
wissenschaftliche Forschung ist meist anwendungsorientiert und bedeutet Forschung und
Entwicklung. Ziel des 1997 initiierten BMBF-ldeenwettbewerbs "Mobilitat in Ballungsraumen"
war, die bisher isoliert verwendeten Strategien zur Verkehrsvermeidung miteinander zu ver-
netzen und deren Wirkungsweise in der Verkehrspraxis exemplarisch auszutesten. Zu die-
sen Vermeidungsstrategien gehdren planerische Instrumente (Siedlungs-, Verkehrs-, Stadt-
entwicklungsplanung), informationstechnische Systeme (Verkehrsleit- und Verkehrsinforma-
tionssysteme) sowie traditionelle technische Optimierungen des o6ffentlichen Verkehrs (Nie-
derflurfahrzeuge, fahrerloser U-Bahn-Betrieb). In all diesen Bereichen ist die Forschung stark
technikbasiert und ingenieurwissenschaftlich dominiert.

Die ausgepragte Anwendungsorientierung des BMBF-ldeenwettbewerbs hangt mit diesen
Eigenheiten der Verkehrsforschung zusammen und war bereits in der Anlage des Foérder-
schwerpunktes festgeschrieben. Die empirische Verkehrsforschung sollte nicht am grinen
Tisch betrieben werden, sondern zielte nach Ansicht des BMBF auf Experimente im realen
Untersuchungsfeld (Interview H.G.: 5). Ein solcher intervenierender Ansatz unterscheidet
sich fundamental sowohl von den analytisch-distanzierenden Untersuchungsansatzen der
Sozial- und Geisteswissenschaften wie auch von der experimentellen Laborforschung der
Naturwissenschaften. Im Férderprogramm "Mobilitat in Ballungsraumen" sollten deshalb die
vernetzten Formen der Verkehrsvermeidung nicht nur entwickelt, sondern in Zusammenar-
beit mit den Kommunen und anderen relevanten Akteuren auch exemplarisch erprobt und
die Umsetzungsergebnisse durch Wirkungsanalysen kontrolliert werden. Die Forschungs-
projekte im BMBF-Programm besalien typischerweise die Form von projektbezogenen Kon-
sortien, in denen neben o&ffentlichen Forschungseinrichtungen auch 6ffentliche Transport-
und privatwirtschaftliche Industrieunternehmen, vor allem der Informations-, Kommunikati-
ons- und Automobilindustrie, eingebunden waren (BMBF 2002; Hautzinger/Knie/Wermuth
1997).

Sozialwissenschaftliche Perspektiven spielen dagegen in der Verkehrsforschung eine
traditionell geringe, wenn auch zunehmend bedeutendere Rolle. Im BMBF hat sich immerhin
anfangs der 1990er Jahre die Erkenntnis durchgesetzt, dass primar technikorientierte
Ansatze die Verkehrsforschung nicht mehr weiterbringen. Die Technologiepolitik des BMBF
hat sich seither von einer ausschlief3lich angebotsorientierten Politik, bei der die Férderung
technischer Innovationen im Vordergrund steht, zu einer starker nachfrageorientierten Politik
gewandelt, in der die Nutzerseite zunehmende Beriicksichtigung findet. Mit dieser interdis-
ziplinaren Offnung der Verkehrsforschung verbindet sich auch eine methodologische Wende.
Neben den ingenieurwissenschaftlichen Ansatzen finden heute sozialwissenschaftliche
Methoden bis hin zur Marktforschung zunehmende Beachtung. Ziel ist dabei, die Perspektive
von Verkehrsnutzerinnen und -nutzern starker zu berucksichtigen (Interview H.G.: 3.5).
Diese Veranderung der Verkehrsforschung setzte in den 1990er Jahren ein und fiihrte unter
anderem dazu, dass das BMBF bereits vor dem Férderprogramm "Mobilitat in Ballungsrau-
men" mit dem WZB zusammenarbeitete, insbesondere mit der sozialwissenschaftlichen
"Projektgruppe Mobilitat" der Abteilung "Organisation und Technikgenese". Diese Koopera-
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tion manifestierte sich etwa im interdisziplindren Workshop "Mobilitdt und Verkehr besser
verstehen", der Ende 1996 am WZB durchgefiihrt und an dem das Potential sozialwissen-
schaftlicher Ansatze fir die Verkehrsforschung kontrovers diskutiert wurde (Hautzinger/
Knie/Wermuth 1997).

Im Foérderprogramm "Mobilitat in Ballungsraumen" wurden schlielich nicht nur im Choice-
Projekt, sondern auch in den anderen Forschungsvorhaben sozialwissenschaftliche Ansatze
bericksichtigt, wenn auch oft nur marginal. Einzig bei choice stand der sozialwissenschaftli-
che Zugang im Mittelpunkt. Choice verdankte seine Férderung einem Sondervotum im Aus-
wahlprozess — es wurde vom BMBF als exzellentes Querdenker-Projekt eingestuft und
genau deshalb unterstitzt. Das Projekt besall damit innerhalb des Forderprogramms eine
Sonderstellung, und zwar in quantitativer wie in qualitativer Hinsicht. Choice strebte ein
verkehrswissenschaftliches Experiment an, aber im Unterschied zu den anderen Projekten
handelte es sich bei choice nicht um ein technisches sondern um ein sozialwissenschaftli-
ches Experiment. Auch die Dimension der Férdermittel wich massiv von derjenigen der
anderen Projekte ab. Choice wurde vom BMBF mit 2,6 Mio. Euro gefordert, die anderen
Projekte erhielten zwischen 16,1 und 40,2 Euro; choice war quasi der "Benjamin" im BMBF-
Programm. Die Cash-car-ldee wurde von den anderen Projekten zwar zur Kenntnis genom-
men, doch besal} choice aus Sicht der Grol3projekte eher den Charakter einer Spielwiese als
denjenigen eines verkehrswissenschaftlichen Kernvorhabens (Interviews H.G.: 10.5ff.; W.C.:
13ff.; R.B.; BMBF 2002).

B. Die zweite methodisch-theoretische Perspektive, die flr choice relevant war, liegt im
betriebswirtschaftlichen Ansatz, den die beiden Unternehmen Audi und StattAuto ins Projekt
einbrachten. Die Motivation von Audi, bei choice einzusteigen, war von personlichen Kon-
takten und zeitspezifischen Umstanden gepragt. Audi wurde Uber einen leitenden Mitarbeiter
der Entwicklungsabteilung auf das Choice-Projekt aufmerksam. Dieser war fir Umwelt- und
Verkehrsfragen zustandig, stand dadurch bereits seit lAngerem mit dem Grinder von Statt-
Auto in Kontakt und hatte durchaus Sympathien fiir die Carsharing-ldee. Ausschlaggebend
fur Audis finanzielle Beteiligung bei choice, die das Unternehmen immerhin 1,25 Mio. Euro
kostete, waren schlieRlich zwei Griinde. Einerseits passte das Projekt cash car in die dama-
lige Unternehmensstrategie, die bei Audi Ende der 1990er Jahre auch von &kologischen
Leitbildern gepragt war. Audi hatte sich Mitte der 1990er Jahre etwa am BMW-Wasserstoff-
motorprojekt orientiert und selber den "Audi Duo" entwickelt, ein hybrid angetriebenes Fahr-
zeug mit einer Diesel- und Elektromotor-Kombination, das allerdings nur in einer geringen
Zahl bis 1998 verkauft wurde. Mit der Beteiligung an choice wollte sich Audi im dkologischen
Bereich weiter profilieren. Andererseits betrieb Audi mit der Choice-Beteiligung auch Haupt-
stadtpolitik. Ziel war, mit einem imagetrachtigen Projekt in der neuen Hauptstadt Berlin Pra-
senz zu markieren (Interviews M.P.: 17ff.; J.P.). Das Engagement von Audi war also vor
allem strategisch motiviert.

Audis Engagement bei choice beruhte also auf unternehmensstrategischen Uberlegungen,
das eigentliche Forschungsanliegen war fur Audi nur von zweitrangiger Bedeutung. Audis
Beteiligung stand damit auf unsicheren Beinen. Im Verlauf des Projekts stieg das Unterneh-
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men tatsachlich wieder aus der choice aus. Als ein Jahr nach Grindung der choice der fir
die Kooperation zustandige Audi-Mitarbeiter pensioniert wurde, nahm der Autohersteller dies
zum Anlass, die Beteiligung bei choice — unter Einhaltung aller finanzieller Verpflichtungen —
zu beenden.

Die StattAuto hatte im Vergleich zu Audi ein sehr viel spezifischeres und weiter reichendes
Interesse an choice. Zunachst ging ein wesentlicher Anlass fur das Projekt, nadmlich die Pro-
duktidee des cash cars, auf den Griinder und Geschaftsleiter der StattAuto, Markus Peter-
sen, zuruck. Die urspringliche Motivation des StattAuto-Grinders beruhte auf der betriebs-
wirtschaftlichen Idee, ein handelbares Konsumgut mit variablem Preis zu entwickeln, das je
nach Angebot und Nachfrage und ahnlich einer Wertschrift oder einer Wahrung einen eige-
nen Kurs generiert. Als Konsumgut wahlte er das Auto, weil er bereits im Carsharing unter-
nehmerische Erfahrungen gesammelt hatte. Das Aktienpapier war nicht zufallig ein Vorbild
fur dieses "Kurs-Auto". Die Idee kam 1998 zustande, als der Bérsenboom bereits einige
Jahre angehalten hatte und sich seinem Zenit ndherte. Vermittelt iber das Internet sollte ein
Autofahrer sein Auto freistellen und an die meistbietende Interessierte weitervermieten kon-
nen. Die anbietende Person hatte jederzeit den aktuellen Marktkurs ihres Autos — und damit
sozusagen die Freistellungspramie — auf dem Internet einsehen kénnen, um sicher zu sein,
den besten Moment fir die Weitervermietung zu wahlen. Weil das Carsharing ohnehin auf
dem Prinzip der Kollektivhutzung beruhte, lag es auf der Hand, die Idee dieses "Kurs-Autos"
zunachst im Rahmen eines Carsharing-Unternehmens auszuprobieren (Anhang "Inter-
modalitat" zu Statusbericht 1998: 4; Interview M.P.: 13ff., 37ff.).

An einer Preisverleihung fur den StattAuto-Griinder, die 1997 am WZB stattfand, wurden
Verantwortliche der WZB-Projektgruppe Mobilitat auf die Idee von Petersen aufmerksam. Zu
diesem Zeitpunkt war der BMBF-Ideenwettbewerb "Mobilitat in Ballungsraumen" eben lan-
ciert worden, und die WZB-Verantwortlichen hielten die Kurs-Auto-lIdee fur einen tragfahigen
Kern einer Projekteingabe. StattAuto und das WZB taten sich zusammen, bauten die Inno-
vation des Kurs-Autos zum Cash-car-Projekt aus, gewannen die Deutsche Bahn und Audi
als moégliche Mitgesellschafter und reichten so im Januar 1998 den schlief3lich erfolgreichen
Projektantrag ein (Interview W.C.: 9ff.).

C. Drittens war choice gepragt von der sozialwissenschaftlichen Orientierung des WZB, in
erster Linie der Mitglieder der Projektgruppe Mobilitat, die der von Meinolf Dierkes geleiteten
Abteilung "Organisation und Technikgenese" angehorte.® Das WZB ist als Institution der
"problemorientierten Grundlagenforschung" verpflichtet, die Dierkes-Abteilung zahlte inner-
halb des Instituts zum starker anwendungsorientierten Fliigel.® Dierkes etwa hatte neben sei-
ner Forschung immer auch Unternehmensberatungen durchgefihrt. Das Choice-Projekt ent-
stand im Rahmen des techniksoziologischen Forschungsschwerpunkts der Abteilung.
Anfangs der 1990er Jahren hatte die Abteilung unter anderem Prozesse der Technikgenese
sowie die Rolle von Leitbildern in der Technikgenese untersucht. Im Vordergrund standen

° Die Abteilung heift seit 2003 "Innovation und Organisation".

® Die starke Anwendungsorientierung des WZB, beziehungsweise einzelner Abteilungen innerhalb der
Einrichtung, geht bis in die Griindungszeit zurlck. Janshen 1979; Thurn 1986.
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zwei Fallbeispiele — die Schreibmaschine und das Automobil. Beide Falle wurden sowohl
historisch wie soziologisch analysiert. Die Forschungen zum Leitbild "Automobilitat" entwi-
ckelten sich dabei zu einem mittelfristigen Arbeitsschwerpunkt, unter anderem im Rahmen
der Projektgruppe Mobilitat (Dierkes/Hoffmann/Marz 1992; Canzler 1996; Interview R.B.: 8ff.).

Die Arbeiten zum Automobilleitbild waren immer auch normativ gepragt. Die WZB-Projekt-
gruppe Mobilitadtsforschung war seit ihrer Griindung motiviert durch ein intervenierendes und
gestalterisches Interesse an der Veranderung sozialer Verhaltnisse. Dieser normative, teil-
weise auch politische Anspruch war in der WZB-Abteilung "Organisation und Technikge-
nese" generell stark (Dierkes et al. 1995; Interviews W.C.: 21ff.; R.B.: 12ff.). Anfangs domi-
nierte das Anliegen, eine radikale Verkehrswende zu legitimieren und schrittweise vom Auto
als Hauptmobilitatsinstrument wegzukommen ("Das Ende des Automobils": Canzler/Knie
1994). Unter dem Eindruck des unangefochtenen Siegeszugs des Automobils wich die
grundsatzliche Autokritik seit Mitte der 1990er Jahre einer zunehmend moderateren Position,
die fur einen Wandel des Mobilitatsverhaltens unter Einschluss der Automobilitdt argumen-
tierte. Gesucht wurde nach 6kologisch sinnvolleren Formen von Mobilitdt. Vor diesem Hin-
tergrund stand auch das steigende Interesse der Mobilitdtsgruppe fir das Thema Carsha-
ring. Seit Ende der 1990er Jahre wurden etwa Umsetzungsprojekte wie die Idee eines "Gri-
nen Autos" andiskutiert, allerdings ohne weiterverfolgt oder umgesetzt zu werden. Davon
ausgehend formulierte die Mobilitatsgruppe alternative Entwirfe des Mobilitatsverhaltens
(Hautzinger/Knie/ Wermuth 1997; explizit bei: Canzler/Knie 1998).

2.2 Organisationsform und methodisch-theoretischer Ansatz von choice

Die drei geschilderten Ansatze — die ingenieurwissenschaftliche Verkehrsforschung, die
betriebswirtschaftliche Produktinnovation und die sozialwissenschaftlich-normative Mobili-
tatsforschung — kamen im Projekt choice zusammen. Organisatorisch wurde diese Verbin-
dung durch die Rechtsform der choice untermauert. Choice wurde im Juli 1998 als GmbH ins
Handelsregister eingetragen, mit der Audi AG, der StattAuto Carsharing AG und dem WZB
als Gesellschaftern. Die Deutsche Bahn AG liel3 sich auch in den kommenden Monaten nicht
zu einem Einstieg bewegen und fiel schliel3lich als Gesellschafterin ganz weg (Statusbericht
1998: 2f.). Als Geschéftsfiihrung wurde ein Doppelgremium eingesetzt: ein Geschéaftsfihrer,
Andreas Knie, wurde vom WZB, der andere, Markus Petersen, von StattAuto bestellt. Die
Rechtsform der GmbH wurde aus praktischen Grinden gewahlt. Das BMBF wiinschte eine
verpflichtende Organisationsform, die (ber ein unverbindliches Konsortium hinausging.
Aulerdem war das WZB als 6ffentlich geférderte Forschungseinrichtung rechtlich nicht in der
Lage, eine kommerziell orientierte Produktinnovation zu betreiben. Das Choice-Projekt
musste deshalb auch aus WZB-spezifischen Griinden im Rahmen einer Ausgriindung durch-
gefuhrt werden. Einzig der Forschungsanteil wurde aus der choice GmbH ausgekoppelt und
am WZB angesiedelt.

Das Team des Choice-Projekts bestand deshalb aus zwei Gruppen. Fur das WZB-For-
schungsprojekt waren eine Politikwissenschaftlerin und ein Politikwissenschaftler, Sassa
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Franke und Weert Canzler, zustandig. Die im engeren Sinne bei choice angestellte Gruppe
war gréflier und interdisziplinar zusammengesetzt. Angestellt waren rund ein halbes Dutzend
Personen, Uberwiegend mit einem sozialwissenschaftlichen Hintergrund. Die Mehrheit hatte
ein politikwissenschaftliches Studium abgeschlossen, hinzu kam eine promovierte Soziolo-
gin, die aus ihrer Erstausbildung auch kaufmannische Qualifikationen mitbrachte. Ein Mitar-
beiter hatte sich auRerdem nach dem Studium als Computerprogrammierer weitergebildet
und praktische Erfahrungen in IT-Firmen gesammelt; er spezialisierte sich auch in der choice
entsprechend auf Fragen der Software-Entwicklung (Interviews R.B., M.G.).

Der Forschungsanteil in der choice war von Beginn an eng mit der ldee der Produktinnova-
tion verknlpft. Die Forschung sollte starker intervenierend angelegt sein als eine blofRRe
"Begleitforschung"”, "da die Ergebnisse [...] unmittelbarer Bestandteil des Marketingkonzeptes
von choice werden" (Statusbericht 1998: 3; Canzler/Franke 2002: 21). Umgekehrt wollten die
Verantwortlichen mehr bieten als eine praxisdeterminierte Marktforschung. Ziel war nicht nur,
die Nutzung des cash cars, sondern allgemein das Veranderungspotential des Mobilitats-
verhaltens am Beispiel einer konkreten Produktinnovation empirisch zu untersuchen. Mit die-
sem Anspruch war die choice eine eher forschungsorientierte Ausgriindung. Die Beteiligten
verstanden ihr Vorhaben zugleich als unternehmerisches und als wissenschaftliches Projekt.

Die doppeldeutige Organisationsform zwischen Produktentwicklung und Forschungsunter-
nehmen spiegelte sich auch im theoretischen Ansatz. Choice nahm nicht eine deskriptive
oder analytische Position gegenuber seinem Forschungsgegenstand, dem cash car, ein,
sondern entwickelte diesen Gegenstand im Rahmen des Feldexperiments gleich selber. Eine
solche Untersuchungsanlage mochte fiur die ingenieurwissenschaftliche Verkehrsforschung
Standard sein, innerhalb der Sozialwissenschaften war sie unkonventionell. Choice war
damit wesentlich starker intervenierend angelegt die Ubrigen Forschungsprojekte am WZB.
Mehr noch: Choice verstand sich als sozialwissenschaftliches Experiment im realen Unter-
suchungskontext — eine flr die Sozialwissenschaften (abgesehen von der experimentellen
Psychologie) eher ungewdhnliche Untersuchungsanlage. Die Selbstwahrnehmung der
Choice-Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter griindete deshalb auf der Uberzeugung, an einem
theoretisch innovativen Projekt beteiligt zu sein.

Besonders pointiert wurde diese Position von Andreas Knie vertreten, der mit Grindung der
choice seine Stellung am WZB vortibergehend verliel und eine der beiden Geschaftsfihrer-
posten Ubernahm. Sein Anspruch war, mit choice eine innovative Soziologie zu betreiben
und insbesondere die distanzierte Beobachterperspektive, die die Soziologie seit Webers
Werturteilskritik pragt, durch einen intervenierenden Ansatz zu ersetzen. Die in der Soziolo-
gie ubliche Trennung zwischen Beobachtungs- und Objektposition wird von ihm als kiinstli-
che Trennung kritisiert. Jedes Interview beeinflusse schon den Untersuchungsgegenstand.
Wer sich auf diese Wechselwirkung nicht einlasse, komme schlielllich nicht mehr an den
empirischen Gegenstand heran. Weil die heutige Soziologie es versaume, sich auf diesen
dialektischen Prozess einzulassen, wisse sie Uber die gesellschaftliche Empirie kaum mehr
Bescheid, sondern produziere tendenziell beliebige Resultate ohne Bedeutung in der aktu-
ellen politischen Auseinandersetzung. Die Soziologie wiirde deshalb gut tun, etwa von den
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Ingenieurwissenschaften zu lernen. Ingenieure wurden ihren Gegenstand nicht nur analysie-
ren, sondern auch umbauen. In diesem Sinne sollten Soziologinnen und Soziologen nach
Ansicht des Choice-Geschéaftsflhrers im ingenieurwissenschaftlichen Stil gesellschaftliche
Zukunftsszenarien mitkonstruieren, um wieder eine innovative Wissenschaft zu werden.
Umgekehrt sollten sich auch die Ingenieurwissenschaften starker 6ffnen und insbesondere
sozialwissenschaftliche Perspektiven starker einbauen und dadurch einen héheren Grad an
Reflexionskraft erreichen (Interview A.K.: 42ff.).

Auch wenn dieser intervenierende Ansatz letztlich eine FortfiUhrung der anwendungsorien-
tierten Forschung der Abteilung "Organisation und Technikgenese" war, stiel er bei den
anderen Abteilungen im WZB auf Skepsis. Das Wissenschaftszentrum hat sich seit seiner
Grundung 1969 stark im Bereich der anwendungsorientierten Forschung engagiert, etwa im
Rahmen des "Instituts fur Management und Verwaltung" oder des von Meinolf Dierkes
gegrundeten "Internationalen Instituts fur Umwelt und Gesellschaft" — beides WZB-Abteilun-
gen (Janshen 1979). Doch auch die starker disziplinar und grundlagenorientierte Forschung
ist im WZB verankert, insbesondere seit der Reorganisation der Abteilungsstruktur Ende der
1980er. Die WZB-interne Kritik am Choice-Projekt stiel3 sich vor allem an der normativen und
intervenierenden Ausrichtung des Vorhabens. Beflirchtet wurde, dass das Anliegen, den
Forschungsgegenstand im Rahmen des Projekts selber zu generieren, den etablierten
Regeln wissenschaftlicher Analyse widersprache. Wie sollten Erkenntnisse mit Objektivitats-
anspruch gewonnen werden, wenn der Untersuchungsgegenstand durch die Erforschung
verandert werden konnte? Die kritischen Stimmen bemangelten, dass durch den intervenie-
renden Ansatz nicht nur der Forschungsgegenstand modifiziert, sondern auch die Ergeb-
nisse von den Forscherinnen und Forschern gesteuert werden kénnten. In diesem Zirkel-
schluss zwischen Untersuchungssubjekt und -objekt wirde es leicht zu "self-fulfilling prophe-
cies" kommen. Der damalige WZB-Prasident, Friedhelm Neidhardt, sprach explizit von der
Gefahr einer "Beobachtungsverzerrung", gehdrte aber trotz seiner Bedenken zu den Unter-
stiitzern des Projekts. Uberhaupt wurde im WZB zwar kritisch (iber die methodisch-theoreti-
sche Ausrichtung des Choice-Projekts diskutiert, doch stellte sich letztlich niemand dem
Projekt in die Quere (Interviews C.R. 35ff., 50ff.; M.O., M.D.).

So innovativ die experimentelle Stolrichtung des Choice-Vorhabens, so unspektakular war
die Methode des Forschungsteils des Projekts. Das Forschungsprojekt sah im Wesentlichen
eine Panelbefragung von Cash-car-Kundinnen und -Kunden vor, erganzt durch statistische
Analysen der Kundendaten. Das Sample des Panels war entsprechend dem Umfang der
Cash-car-Kundschaft klein und umfasste zwischen 61 und 73 Personen. Dieses Sample
teilte sich in drei Gruppen auf: erstens die aktuellen Cash-car-Kundinnen und -Kunden, zwei-
tens diejenigen, die sich fiirs Angebot interessiert hatten, ohne dass es zu einem Vertragsab-
schluss gekommen war, drittens die ehemalige Cash-car-Kundschaft, die einen Vertrag
abgeschlossen hatte, diesen aber spater wieder kindigte. Die erste Gruppe bildete die
eigentliche Priufgruppe, die zweite und dritte Gruppe wurden als Kontrollgruppen untersucht
(Projektgruppe Mobilitat 2004: 54-57; Canzler/Franke 2000: 4f.).
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Insgesamt wurden wahrend der flnfjdhrigen Projektlaufzeit vier Befragungswellen durchge-
fuhrt. Die GroRRe der Testgruppe schwankte zwischen sieben Personen (in der ersten Befra-
gungswelle, als der Kundenstamm erst im Aufbau war) und 33 Personen (Canzler/Franke
2002: 24). Schon allein wegen der geringen SamplegroRe konnte die Untersuchung nur
einen beschrankten Anspruch auf Reprasentativitdt erheben. Das Forschungsprojekt
verstand sich primar als qualitative und nicht als quantitative Analyse des Mobilitatsverhal-
tens. Die Interviews wurden mit unstandardisierten Fragebogen gefiihrt, die Auswertung der
Daten erfolgte durch inhaltsanalytische, kategorienbildende und vergleichende Methoden
(Statusbericht 1999/1: 14; Canzler/Franke 2000: 4f.; Canzler/Franke 2002: 22-24).

Die Panelbefragung sollte drei Themenkomplexe untersuchen. Erstens wurde nach der
generellen Akzeptanz des cash cars sowie nach dem Umgang der Nutzerinnen und Nutzer
mit der Dienstleistung gefragt. Dazu gehdrte auch die Analyse der Nutzungszwecke und der
Kundenzufriedenheit. Diese Erkenntnisse sollten direkt in den operativen Betreib der choice
zurtickgekoppelt werden. Zweitens interessierten die mit der Cash-car-Nutzung verbundenen
Veranderungen im Verkehrsverhalten. Zwei Hypothesen wurden genauer untersucht: Einer-
seits konnte cash car bei Nutzerinnen und Nutzern, die vorher kein Auto besal3en, zu einer
Gewdhnung an "automobile Verflgbarkeit" filhren oder gar zu einer "Stabilisierung eines
automobilen Mobilitatsstils". Andererseits konnte cash car bei Autobesitzerinnen und -besit-
zern umgekehrt einen "Entwéhnungsprozess" von der Autonutzung in Gang setzen. Drittens
wurde danach gefragt, welche Marktchancen und Zielgruppen sich fur analoge Verkehrs-
dienstleistungen bieten wirden (Canzler/Franke 2002: 21).

Die Paneldaten wurden kombiniert mit quantitativen Nutzungsdaten, die als Kundendaten
der choice zuganglich waren. Dabei wurde die Buchungssoftware ausgewertet und bei-
spielsweise die Nutzungs- und Freigabezeiten oder die gefahrenen Kilometer von cash cars
erfasst. Von diesen Daten ausgehend wurden individuelle Fahrprofile und eine Typologie der
Nutzerinnen und Nutzer erstellt (ebd.: 22f.).

In der sozialwissenschaftlichen Methodenlehre gehort ein solcher Ansatz zum Standardre-
pertoire, fur die verkehrswissenschaftliche Forschung war er dagegen au3ergewoéhnlich. Aus
verkehrswissenschaftlicher Perspektive war das Ziel der Panelforschung, durch eine kunden-
nahe Befragung das Mobilitdtsverhalten moglichst alltagsnah zu erfassen und damit eine
bessere empirische Fundierung zu erreichen als die ingenieurwissenschaftliche Verkehrsfor-
schung (Interview W.C.: 49ff.). Die Ublichen Methoden der Verkehrsforschung, etwa Mobi-
litdtstageblcher oder Stichprobenbefragungen, lieRen in der Regel nur eine Momentauf-
nahme zu, wahrend das Choice-Projekt im Sinne einer Longitudinalstudie auch langerfristige
Verhaltensanderungen zu dokumentieren vermochte (Interview W.C.: 19ff.). Die Mikroper-
spektive der Panelbefragungen erlaubte es, das individuelle Mobilitdtsverhalten in einer
Komplexitat zu erfassen, die fur die Verkehrsforschung auf3ergewoéhnlich war.

Als Nebeneffekt sollten die Panelbefragungen auch zur Produktoptimierung dienen — im
Sinne einer Begleit- oder Marktforschung (Interview W.C.: 30ff.). Diese Ruckkoppelung der
Befragungsergebnisse auf den Forschungsgegenstand, das heil’t, die wechselseitige Beein-
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flussung von Untersuchungsergebnissen und Untersuchungsgegenstand machte das
Choice-Projekt zu einem ungewdhnlichen Unternehmen. Vergleichbar intervenierende For-
schungsmethoden, etwa Ansatze der Aktionsforschung, wurden im Choice-Projekt jedoch
kaum wahrgenommen. Vor dem eigentlichen Projektstart setzte sich eine kleine Kerngruppe
mit einigen methodischen Texten auseinander. Zur Lektire gehorte auch ein Text Uber die
Methoden der Aktionsforschung. Diese Auseinandersetzung blieb jedoch singular, ohne dass
sie das methodische Design des Forschungsprojekts beeinflusst hatte (Interviews R.B.: 19ff;
C.R.: 35ff.; W.C.: 27ff.).

2.3 Operative Probleme im Projektverlauf

Das Choice-Projekt war von Beginn an mit massiven finanziellen und operativen Problemen
konfrontiert, die nicht nur den unternehmerischen sondern auch den wissenschaftlichen
Erfolg des Vorhabens gefahrdeten. Dafur verantwortlich waren zwei externe Faktoren. Ers-
tens liel sich die urspriinglich geplante Kombination von Gesellschaftern nicht verwirklichen.
Kurz vor der Gesellschaftsgriindung zog sich die Deutsche Bahn AG unerwartet vom Projekt
zurlck und trat der GmbH nicht bei. Damit fehlten dem Projekt die von der Bahn in Aussicht
gestellten Mittel, rund 0,5 Mio. Euro, wodurch sich auch die Zuwendung des BMBF Uber
Monate hinweg verzdgerte, beziehungsweise um den Anteil der Bahn-Zuwendungen redu-
zierte (Statusbericht 1998: 2). Aus diesem Grund verspatete sich auch der Einzug der choice
in eigene Buroraumlichkeiten um Monate (Statusbericht 1998: 2). Ein Jahr nach Projektbe-
ginn, im Herbst 1999, liel3en sich immerhin die Berliner Verkehrsbetriebe (BVG) vom Nutzen
des Choice-Projekts Uberzeugen. Die BVG trat am 1.1.2000 als Gesellschafterin der choice
bei und flllte indirekt die Licke der Deutschen Bahn. Allerdings verzichtete im folgenden
Jahr auch die BVG nach umfangreichen Planungsarbeiten aus finanziellen Griinden und
wegen eines personellen Wechsels darauf, das wichtigste Gemeinschaftsprojekt mit choice
weiterzufuhren. Dieses Projekt hatte die Einfuhrung einer BVG-Metrocard, eine Kundenkarte
zur gemeinsamen Nutzung von Verkehrsdienstleistungen von BVG und StattAuto erméglicht
(Statusbericht 2001/1: 4). Hinzu kam, dass wie erwahnt auch die Audi AG im Herbst 1999
beschloss, aus der choice auszutreten. Aus diesem Rucktritt erwuchsen der choice immerhin
keine finanziellen Verluste, weil Audi samtliche im Gesellschaftervertrag vorgesehenen Ver-
pflichtungen erflllte. Trotzdem hatten die Veranderungen der Gesellschafterstruktur zur Folge,
dass die Tragerschaft von choice wahrend der ganzen ersten Halfte der sechsjahrigen
Projektlaufzeit instabil und wechselhaft war.

Der zweite Grund fir die operativen Schwierigkeiten war, dass die StattAuto kurz nach Pro-
jektbeginn ebenfalls in eine finanzielle Schieflage geriet, aus Griinden, die mit choice direkt
nichts zu tun hatten. Unter anderem hatte StattAuto 1998 ein Hamburger Carsharing-Unter-
nehmen akquiriert, dessen finanzieller Zustand sich nach dem Kauf als bedeutend schlechter
entpuppte als dies vor der Ubernahme schien. Die Krise bei StattAuto ging soweit, dass dem
Unternehmen wahrend der Projektlaufzeit teilweise der Konkurs drohte.
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Diese ungunstigen Umstande fuhrten zu auferordentlichen finanziellen und operativen Kiri-
sen, die die choice sowohl als Unternehmen wie als Forschungsprojekt praktisch unentwegt
belasteten. Die wegen der Gesellschaftersituation teilweise gesperrte BMBF-Forderung
bewirkte, dass die Liquiditatslage der choice schon im ersten Betriebsjahr kritisch war (Sta-
tusbericht 1999/1: 3f.). Der Kulminationspunkt der Krise lag im Sommer 2000, rund zwei
Jahre nach Projektbeginn, als die StattAuto vorlbergehend vor der Insolvenz stand. Damit
ware dem Forschungsprojekt nicht nur der wichtigste Projektpartner, sondern indirekt auch
der Gegenstand, die von der StattAuto mitverwalteten cash cars, verlustig gegangen, was
wohl das vorzeitige Ende von choice bedeutet hatte. Zeitweise war StattAuto aul3erstande,
neue Cash-car-Vertrdge abzuschlielen, obwohl es an daran interessierten Kundinnen und
Kunden nicht mangelte (Statusbericht 2000/2: 3). Von der Dramatik dieser Projektphase
zeugt, dass sich choice im Sommer 2000 gezwungen sah, die Mitarbeitervertrage vorsorglich
zu kindigen. Dank einer vorlaufigen Sanierung der StattAuto im Oktober 2000 musste diese
NotmalRnahme schliellich nicht vollzogen werden (Statusbericht 2000/2: 3f.; Interview A.K.:
2/20ff.).

Das Selbstverstandnis der choice schwankte in der ersten Projektphase zwischen einer
euphorischen Aufbruchstimmung und einer gleichzeitigen Erntchterung Uber den krisenhaf-
ten Projektverlauf. Dieses Wechselbad spiegelt sich beispielhaft in den halbjahrlichen Sta-
tusberichten, mit denen die Choice-Verantwortlichen dem BMBF (ber den Projektstand
Bericht erstatteten. Die Berichte sprechen die jeweils aktuellen Problemlagen an und skizzie-
ren die Losungsstrategien, nur um in der Folge von neuen, unerwarteten Schwierigkeiten
Uberrascht zu werden. Der zweite Bericht ist noch vom Ausbleiben der Bahn AG gezeichnet,
er beginnt mit der lakonischen Bemerkung, dass im Mittelpunkt des Geschéftsjahres die
Suche nach neuen Gesellschaftern stand (Statusbericht 1999/1: 2). In den folgenden
Berichten setzt sich die Serie von Hiobsbotschaften fort:

"Das Unternehmen choice ist auch im zweiten Halbjahr des Jahres 1999 nicht wesentlich aus
den Turbulenzen herausgekommen wie sie bereits zu Beginn des Jahres kennzeichnend
waren." (Statusbericht 1999/2: 2)

"Wahrend im ersten Quartal des Berichtszeitraumes die Turbulenzen im Umfeld des Unterneh-
mens choice weiter anhielten und die Zusammensetzung der Gesellschafter der choice ein
weiteres Mal neu geordnet wurde, konnte in den letzen Monaten eine spirbare Stabilisierung
der unternehmerischen Rahmenbedingungen erreicht werden." (Statusbericht 2000/1: 2)

"Die Entwicklungen im Berichtszeitraum waren erneut von gravierenden Einschnitten im Umfeld
des Unternehmens gekennzeichnet. Uberschattet wurden die Forschungsarbeiten diesmal von
der drohenden Insolvenz der Stattauto Car Sharing AG, die im Oktober nur durch eine Solidari-
tatsaktion der Kunden gerettet werden konnte." (Statusbericht 2000/2: 2)

Wegen der operativen Schwierigkeiten von StattAuto blieb der Erfolg des cash cars zuneh-
mend hinter den ambitionierten Erwartungen der Antragsphase zurtick. Im Projektantrag war
geplant, innerhalb von 18 Monaten 125 Kunden einzuwerben und diesen Kundenstamm
anschliel3end schrittweise auf fast 2000 Kunden auszubauen. Die Realitat sah bescheidener
aus, unter anderem weil die StattAuto aus administrativen Griinden nur in bescheidenem
Mal fir das neue Produkt werben wollte. Die Weitervermietung der cash cars bereitete der
StattAuto einen Aufwand, der Uber den Erwartungen lag, weshalb das Unternehmen nur eine
begrenzte Anzahl von Cash-car-Vertragen abschlielen wollte und sich gegen eine massive
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Expansion der Cash-car-Flotte wehrte. Zudem schien die Bereitschaft der Carsharing-
Kundinnen und -Kunden, einen monatlichen Leasingbetrag fiir die Miete eines cash cars
aufzubringen, beschrankt — dies obwohl das Angebot grundsatzlich auf Interesse stiel3. Die
Kundenstatistik des cash cars war entsprechend bescheiden. Nach 18 Monaten waren nicht
125 sondern erst 53 Cash-car-Vertrage geschlossen, auch nachher hinkten die realisierten
Vertragsabschllsse den Prognosen hinterher (nach 30 Monaten: prognostiziert: 500 Kunden,
realisiert: 63 Kunden; nach 42 Monaten: prognostiziert: 1150 Kunden, realisiert: 42 Kunden;
nach 54 Monaten: prognostiziert: 1600 Kunden, realisiert: 30 Kunden; bei Projektabschluss
nach 60 Monaten: prognostiziert: 1900 Kunden; realisierte Anzahl Kunden im Statusbericht
ungenannt; vgl.: WZB 1998: 26; Statusbericht 1999/2: 9; dito 2000/2: 4; dito 2001/2: 3; dito
2002/2: 2; dito 2003/1).

Cash car blieb Uber den gesamten Untersuchungszeitraum hinweg ein Nischenprodukt. In
einem kleinen Bereich der alternativ-Okologischen Kundschaft besal} das Produkt immerhin
eine stabile Existenz. Die Nachfrage nach Cash-car-Vertragen war sogar meist hdher als das
Angebot, und dies trotz fehlendem Marketing. Zu Beginn des Projekts hofften die Choice-
Verantwortlichen noch darauf, die gesteckten Ziele mit Verspatung zu erreichen. Im Verlauf
des zweiten Betriebsjahres (2000) jedoch verbreitete sich die Einsicht, dass die urspriingli-
chen Prognosen zu ambitioniert und nicht mehr zu realisieren waren. Die "Probleme bei der
Entwicklung eines marktfahigen und noch dazu intermodal verknUpften Produktes", stellten
die Verantwortlichen Ende 2000 selbstkritisch fest, seien "generell unterschatzt" worden
(Statusbericht 2000/2: 5).

Obwohl 2001 eine gewisse Stabilisierung eintrat, hielten die Unsicherheiten bis ins Jahr 2002
an, als schlielich die Deutsche Bahn AG nach langem Abseitsstehen entschied, doch ins
Carsharing einzusteigen und dazu das Know-how der choice GmbH zu erwerben. Der Ein-
stieg der Bahn markiert eine wichtige Wende im Choice-Projekt, auf dessen wissenssoziolo-
gische Implikationen unten einzugehen ist (vgl. Abschnitt 3.3 Wissenstransfer zwischen For-
schung und Unternehmen). Hinter diesem Entscheid stand einerseits das strategische Inte-
resse der Bahn am Carsharing, um ihren Bahnkunden ein verbessertes Mobilitdtsangebot
anzubieten, andererseits die Optimierung des Fuhrparkmanagements der Bahn durch die
Weitervermietung der Fahrzeuge an externe Kundinnen und Kunden. Dazu griindete der DB-
Konzernvorstand im Dezember 2000 eine neue Tochterfirma, die DB Rent. Diese erstellte
als erstes fur die Bahn ein Casharing-Konzept, wobei Uber die Kontakte zu choice auch
deren Erfahrungen in die Planung einflossen. Der Businessplan, den die Bahn mit Unterstit-
zung der choice ausarbeitete, sah den Aufbau von Carsharing-Angeboten im Franchise-
Modell vor. Als Pilotstddte wurden Berlin und Frankfurt ausgewahlt (Statusbericht 2001/1:
10ff.). Ende Juni 2001 verkiindete schlieRlich der Konzernchef der Deutschen Bahn AG offi-
ziell den Einstieg des Unternehmens ins Carsharing-Geschaft.

Diese Neuorientierung der Deutschen Bahn AG hatte weit reichende Konsequenzen fiir die
choice. Wahrend die WZB-Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter ihr Forschungsprojekt Uber den
Cash-car-Versuch zusammen mit der StattAuto weiterfihrten, konzentrierte sich die choice
nun neu auf die Kooperation mit der Bahn. Weil die Bahn zwar am Know-how der choice
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interessiert war, nicht aber am Aufbau einer Konkurrenzmarke "choice", fihrte die Koopera-
tion faktisch dazu, dass die Bahn die Choice-Infrastruktur Gbernahm. Bereits am 1.6.2001
wechselte einer der Choice-Geschaftsfihrer ins Management der DB Rent. Per 1.4.2002
Ubernahm die DB Rent die Eigenanteile oder Assets der choice, einschliellich der Buroinfra-
struktur, der Férderguthaben sowie des Know-hows. Mit dieser Ubernahme wechselte die
choice GmbH erneut die Gesellschafterstruktur. Die bisherigen Gesellschafter, das WZB, die
BVG und die StattAuto, traten aus der GmbH aus. Ubernommen wurde die choice, die nun
weitgehend zur GmbH-Hille geschrumpft war, von einem Kollektiv aus 16 individuellen
Gesellschafterinnen und Gesellschaftern, zumeist ehemaligen Mitarbeitern und Beteiligten
des Choice-Projekts.

Durch diesen Einstieg der Bahn ins Carsharing-Geschaft war auch der Erfolg des Choice-
Projekts indirekt sichergestellt. Zwar stand bei der Bahn das Carsharing-Angebot im Vorder-
grund, wahrend das Cash-car-Produkt wenn Uberhaupt eine untergeordnete Rolle spielte.
Trotzdem ware die DB Rent in dieser Form nicht ohne die Vorleistungen der choice entstan-
den. Die Ubernahme der Infrastruktur und des Know-hows von choice bildet letztlich einen
erfolgreichen Wissens- und Technologietransfer, der es der Bahn ermdglichte, die Erfahrun-
gen des Cash-car- und des Choice-Projekts fur ihr eigenes Carsharing-Unternehmen zu nut-
zen (weiterfihrend: Projektgruppe Mobilitdtsforschung 2004: 109-120).
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3 Wissenschaftstheoretische Bilanz des Choice-Projekts

Wie fallt nun die methodologische und wissenschaftstheoretische Bilanz des Choice-Projekts
aus? Wenn die Verbindung von Forschung und Praxis oder die Kombination von grundlagen-
und anwendungsorientierten Forschungsstilen wirkungsvoll sein sollte, dann musste sich
dies primar am Wissenstransfer zwischen dem WZB-Forschungsprojekt und der Choice- und
StattAuto-Geschéftspraxis ablesen lassen. Dabei geht es nicht nur um einen linearen, son-
dern durchaus um einen ko-evolutiven Transferprozess. Von Bedeutung sind auch Riick-
flusse der im Choice-Experiment gewonnenen Erfahrungen in den disziplindren Forschungs-
stand der Soziologie und der Politikwissenschaften. Zwei Beurteilungskriterien sind deshalb
im Folgenden genauer zu untersuchen: einerseits die Produktivitdt der Choice-Forschung,
gemessen an der Entwicklung der Publikationstatigkeit, andererseits der davon ausgehende
Wissenstransfer, sowohl als Ruckfluss in den disziplindren Forschungsstand wie auch als
Transfer in die Geschaftstatigkeit des Unternehmens. Ausgehend von dieser Bilanz sollen
anschlielend zwei methodisch-theoretische Strukturprobleme diskutiert werden, die typisch
sind fur angewandte oder intervenierende Forschungsansatze.

Um den Wissenstransfer zwischen dem Cash-car-Forschungsprojekt und dem disziplinaren
Forschungsstand auf der einen sowie dem unternehmerischen Anliegen der choice auf der
anderen Seite zu verstehen, sind einige Vorbemerkungen zur Unternehmensstruktur nétig.
Grundlegend fur den Wissenstransfer war eine strikte organisatorische Trennung zwischen
Wissenschaft und Unternehmen. Der Entscheid fur eine solche Trennung fiel vor Beginn des
Projekts und fliihrte wie erwahnt dazu, dass das BMBF formal zwei Teilprojekte forderte, ein
Forschungsprojekt am WZB und das Produktentwicklungsprojekt der choice GmbH (Status-
bericht 1998/2: 3). Dahinter stand das Anliegen des WZB, das Forschungsprojekt moglichst
vor den Risiken einer Unternehmensgriindung abzusichern. Es sollte insbesondere verhin-
dert werden, dass finanzielle Engpasse des Unternehmens zu einem Ressourcenkonflikt
zwischen Unternehmen und Forschung filhren und damit die Grundlage des Forschungs-
projekts gefahrden kénnte. Zwar war urspriinglich vorgesehen, dass sich auch Mitarbeiterin-
nen und Mitarbeiter der choice wissenschaftlich betatigen konnten, jedoch nur solange es
ihre operativen Verpflichtungen erlaubten.

Die organisatorische Trennung zwischen Forschung und Unternehmung wurde noch unter-
mauert durch die rdumliche Distanz zwischen den Biros von choice und denjenigen des
WZB, die in zwei unterschiedlichen Stadtteilen Berlins lagen. Einzig eine von den zwei
Geschéftsfuhrerstellen bei choice schlug eine Bricke zwischen Forschung und Unterneh-
men. Die mit einem vormaligen WZB-Mitarbeiter besetzte Position sollte sich neben der
Geschéftsfiihrung ebenfalls im Forschungsprojekt betatigen. Gleichzeitig war das WZB als
Gesellschafterin der choice GmbH verbunden und konnte durch ihre Aufsichtsrechte auf die
Geschéftsfuhrung Einfluss nehmen.

Diese Trennung zwischen Wissenschafts- und Geschéaftsbetrieb hat sich im Projektverlauf
mehrheitlich bewahrt. Der Geschéaftsalltag von choice stellte sich, wie die oben geschilderten
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Krisen verdeutlichen, bald als sehr dynamisch heraus. Der Betrieb in den Choice-Buros war
jedenfalls deutlich hektischer als jener im WZB-Forschungsprojekt. Bis zu einem gewissen
Grad dirfte eine solche Geschéaftsdynamik bei einem neu gegrindeten Unternehmen zur
Normalitat gehdren. Die Spannung zwischen dem vergleichsweise langfristig angelegten und
stabilen Forschungskontext und dem kurzfristig-dynamischem Geschéaftskontext gehért zu
den Strukturmerkmalen angewandter Forschungsprojekte (Rébbecke et al. 2004: 139ff.). Die
organisatorische Trennung zwischen Forschungs- und Geschéftsteil hat im Fall von choice
dieses Strukturproblem wesentlich entscharft. Trotz aller operativer Schwierigkeiten, mit
denen die choice zu kdmpfen hatte, war das WZB-Forschungsprojekt kaum konkret beein-
trachtigt oder behindert. Die beiden Hauptverantwortlichen fir die WZB-Panelforschung hat-
ten immer genigend Freiraum, um ihrer Arbeit im vorgesehenen Rahmen nachzugehen.
Auch die Ubernahme der Choice-Infrastruktur durch die Deutsche Bahn AG beeinflusste den
Verlauf des Forschungsprojekts nicht. Die StattAuto betrieb auch nach dem Start des Bahn-
projekts ihre Cash-car-Flotte wie bisher weiter, womit die WZB-Forschung nahtlos fortgefiihrt
werden konnte. Das Untersuchungssample von Cash-car-Nutzerinnen und -Nutzern ver-
anderte sich dadurch nicht.

Nur in einer Hinsicht ging von den operativen Problemen eine Gefahr fir das Forschungs-
projekt aus; diese war allerdings von fundamentaler Bedeutung. Hatten die betrieblichen
Schwierigkeiten der StattAuto zum Konkurs der Firma gefihrt, dann ware auch der Betrieb
der cash cars auf einen Schlag eingestellt worden. Der choice und dem WZB-Forschungs-
projekt ware damit der Untersuchungsgegenstand verlustig gegangen, zumindest in jener
Form, auf die das Panel im Forschungsplan angelegt war. Das Forschungsprojekt ware in
einer solchen Situation existenziell gefahrdet gewesen. Die Choice-Mitarbeiterinnen und Mit-
arbeiter waren deshalb aus Eigeninteresse am Uberleben der StattAuto interessiert und
engagierten sich zeitweise aktiv flur eine erfolgreiche Restrukturierung der Carsharing-Firma.

3.1 Produktivitat der Forschung

Wie in der Einleitung erwahnt, liegt es nicht im Ermessen dieses Berichts, die im Rahmen
des Choice-Projekts erarbeiteten Forschungsergebnisse inhaltlich zu bewerten. Einige all-
gemeine, vor allem quantitative Einschatzungen lassen sich dennoch treffen. Die Wahrneh-
mung der Choice-Forschung durch interessierte Fachleute Iasst darauf schlielen, dass die
Forschungsergebnisse zur Cash-car-Nutzung in verschiedener Hinsicht als wissenschaftlich
innovativ anerkannt wurden (Interview G.S.). Zu den bemerkenswerten Ergebnissen gehorte
etwa die Erkenntnis, dass das individuelle Mobilitdtsverhalten weitgehend den Gesetzen des
Alltagshandelns gehorcht und entsprechend stark von Handlungsroutinen gepragt ist. Die
Verkehrsforschung geht methodologisch meist von Rational-choice-Ansatzen aus; das Ver-
kehrsverhalten wird als Folge individueller Entscheidungsprozesse modelliert. Nach den
Ergebnissen der Choice-Forschung scheint die Verkehrsmittelwahl dagegen nur in Ausnah-
mefallen durch bewusste individuelle Entscheidungen getroffen zu werden. Im Gegenteil
wulrden, so die These, solche Entscheidungssituationen bewusst umgangen. Ein neues Pro-
dukt allein reiche noch nicht aus, um einen Umsteigeeffekt zu produzieren — dies hat sich
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nach Ansicht der Verantwortlichen nicht zuletzt am Produkt cash car erwiesen. Indem die
Verkehrsforschung analytisch solche singulare Entscheidungssituationen voraussetze, gehe
sie nach den Erkenntnissen der Begleitforschung von grundséatzlich falschen Modellannah-
men aus. Die Langsschnittanalyse der Verhaltensmuster der Testpersonen zeigte vielmehr,
dass die habituellen Verhaltensweisen oft erst in biografischen Umbruch- oder Krisensituati-
onen in Frage gestellt und verandert werden. Die Autorinnen und Autoren der Begleitstudie
sprechen in diesem Zusammenhang von so genannten "Entscheidungsverzweigungen".
Aulerdem hat die Studie gezeigt, dass flr Verkehrsinformationen — die auch die choice
ursprunglich anbieten wollte — keine GebUhren oder sonstige finanziellen Leistungen verlangt
werden kénnen. Der Markt der Verkehrsinformationen hat sich somit als ein wenig profitabler
Markt erwiesen. Dieser Erkenntnis mussten sich trotz anderweitiger Hoffnungen auch die
anderen Forschungsprojekte des "Mobilitdt in Ballungsraumen"-Programms anschlieRen
(detailliert zu den Untersuchungsergebnissen: Projektgruppe Mobilitdt 2004: 68-79; Inter-
views C.R.: 25ff.; W.C.: 2/6ff.; M.P.: 34ff.).

Diese Erkenntnisse zeichneten sich bereits in den ersten beiden Jahren der funfjahrigen Pro-
jektlaufzeit ab und wurden von den Verantwortlichen seither in Vortragen und Publikationen
verbreitet (Statusbericht 1999/1: 9, 15ff., 29ff.; dito 1999/2: 12ff.; dito 2000/1: 5f.). Die Ana-
lyse der Publikationsstatistik zeigt, dass sich die Veroffentlichungspraxis vor allem auf wis-
senschaftliche Zeitschriften (davon primar nicht-referierte), nicht-wissenschaftliche Zeit-
schriften und Tageszeitungen konzentrierte (vgl. Diagramm 1: Publikationen im Rahmen des
Choice-Projekts, 1998-2003). In der Fachwelt stielRen die Resultate in zwei unterschiedlichen
Bereichen auf Resonanz. Sie wurden zunachst im Rahmen des BMBF-Programms ,Mobilitat
in Ballungsrdumen®“ wahrgenommen. Mit seinen verkehrssoziologischen Erkenntnissen hat
das Choice-Projekt einige wichtige Inputs fur die anderen Leitprojekte des Programms
geleistet. Obwohl die sozialwissenschaftlichen Ansatze der Choice-Forschung innerhalb des
Programms singuldr waren, wurden die Resultate wahrgenommen und nicht grundsétzlich
bestritten (Interview H.G.: 28f.). Aullerdem wurde das Choice-Projekt auch innerhalb der
verkehrssoziologischen Forschung mit Interesse verfolgt. Die Resonanz in der allgemeinen
soziologischen Diskussion blieb dagegen schwach (Interview G.S.).
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Diagramm 1: Publikationen im Rahmen des
Choice-Projekts (1998-2003)

2 |
0 ' 1 '

1998 1999 2000 2001 2002 2003
Jahr

O Monographien

B Herausgeberschaften

O Referierte Zeitschriften

O Zeitschriftenartikel (nicht referierte, wissensch. Zeitschriften),

Buchartikel _ _ ] _ _
B Zeitungsartikel, nichtwiss. Zeitschriftenartikel

Quellen: www.choice.de (Mai 2004); WZB-Liste von "referierten Zeitschriften"
(http://skylla.wz-berlin.de/refjournals.html, Mai 2004)

3.2 Wissenstransfer in die disziplinare, grundlagenorientierte Forschung

Obwohl im Rahmen des Choice-Projekts regelmalig publiziert wurde, relativiert sich die
Bedeutung der wissenschaftlichen Ergebnisse. Bis zum Ende der Projektlaufzeit wurden die
Erkenntnisse des angewandten Forschungsprojekts erst ansatzweise in die disziplinare,
grundlagenorientierte Forschung zurtickvermittelt. Obwohl die Ergebnisse fur die Verkehrs-
forschung unmittelbar relevant scheinen, wurden sie in der Forschung bisher noch zu wenig
wahrgenommen. Die Projektverantwortlichen fiihren dies auf den zu geringen Publikations-
ausweis von choice zuriick. Sie planten deshalb unter anderem, die Publikationsaktivitaten
auch Uber die Projektlaufzeit hinaus zu verfolgen, beispielsweise durch die Herausgabe
eines Sammelbands oder in Form von Artikeln in referierten Fachzeitschriften (Interview
W.C.: 52ff.).


http://www.choice.de/
http://skylla.wz-berlin.de/refjournals.html
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Die Analyse der Publikationstatigkeit bestatigt diese Einschatzung und zeigt, dass die Anzahl
an referierten Zeitschriftenartikeln und damit die Prasenz in den disziplinaren Fachorganen
wahrend der Projektlaufzeit tatsachlich gering waren (vgl. Diagramm 1). Schwerpunktmafig
wurde in Form von nicht-referierten Zeitschriften- oder Sammelbandartikeln oder im Bereich
der Grauen Literatur (WZB Papers) und im Rahmen von Zeitungsartikeln publiziert. Die
Auszahlung zeigt aulerdem, dass das Fachpublikum zu Beginn des Projekts noch ver-
gleichsweise stark angesprochen wurde (hoher Anteil an Zeitschriften- und Sammelband-
artikeln), wahrend sich die Veroffentlichungen im Projektverlauf zunehmend auf publikums-
orientierte Zeitungsartikel und das halb-6ffentliche Feld der Grauen Literatur verlagerten.

Méglich ist, dass die Rezeption der Choice-Forschung in der disziplinaren Forschung auch
durch die Eigenheiten des Samples behindert wurde. Unter Kolleginnen und Kollegen der
verkehrssoziologischen Forschung wurde das Projekt teilweise wegen seiner Auswahl der
Testgruppe kritisiert. Die untersuchten Cash-car-Nutzerinnen und -nutzer stammten mehr-
heitlich aus der Berliner Oko- und Alternativszene. Der Vorwurf war, dass sich in diesem
Sample sozialstrukturell in erster Linie ein "Berliner Syndrom" manifestiere, das in dieser
Form nicht auf andere Teile Deutschlands zu Ubertragen sei. Allerdings war es auch kein
Anspruch des Projekts, ein Sample mit einer besonders hohen Reprasentativitat zu untersu-
chen. Die Panel-Daten beruhten vielmehr auf einer vergleichsweise geringen Zahl von
Befragten. Die Testgruppe umfasste wahrend der vier Befragungswellen maximal 33 Perso-
nen. Weil wahrend der Projektlaufzeit die Zusammensetzung des Samples wechselte, waren
es schliellich insgesamt 37 Einzelpersonen, die an einer Panelbefragung mitwirkten und
deren Daten als Grundlage fir die Analyse der Mobilitatsverhaltensweisen verwendet wur-
den (Canzler/Franke 2002: 22-24, 36ff.; vgl. Tabelle 1). Immerhin blieb die Teilnahme am
Panel auch in den operativen Krisenphasen von choice und StattAuto Uberdurchschnittlich
stabil. Von diesen Panel-Daten ausgehend wurde die Typologie der Verhaltensweisen — die
Verantwortlichen sprechen von "Nutzungsprofilen" — entwickelt. Drei der flnf generierten
Typen basieren auf je vier Fallbeispielen (Canzler/Franke 2002: 36) — eine wenig reprasen-
tative Datenlage. Die Projektverantwortlichen verfolgten jedoch einen primar qualitativ orien-
tierten Ansatz, der sich auch mit dieser Samplegréfie einlésen lie3. Eine ambitioniertere
Untersuchungsanlage hatte unter den gegebenen arbeitsbkonomischen Bedingungen das
Projekt zweifellos Uberfordert (Statusbericht 2001/1: 7ff.).

Tabelle 1: Zusammensetzung des Samples im Verlauf der vier Befragungswellen

Befragungs- | Sample: Kunden: Vergleichs-

wellen Interviews | Inter- davon davon davon | gruppe: davon davon
gesamt views cash car | cash car | Metro- | Interviews Non-User | Ex-

gesamt |classic |winter card |gesamt Kunden

1. Welle ‘99 63 7 7 - - 56 51 6

2. Welle '00 61 31 25 6 - 30 23 7

3. Welle '01 73 33 28 - 5 40 28 12

4. Welle '02 70 (+3) 25 (+3) | 20 (+3) - 5 45 28 17

Quelle: Anlage 3 des Statusberichts 2001/1.
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3.3 Wissenstransfer zwischen Forschung und Unternehmen

Fir die Beurteilung des Wissenstransfers vom WZB-Forschungsprojekt ins operative
Geschaft der choice und der StattAuto ist zwischen zwei Projektphasen zu unterscheiden. In
der ersten Projekthalfte, von 1998 bis 2000, funktionierte der Wissenstransfer, darin sind sich
die meisten Beteiligten einig, relativ nahtlos und war entsprechend produktiv. Die wichtigste
Schnittstelle war die wochentliche Plenumssitzung am "jour fixe", an der neben den Choice-
Mitarbeiterinnen und -Mitarbeitern auch die Forschungsverantwortlichen am WZB regelma-
Rig zugegen waren. An dieser Sitzung wurden bereits im ersten Betriebsjahr die vorliegen-
den umfangreichen Panelergebnisse vorgebracht und weitergegeben (Statusbericht 1998/2:
Anhang Il). Die WZB-Verantwortlichen wiesen darauf hin, dass sich die Kundschaft in den
Panelbefragungen etwa Uber Fehler in der Rechnungslegung oder Uber die mangelhafte
Sauberkeit der cash cars nach Ausleihen fir Carsharing-Kunden beklagt hatten. Das Choice-
Team hat durch diesen Wissenstransfer eine Vielzahl problembezogener Inputs fiir die Ver-
besserung des operativen Geschafts erhalten. Unter den befragten Choice-Mitarbeiterinnen
und -Mitarbeitern war es unbestritten, dass die Panelauswertung vor allem im ersten Projekt-
jahr eine Reihe nitzlicher Erkenntnisse ins operative Geschaft einbrachte, die so weit wie
moglich auch umgesetzt wurden. In diesem Sinne entsprach die WZB-Forschung einer
begleitenden Marktforschung. DarlUber hinaus generierte das WZB-Projekt auch starker
grundlagenorientierte Forschungsergebnisse und konfrontierte die choice mit diesen
Erkenntnissen. So wurden an einzelnen Jour-fixe-Sitzungen auch die abstrakteren verkehrs-
wissenschaftlichen Fragestellungen und Ergebnisse des Forschungsprojekts vorgestellt und
diskutiert. Wieweit diese Erkenntnisse den Geschéftsverlauf beeinflusst haben, ist schwer
abzuschatzen. Auf jeden Fall hat das Forschungsprojekt den Choice-Mitarbeiterinnen und —
Mitarbeitern ein Kontextwissen Uber aktuelle Diskussionen der Verkehrsforschung vermittelt
(Statusbericht 1999/1: 23ff., 29ff.; dito 1999/Il: 17ff.; dito 2000/I: 5f.; Interviews W.C., 42ff,,
2/4ff.; A.K., 33ff.).

Diese positive Einschatzung wird indirekt auch von den Programmverantwortlichen beim
BMBF bestatigt. Die Gesellschafterstruktur der choice hatte sich bewahrt, weil dadurch das
WZB als Forschungseinrichtung in stdndigem Kontakt zum operativen Betrieb blieb und
dadurch gezwungen war, praxisbezogene Erkenntnisse zu generieren. In anderen Fallen von
soziologischer Begleitforschung ohne organisationalen Bezug zum Untersuchungsgegens-
tand sei es dagegen schon vorgekommen, dass die Forschungsresultate praxisfern und ver-
gleichsweise ftrivial blieben, weil die Forscherinnen und Forscher den Gegenstand nur von
Aulen untersucht hatten (Interview H.G., 0.5).

In der ersten Projektphase verlief der Wissenstransfer also weitgehend problemlos; die Ziele,
die sich die Projektverantwortlichen gesteckt hatten, wurden weitgehend erfiillt. Nach dem
zweiten Projektjahr verschlechterte sich dagegen der Austausch zwischen Forschung und
operativer Praxis zusehends. Ausloser fiir diese Entwicklung waren die betrieblichen Prob-
leme der StattAuto, die sich im Sommer 2000 zu einer anhaltenden Krise zuspitzten. In den
folgenden Monaten entwickelte sich das Krisenmanagement zur Rettung der StattAuto zu
einem Schwerpunkt des Choice-Geschafts. Dagegen riickte die Bedeutung der Kunden-
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rickmeldungen aus der Panel-Forschung in den Hintergrund. Als mit dem drohenden Kon-
kurs von StattAuto auch die choice existentiell gefahrdet schien, waren die Klagen aus dem
Panel, etwa Uber mangelhaft gereinigte Autos, héchstens noch von marginaler Bedeutung
(Interviews F.B.: 41f., 57ff.; M.P.; R.B.: 42-58; S.F.). In der anhaltenden Krisenphase von
2000 und 2001 hatten die Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter sowohl von StattAuto wie von
choice kein Gehdr mehr fur die differenzierten Panel-Ergebnisse, obwohl das WZB-For-
schungsprojekt planmalig weiterhin operativ relevante Erkenntnisse produzierte (Interview
W.C.: 42). Spatestens seit Beginn 2001 war allen Beteiligten klar geworden, dass der cash
car nicht zum Kerngeschaft der StattAuto-Unternehmensstrategie gehorte, sondern ein
Nischenprodukt bleiben wirde. Damit relativierte sich fir die StattAuto auch die Bedeutung
der Erkenntnisse aus den Panel-Befragungen (Interview M.P.). Dass also seit 2000 der Wis-
senstransfer nur noch mangelhaft funktionierte, lag nicht an Problemen des Forschungspro-
jekts, sondern an der unternehmerischen Dynamik der beiden Firmen choice und StattAuto.

Dieser Prozess lasst sich auch als schrittweiser Verlust der wissenschaftlichen Reflexivitat
des Choice-Projektes bezeichnen, der sich parallel zur unternehmerischen Dynamik entwi-
ckelte. Dieser Reflexionsverlust erfolgte GUber mehrere Schritte. In der ersten Projektphase
haben die Choice-Mitarbeiterinnen und -Mitarbeiter ihr Unternehmen noch als innovativen
sozialwissenschaftlichen Feldversuch betrachtet. Diese Einschatzung wich im Verlauf des
Projekts zunehmend einem ausschlieBlich unternehmerischen Selbstverstandnis (Interview
F.B.: 59ff.). Insbesondere die Geschaftsfiihrerstelle wurde starker als geplant vom operativen
Geschéaft in Anspruch genommen. Die urspriinglich vorgesehene Mitarbeit des Choice-
Geschaftsfuhrers am WZB-Forschungsprojekt konnte nicht im angestrebten Mal} verwirklicht
werden.

Auch war der konzeptionelle Sachverstand von choice (ohne Einschluss der Begleitfor-
schung) zu Projektbeginn noch grofl® und beruhte unter anderem auf den umfangreichen Vor-
arbeiten der Antragsphase. In der ersten Projektphase zehrte choice entsprechend von den
Forschungskompetenzen der Mobilitatsgruppe am WZB und vom Reflexionsgrad des BMBF-
Antrags. "Zu Beginn waren wir konzeptionell noch stark", bestatigt auch der Choice-
Geschéftsfuhrer rickblickend (Interview A.K.: 21f.). Dabei wurden auch grundlagenorientierte
wissenschaftliche Erkenntnisse ins Projekt Ubersetzt, etwa die Idee der intermodalen Ver-
kehrsdienstleistungen.

Mit zunehmender Projektdauer verschob sich der Wissenstransfer dagegen auf die Ebene
der Marktforschungserkenntnisse, die vom WZB-Forschungsprojekt an choice und StattAuto
weitergegeben wurden. In der zweiten Projekthalfte wurden selbst diese anwendungsbezo-
genen Forschungsresultate von der Unternehmensseite immer weniger nachgefragt und
damit fiir den betrieblichen Alltag zunehmend bedeutungslos.” Die Mitarbeiterinnen und
Mitarbeiter der choice konzentrierten sich zunehmend auf die operativen Probleme und
vertagten die wissenschaftlichen Ambitionen, die einige von ihnen in der ersten Projektphase
noch hegten, auf spater. Zwar vermochten sich auch im Projektverlauf immer wieder

” In den Statusberichten wird beispielsweise ab Bericht 2000/2 der Forschungsteil nicht mehr aus
betrieblicher Sicht reflektiert.
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einzelne Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter flr wissenschaftliche Nebenprojekte frei zu
machen, doch wurde schliellich eine Reihe von Forschungsanliegen auf die lange Bank
geschoben und blieb bis zum Projektabschluss unerledigt, obwohl die Anliegen wiederholt
vorgebracht und andiskutiert wurden. So wurde die Arbeit der choice nicht im erwlnschten
Ausmald wissenschaftlich dokumentiert, auch die Frage, wieweit das Verhaltnis von choice
und StattAuto durch unterschiedliche Unternehmenskulturen belastet war, wurde nie syste-
matisch geklart. Ebenso wenig wurde die methodisch-theoretische Grundlage dieses sozial-
wissenschaftlichen Feldexperiments sowie die Implikationen der Personalidentitat zwischen
Forschern und Akteuren eingehend geklart — ein Projekt, das erst im Rahmen dieser Unter-
suchung, quasi post festum, angegangen wurde.

Als Grund fur die verpassten Forschungsfragen wird von den Betroffenen jeweils angefuhrt,
dass die operativen Probleme derart viele Ressourcen in Anspruch genommen hatten, dass
schlicht keine Zeit mehr blieb fir wissenschaftliche Anliegen (Interview A.K.: 21ff., 2/13-22;
Interview R.B.: 52ff.). Die Publikationsanalyse bestatigt diese Einschatzung und zeigt, wie
sich im Verlauf des Projekts die Publikationstatigkeit von arbeitsintensiven Zeitschriften- und
Buchartikeln auf weniger aufwandige Presseartikel und Graue-Literatur-Publikationen verla-
gerte (vgl. oben: Diagramm 1: Publikationen im Rahmen des Choice-Projekts 1998-2003).
Die Gefahr des Reflexionsverlusts betraf allerdings nur das Choice-Team. Die beiden Ver-
antwortlichen fir das WZB-Forschungsprojekt waren durch die organisatorische Trennung
von choice vom operativen Alltag gut abgeschottet und in ihrer Forschungsarbeit kaum
behindert.

Der unternehmensorientierte Wissenstransfer blieb allerdings auch in der zweiten Projekt-
phase nicht vollstdndig aus. Die Schnittstelle zwischen dem WZB-Forschungsprojekt und
choice entspricht nur der einen Seite der Medaille. Die andere Seite bildet der Wissens- und
Technologietransfer zwischen choice und der Deutschen Bahn. Hier lasst sich durchaus von
einem erfolgreichen Transfer sprechen. Mit dem oben erwahnten Einstieg der Deutschen
Bahn AG, insbesondere der Ubernahme der Choice-Infrastruktur und des geschaftlichen
Know-hows, hat die Bahn jenes Wissen und jene Technologie eingekauft, die ihr schlie8lich
die Lancierung der DB Rent und ihres Carsharing-Angebotes ermdéglicht hat. Konkret verlief
der Wissenstransfer zunachst durch einen Beraterauftrag der DB Rent an die choice oder
einzelne Choice-Mitarbeiter, mit denen die Bahn seit dem missgliickten Kooperationsversuch
1998 sporadische Kontakte hatte (Statusbericht 2001/1: 5f.). Bei der Ubernahme der Choice-
Infrastruktur wechselten auch einzelne Personen, insbesondere einer der beiden Choice-
Geschéftsfuhrer, mit inrem gesamten Erfahrungswissen zur Deutschen Bahn. Die Effektivitat
des Wissenstransfers wird durch den Erfolg des Projekts untermauert. In den drei Jahren seit
der Grindung der DB Rent im Dezember 2001 hat das Unternehmen in 55 Stadten Deutsch-
lands ein Carsharing-Angebot aufgebaut. Aktuell verwaltet die DB Rent Uber 1.000 Carsha-
ring-Fahrzeuge (www.dbrent.de 14.4.04). Mit dieser Expansion hat die Firma jene Wachs-
tumsraten realisiert oder gar Ubertroffen, die die Choice-Verantwortlichen urspriinglich mit
dem cash car zu erreichen hofften.


http://www.dbrent.de/
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Die Ubernahme der Choice-Expertise durch die Deutsche Bahn lasst sich als eine Art ,indi-
rekter Wissenstransfer® interpretieren, bei dem die Forschungserkenntnisse der choice nicht
direkt im Rahmen des Choice-Spin-Offs, sondern Uber den Umweg einer ,Eingrindung“ der
choice in die DB Rent AG in die Verwertung uberfuhrt wurden. Solche indirekten Transfer-
prozesse lassen sich auch in anderen Feldern, etwa im Bereich der Biotech-Unternehmen
finden. Auch hier hat sich in den letzten Jahren der Markt durch vertikale Integration zuneh-
mend konsolidiert. Dabei haben die wichtigsten Chemie- und Pharmaunternehmen einen Teil
der Ausgriindungen, die im Rahmen der Spin-Off-Welle der 1980er und 1990er Jahre ent-
standen sind, schrittweise aufgekauft (Spathe 2001: 7-10).

3.4 ,Machen, machen, machen“: Zwei Strukturprobleme angewandter
Forschung

Das dargestellte Fallbeispiel verweist auf zwei strukturelle Problemlagen von anwendungs-
orientierten Forschungsprojekten, die in den folgenden Abschnitten zu diskutieren sind.

3.4.1 Analytische Instabilitat durch Interaktion zwischen Forschungssubjekt
und -objekt

Anwendungsorientierte oder intervenierende Forschungsprojekte besitzen naturgemaly den
Anspruch, die untersuchte soziale Praxis zu verandern. Daraus ergibt sich eine typische ana-
lytische Instabilitat, eine Art "Zauberlehrlings-Problem". Anders als bei distanziert observie-
renden Ansatzen bedingen sich in intervenierenden Projekten die Position des Untersu-
chungssubjekts und jene des -objekts gegenseitig und stehen in enger Wechselwirkung. Als
Folge davon wirkt sich eine Veranderung des Untersuchungsobjektes auch auf die Subjekt-
oder Beobachterperspektive aus. Diese Riuckkopplungseffekte zwischen Subjekt und Objekt,
die kritische Begleiter des Choice-Projekts auch als Gefahr der "Beobachtungsverzerrung”
bezeichneten, haben im Fall von choice ein Ausmal erreicht, das von den Beteiligten nicht
intendiert war und diese vor unerwartete Probleme stellte.

Im Fall von choice modifizierte sich vor allem der organisationale Kontext des Untersu-
chungsobjekts cash car im Projektverlauf stark. Ausgangspunkt dieses Prozesses war, dass
das Marktpotenzial des cash cars hinter den im Forschungsantrag angestrebten Wachstums-
raten zurickblieb. Die Choice-Verantwortlichen mussten bald einsehen, dass die urspriing-
lich gesetzten Ziele mit dem cash car nicht zu erreichen waren. Bereits ein Jahr nach Pro-
jektbeginn stellte ein Zwischenbericht fest, dass die Carsharing-Kundschaft nicht primar
durch den Bedarf nach einer Autonutzung, sondern vor allem &kologisch motiviert sei.
Grundsatzlich gab es zwar unter der Carsharing-Kundschaft eine Reihe von Vielfahrern, far
die das Leasing-Angebot eines cash cars eigentlich ein attraktives Angebot hatte sein kon-
nen. Doch erwies sich die Schwelle von einem Carsharing- zu einem auf den ersten Blick
teureren Leasing-Vertrag als groRer denn urspringlich erwartet. Hinzu kam, dass fur das
Angebot des cash cars wegen der knappen Mittel der StattAuto kein systematisches Marke-
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ting betrieben wurde. Die Choice-Verantwortlichen kamen deshalb zum Schluss, dass unter
diesen Umstanden die "mentalen Dispositionen" fiir einen nachhaltigen Erfolg des Cash-car-
Produkts noch nicht bestanden (Statusbericht 1999/1: 2).

Der ausbleibende Markterfolg des cash cars hatte wichtige Rickwirkungen auf das
Selbstverstandnis der choice. Die Suche nach einer erfolgreicheren Unternehmensstrategie
bedeutete zunachst, dass die Organisationsform der choice, und damit auch der Rahmen flr
das WZB-Forschungsprojekt, wiederholt geandert wurde. Mitte des Jahres 2000, kurz vor
Ende der ersten Halfte der Projektlaufzeit, wurde eine entscheidende Wende vollzogen. Im
Frahjahr noch entwickelte die choice mit der BVG zusammen ein gemeinsames Carsharing-
Angebot, die BVG-Metrocard. Als jedoch in der zweiten Jahreshalfte die BVG liberraschend
vom Projekt zurlicktrat, musste sich die choice nach neuen Geschéaftspartnern umsehen. In
dieser Phase stand die choice an einem kritischen Punkt. Der Zwischenbericht sprach
davon, dass ,generell die Probleme bei der Entwicklung eines marktfahigen und dazu inter-
modal verknlpften Produktes unterschatzt worden seien (Statusbericht 2000/2: 5). Die Ver-
antwortlichen entschlossen sich deshalb, die Unternehmensstrategie der choice zu andern.
In der Grindungsphase 1998 verstand sich die Firma noch als Vermittlerin von Verkehrs-
dienstleistungen; der vollstdndige Firmenname lautete ,choice mobilitatsproviding GmbH"
Nachdem sich sowohl die Deutsche Bahn, die Audi und die BVG nicht fiir die Kooperation
mit einer Mobilitatsproviderin choice gewinnen lieRen, drangte sich Mitte 2000 eine Neuaus-
richtung auf. Die choice beendete in der Folge auch ein IT-Entwicklungsprojekt, das ein
internetgestutztes Portal zur Vermittlung von Verkehrsdienstleistungen geschaffen hatte
(Gegner 2003). Das Software-Projekt stellte sich als technisch zu komplex heraus, um im
geplanten Rahmen adaquat umgesetzt zu werden. ,Angesicht des Komplexitatsgrades bei
der Entwicklung vélliger neuer Software muss kritisch angemerkt werden, daf} diese Aufgabe
die choice nicht nur finanziell sondern auch organisatorisch Uberfordert hat.“ (Statusbericht
2001/1: 3). Die Strategie des Mobilitatsproviding wurde schlieBlich ersetzt durch das starker
fokussierte Ziel, mittels choice einzelne innovative Verkehrsdienstleistungen zu entwickeln
oder weiterzuentwickeln — die Verantwortlichen sprachen nun von choice als ,Produktvered-
lerin (Interview A.K.: 25; Statusberichte 1998/2, 2000/2). Als erster entsprechender Auftrag
entwickelte die choice seit Anfang 2001 zusammen mit den Vertretern der DB FuhrparkSer-
vice das Konzept flir Carsharing-Angebote der Deutschen Bahn. Diese Kooperation fiihrte
binnen eines Jahres dazu, dass die DB das Know-how und die Infrastruktur der choice voll-
standig Ubernahmen.

Die neue unternehmerische Ausrichtung von choice hatte wiederum Folgen fur das Cash-
car- und das damit verbundene WZB-Forschungsprojekt. Zwar blieb das Angebot wie bisher
bestehen, auch die WZB-Forschung wurde planmaRig zu Ende gefihrt. Doch die Koopera-
tion zwischen choice und StattAuto wurde neu geregelt. Ende 2000 wurde das Endkunden-
geschaft mit den Cash-car-Kundinnen und -kunden definitiv an StattAuto abgetreten. Die
StattAuto wiederum hielt das Cash-car-Produkt fir ein wenig lukratives Nischenprodukt und
investierte kaum in dessen Entwicklung (Statusbericht 2001/2: Anhang 2).
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Als Folge dieser Ruckkoppelung zwischen Produkterfolg und Unternehmensstrategie entwi-
ckelte sich der Verlauf des Choice-Projekts in zwei unterschiedliche Richtungen. Der Kern
des Projekts, das Forschungsvorhaben zur Cash-car-Nutzung, wurde wie geplant umgesetzt,
wobei in der zweiten Projekthalfte das Vorhaben in Kooperation zwischen dem WZB, das fur
den wissenschaftlichen Teil zustandig war, und der operativ verantwortlichen StattAuto
durchgefiihrt wurde. Die choice GmbH schlug dagegen mit der Beratungstatigkeit fir die
Deutsche Bahn einen anderen Weg ein. Im Projektantrag von 1998 war noch geplant gewe-
sen, die choice zu einem eigenstandigen und ,subventionsunabhangigen Verkehrsdienst-
leister zu entwickeln (choice mobilitatsprovider 1998: 2). Mit der faktischen Ubernahme der
choice durch die DB ist die Firma dagegen von diesem Vorhaben abgekommen und hat ihr
unternehmerisches Projekt nicht mehr selbstandig, sondern als Teil der Deutschen Bahn
verfolgt.

Diese Aufteilung des urspriinglichen Projekts in zwei voneinander unabhangige Teilvorhaben
bewegte sich formal weiterhin im Rahmen des ursprunglichen BMBF-Antrags, vor allem weil
das Cash-car-Forschungsprojekt in keiner Weise beeintrachtigt war. Auch konnten durch die
Kooperation mit der Deutschen Bahn einige der urspriinglich angepeilten Anliegen, etwa das
Angebot verschiedener intermodaler Verkehrsdienstleistungen (neben Mietautos auch Miet-
fahrrader), wieder aufgegriffen und in Form des DB Carsharings mit Erfolg umgesetzt wer-
den. Trotzdem wurde das ohnehin schon vielschichtige Vorhaben um eine weitere Dimen-
sion komplexer, was das Verstandnis der Projektorganisation flr Aufenstehende nicht
gerade erleichterte. Vor allem aber blieb das neue Carsharing-Projekt der Deutschen Bahn
von der laufenden Forschung unberiicksichtigt. Mit der Bahnkooperation schlug die choice
eine Strategie ein, die Uber den bisherigen Kooperationsrahmen von WZB, choice und Statt-
Auto hinausging. Die Bahnaktivitaten der choice hatten keinen unmittelbaren, sondern eher
einen strategischen Zusammenhang mit dem Cash-car-Forschungsprojekt von WZB und
StattAuto. Die Chance, die WZB-Forschung in grélierem Rahmen an einem erfolgreicheren
Projekt weiter zu fuhren, konnte nicht genutzt werden, weil dies den vom BMBF vorgegebe-
nen Rahmen des Forschungsprojekts gesprengt hatte. Die Zwischenberichte der Projektver-
antwortlichen gegenliber dem BMBF waren seit 2000 vielmehr bestrebt, sowohl das
urspringliche Forschungsprojekt wie die neuen Carsharing-Aktivitdten der Deutschen Bahn
in einen gemeinsamen Rahmen zu stellen und auch das Bahn-Projekt aus der Logik des
Projektantrags heraus zu legitimieren.

Solche Wechselwirkungen zwischen Untersuchungssubjekt und Untersuchungsobjekt bilden
ein Grundproblem angewandter Forschung, die durch ihr intervenierendes Anliegen in
besonderem MalRe vom Spannungsfeld zwischen dem deduktiven Anliegen der Wissen-
schaft und den induktiven Praxisbedingungen betroffen ist. Dies bedeutet allerdings nicht,
dass anwendungsorientierte Forschungsprojekte ein fundamentales Legitimationsproblem
hatten; eine These, die beispielsweise im Begriff der ,Beobachtungsverzerrung® anklingt.
Das Problem liegt nicht im Spannungsfeld zwischen Wissenschaft und Praxis selbst, son-
dern in der Vermittlung und Koordination der beiden Ebenen. Ziel sollte sein, die in der
angewandten Forschung typischen Wechselwirkungen zwischen Theorie und Praxis sowie
deren Auswirkungen auf die Untersuchungsperspektive bewusst zu machen und deren Kon-
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sequenzen flr die Forschungsergebnisse zu Uberdenken. Erst wenn dies geleistet wird, kann
man von einer im eigentlichen Sinn ,reflexiven Wissenschaft“ sprechen (Beck/Bonl3 1989:
28ff.). Nur eine flexible, sich schnell an die Veranderungen des Untersuchungsgegenstandes
anpassende Forschungspraxis kann der Gefahr der Reflexionsverzerrung, der angewandte
Forschungsvorhaben in besonderem Malle ausgesetzt sind, vorbeugen. Der Soziologe Gert
Schmidt, der das Choice-Projekt von Beginn weg interessiert verfolgte, meint riickblickend,
dass hier eine neuartige Form von Forschung praktiziert wurde. Schmidt spricht von einem
LEmpiriment: ein Feldversuch, der urspriinglich als Experiment angelegt war, in dessen
Verlauf die empirische Praxis jedoch in einem ,naturwiichsigen Vorgang“ auf das Projekt
zurlckgewirkt und es verandert habe. Die beteiligten Wissenschafter hatten sich in diesem
Prozess selbst verandert: sie hatten schliefdlich nicht mehr zwischen Forschung und Praxis
unterscheiden koénnen, hatten die Rickkoppelungsprozesse im ,Empiriment intellektuell
auch nicht zu kontrollieren vermocht (Interview G.S.: 28ff.).

Zu den ungeldésten Problemen des Choice-Projektes gehdrte, dass die unerwartet grof3e
unternehmerische Dynamik die Beteiligten daran hinderte, den epistemischen Sonderstatus
des Vorhabens auch angemessen zu reflektieren. Die unternehmerischen Krisen von choice
haben letztlich die sozialwissenschaftlichen Reflexionsrdume beschnitten und dazu gefiihrt,
dass das Projekt sein Erkenntnispotential nicht optimal auszuschdpfen wusste. Forschungs-
anliegen, die Uber den Antrag hinausgingen und im Verlauf des Projekts auftauchten, konn-
ten aus Zeitgriinden nicht weiterverfolgt werden. Obwohl urspriinglich beispielsweise
gedacht war, nicht nur im Rahmen des WZB-Forschungsprojekts, sondern auch innerhalb
von choice wissenschaftliche Fragestellungen zu untersuchen (als Selbstreflexion des sozi-
alwissenschaftlichen ,Feldexperiments®), lieRen die Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern von
choice dieses Anliegen schlieRlich fallen (Interviews M.B.: 41f., 57ff.; Interview M.P.; R.B.:
42-58). Das Problem besteht nicht primar in den unternehmerischen Schwierigkeiten selbst —
Unsicherheiten, Krisen und Reorganisationen sind in der Aufbauphase neu gegriindeter
Unternehmen vollig normal. Von Nachteil war vielmehr, dass die Mitarbeiterinnen und Mitar-
beiter von choice nicht angemessen auf die Unwagbarkeiten des Unternehmens vorbereitet
waren und deshalb ihre Kapazitaten, den Projektverlauf wissenschaftlich zu reflektieren,
zunehmend einblften.

3.4.2 Unterschiedliche Zeitlogiken von Wissenschaft und Wirtschaft

Das zweite Strukturproblem angewandter Forschung betrifft die unterschiedlichen Zeitlogiken
von wissenschaftlicher und unternehmerischer Praxis. Im Fallbeispiel von choice unterstand
wissenschaftliches Forschungshandeln einem grofR3ziigigeren Zeithorizont als unternehmeri-
sches Handeln. Dieses Spannungsfeld zwischen der kurzfristigen unternehmerischen und
der langerfristigen wissenschaftlichen Handlungslogik hat sich in verschiedenen Phasen des
Projekts verdeutlicht. Vor allem in der ersten Projektphase haben die kurzfristigen Reorgani-
sationen der Choice-Gesellschafterstruktur sowie die wechselhaften operativen Schwierig-
keiten von choice und StattAuto eine angemessene Rezeption der wissenschaftlichen For-
schungserkenntnisse behindert. Verschiedene Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter bemerken
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rickblickend, dass der operative Alltag in einer hektischen Atmosphare stattfand und Zeit
zum Reflektieren rar blieb — das Motto sei gewesen: "Machen, Machen, Machen — Lésungen
finden, Lésungen finden — Probleme, Probleme, Probleme!" (Interviews M.G., F.B., R.B.).
Das Forschungsprojekt liefd sich mit dem operativen Geschaft nur ungenigend verzahnen; in
den dynamischen Phasen blieb die Begleitforschung quasi "aullen vor". Ein Gesprachspart-
ner bemerkt, dass die Forschungsergebnisse oft erst verzégert und zeitversetzt zuganglich
waren, als sich die operative Problemlage bereits wieder verandert hatte. Die Aufgaben-
beschreibungen fiir die Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter waren flexibel gehalten, und die
Verantwortlichkeiten wurden haufig kurzfristig der aktuellen Geschaftssituation angepasst
(Interviews F.B.: 14ff.; R.B.: 37ff.). Der Geschaftsverlauf von choice wurde deshalb in erster
Linie durch die Finanzierungsliicken im Gesellschaftergremium und den operativen Proble-
men des Geschéaftspartners StattAuto dominiert und nicht durch die Ergebnisse der Panel-
Befragungen.

Dass die Panel-Befragung nicht ebenfalls durch die operativen Krisen beeintrachtigt wurde,
verdankt sich vor allem der organisatorischen Trennung zwischen choice und dem WZB; nur
dadurch konnten sich die WZB-Verantwortlichen davor schitzen, ins unternehmerische Kiri-
senmanagement verwickelt zu werden. Die Bedeutung der organisatorischen Trennung zwi-
schen Unternehmen und Forschungsprojekt bei choice illustriert generell, wie wichtig klare
organisatorische Abgrenzungen flr den Erfolg anwendungsorientierter Forschungsvorhaben
sind. Die organisatorische und geografische Trennung zwischen choice und WZB-Forschung
hat entscheidend zum Erfolg des Forschungsprojekts beigetragen, weil dadurch die wissen-
schaftliche Forschung vom operativen Alltag abgeschottet war. Doch genauso wichtig wie
die Grenzziehung war, dass diese Grenzen regelmafRig Uberschritten wurden. Gerade in
Organisationen, die von Wissenstransfers leben, sind Grenzganger-Figuren ("boundary
spanners") von entscheidender Bedeutung. In diesem Sinn hat die Besetzung der einen
Geschéftsfuhrerstelle von choice durch einen ehemaligen Mitbegriinder der Projektgruppe
Mobilitdt am WZB die Integration von Wissenschaft und Praxis im Choice-Projekt wesentlich
befordert (Interview R.B.: 39ff.). Die Bedeutung grenziberschreitender Prozesse bestatigt
sich auch in der Untersuchung der Organisationsforscherin Ariane Berthoin Antal. Sie hat
ebenfalls am Beispiel der choice die organisationssoziologischen Bedingungen wissen-
schaftlicher Innovationen untersucht und kommt zum Schluss, dass Prozesse des Organisa-
tionslernens gerade in den Zwischenrdumen unterschiedlicher Institutionen stattfinden
(Berthoin Antal 2004).

Die grenzuberschreitenden Aktivitdten entsprechen allerdings kaum den traditionellen wis-
senschaftlichen Ordnungskriterien. Grenzganger verlieren in der Alltagspraxis oft ihre diszi-
plinare Duftmarke und sind in wissenschaftlicher Hinsicht schwer zu charakterisieren oder
einzuordnen — ein Phanomen, das die Betroffenen meist als problematisch wahrnehmen
(Interviews A.K.: 36ff.; R.B.: 39ff.). AuBerdem haben im Fallbeispiel choice die grenziber-
schreitenden Vermittlungsbestrebungen unter den mangelnden Reflexionsraumen, vor allem
im unternehmerischen Kontext, gelitten. Die Dominanz der operativen Probleme gegeniber
dem wissenschaftlichen Alltag im Geschéaftsverlauf von choice und der damit verbundene
schleichende Reflexionsverlust zeigt, wie wichtig es ist, angemessene Reflexionsraume,



41

etwa in Form von Sitzungen, Workshops oder informellen Treffen, in anwendungsorientierte
Projekte einzubauen. Die Erfahrung von choice lehrt, dass die Konfrontation zwischen Wis-
senschaft und Praxis nicht automatisch zu produktiven Rickkoppelungsprozessen fiihrt. Erst
durch die organisierte Unterstitzung solcher Prozesse finden Wissenstransfers im Sinne
einer ,reflexiven Wissenschaft* (Beck/Bonf3 1989) statt. Je enger sich Wissenschaft auf Pra-
xiskontexte einldsst, desto wichtiger ist, die damit verbundenen Vermittlungsprobleme in aus-
reichender Weise wissenschaftlich reflektieren zu kénnen.®

® Unterschiedliche Zeitlogiken scheinen keine Besonderheit der anwendungsorientierten Forschung
zu sein. Auch in der Grundlagenforschung besteht beispielsweise eine Spannung zwischen dem
Erkenntnisgehalt der empirischen Erhebungsphase und demjenigen der oft verzégerten Verschriftli-
chungs- und Publikationsphase. Die zeitliche Distanz fiihrt oft zu einer Reinterpretation der Ergeb-
nisse — ein Prozess, dessen Implikationen nicht immer reflektiert werden. Diesen Hinweis verdanke
ich Gerd Mall.
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4 Schlussdiskussion: Chancen und Risiken anwendungsorientierter
Forschungsansatze

Ziel dieses Berichts war, die Praktiken und Probleme anwendungsorientierter Forschung am
empirischen Fallbeispiel der sozialwissenschaftlichen Ausgriindung ,choice mobilitatsprovi-
ding GmbH*“ zu untersuchen. Dieses Fallbeispiel Iasst sich als typische Manifestation einer
Forschungspraxis nach ,Mode-2“ deuten, das heif3t einer Form der Wissensproduktion, die
primar durch den Anwendungskontext gepragt ist und in der die Differenz zwischen grundla-
gen- und anwendungsorientierter Forschung Uberwunden wird. Anhand der Fallstudie lasst
sich in diesem Sinn die bisher vor allem normative Diskussion Uber das Potential einer For-
schungspraxis nach Mode-2 empirisch Uberprifen. Die Ergebnisse lassen drei Schlussfolge-
rungen zu.

Das Beispiel zeigt erstens, dass anwendungsorientierte Forschung unterschiedlichen, oft
widersprichlichen und deshalb schwer zu integrierenden Anforderungen und Erwartungen
ausgesetzt ist. Der Anwendungskontext verlangt nach einem heuristischen, oft interdiszipli-
naren Wissenstyp, wahrend die akademischen Institutionen die Forschungsresultate mit den
disziplinaren Ellen der grundlagenorientierten Forschungstradition messen. Das Spannungs-
feld anwendungsorientierter Forschung wird somit von einem schwer zu verséhnenden
Gegensatz zwischen wissenschaftlicher und praktischer Handlungslogik bestimmt. Als prob-
lematisch erweisen sich im Fall von choice etwa die unterschiedlichen Zeitlogiken in Wis-
senschaft und Unternehmen, genauer: der gegeniber den Erwartungen Uberaus schnelle
Rhythmus der unternehmerischen Handlungslogik. Weil die Beteiligten bei Projektbeginn die
Dynamik des unternehmerischen Handelns unterschatzen, wurden die Aktivitdten im Projekt
primar von den unternehmerischen Anforderungen diktiert, wogegen die urspringlich vorge-
sehenen Freirdume zur wissenschaftlichen Reflexion immer seltener und schliellich gar
nicht mehr genutzt wurden. Mit zunehmender Anwendungsorientierung erhdhte sich also die
Gefahr verminderter Forschungsleistung; letztlich kommt dieser Prozess einem schleichen-
den Reflexionsverlust gleich.

Schon Beck und Bonf haben auf dhnliche Entwissenschaftlichungsprozesse hingewiesen:
der ,ldentitdtsfaden® zwischen Wissenschaft und Praxis misse notwendigerweise reilen,
wenn Wissenschaft im Anwendungskontext brauchbare Ergebnisse liefern soll (Beck/Bonf3
1989: 24ff.). Allerdings scheint im Fallbeispiel der Gegensatz zwischen Wissenschaft und
Unternehmen keineswegs absolut und schon gar nicht unvereinbar. Der Reflexionsverlust
betraf vor allem die nicht verbindlich vereinbarten Projektziele; der Kern des Forschungsvor-
habens konnte ohne groflere Beeintrachtigungen umgesetzt werden. Als entscheidende
Erfolgsbedingung des Forschungsprojekts hat sich eine klare, wasserdichte organisatorische
Trennung zwischen Forschung und Unternehmen erwiesen, erganzt durch gezielte Instru-
mente zur Rickkopplung der wissenschaftlichen Erkenntnisprozesse in die unternehmeri-
sche Praxis (etwa durch Sitzungsturnus oder Berichtswesen). Nur so konnte der verbindliche
Forschungsteil davor bewahrt werden, in den operativen Strudel des Unternehmens hinein-
gezogen zu werden.
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Mehr Mihe bereiteten dem Choice-Projekt die Erwartungen der disziplinaren Forschung.
Zwar wurden die Forschungsresultate wahrend des Projekts laufend publiziert, doch ver-
schob sich der Publikationsort zunehmend von referierten wissenschaftlichen Zeitschriften
auf nicht-referierte Publikationsorgane mit geringerem akademischem Status. Dieses Publi-
kationsverhalten hangt nur teilweise mit dem erwahnten schleichenden Reflexionsverlust
zusammen. Zum Teil ist daflr auch die Struktur der Zeitschriftenlandschaft verantwortlich,
die in den Sozialwissenschaften von disziplinaren Zeitschriften mit hohem Status dominiert
ist. Interdisziplinar angelegte Zeitschriften existieren dagegen nur in geringer Zahl, aulerdem
sind sie im Fachdiskurs kaum etabliert.” SchlieBlich ist angesichts des disziplinar hybriden
Charakters der Choice-Forschungsresultate nicht klar, welcher Disziplin — ob Organisations-
soziologie, Politikwissenschaft oder gar der Verkehrspsychologie — die Erkenntnisse zuzu-
ordnen sind. Diese strukturellen Probleme sind mitverantwortlich dafir, dass der akademi-
sche Erwartungsdruck an die anwendungsorientierte Forschung, der sich im Fall von choice
etwa in den Evaluationen des WZB manifestierte, nicht einfach einzulésen war. Unter diesen
Umstanden kann sich die Forschungspraxis in anwendungsorientierten Projekten sogar kont-
raproduktiv auf die Karrieren der Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter auswirken.

Eine zweite Schlussfolgerung betrifft die Dynamik der Untersuchungsperspektive. Anders als
in der grundlagenorientierten Forschung wird in anwendungsnahen Projekten die Untersu-
chungsperspektive durch das sich verandernde Untersuchungsobjekt ebenfalls modifiziert.
Diese Interaktion zwischen Subjekt- und Objektposition kann zu einer Art ,Beobachtungsver-
zerrung® fuhren, die aber durch eine angemessene Reflexion des Interaktionsprozesses
weitgehend vermieden werden kann. Im konkreten Fallbeispiel haben solche Reflexions-
mdglichkeiten weitgehend gefehlt. Die Veranderungen des Untersuchungsgegenstandes und
damit verbunden die Modifikationen der Unternehmensstrategie flihrten schlief3lich dazu,
dass das Forschungsprojekt und die Unternehmung choice sich in zwei unterschiedliche
Richtungen entwickelten und zur Integration der beiden Projektteile ein erhohter Legitimati-
onsaufwand entstand. Anwendungsorientierte Forschungsprojekte bendétigen mit anderen
Worten einen besonders hohen Grad an projektbegleitenden methodisch-theoretischen
Reflexionsmaoglichkeiten, um auf nicht-intendierte Folgen der Interaktion zwischen Subjekt-
und Objektposition reagieren zu kénnen.

Das Fallbeispiel der choice lasst sich drittens nicht verstehen, ohne dass die institutionellen
Rahmenbedingungen des Wissenschaftssystems reflektiert werden. Anwendungsorientierte
Forschungsprojekte wie das Choice-Vorhaben leiden auch an einem Strukturproblem des
deutschen Wissenschaftssystems, namlich an der starken institutionellen Ausdifferenzierung
der Forschungseinrichtungen je nach Forschungstyp. In der deutschen Forschungsland-
schaft stehen Institutionen, die sich auf die angewandte Forschung spezialisiert haben (wie
etwa die Fraunhofer-Gesellschaft) und solche, in denen vor allem Grundlagenforschung

° Dies gilt zumindest fur die Sozialwissenschaften. In stark interdisziplinar gepragten Forschungs-
bereichen wie der Klimaforschung kann sich diese Struktur auch andern; hier sind die meisten
einschlagigen wissenschaftlichen Zeitschriften heute interdisziplinar angelegt. Vgl. Rébbecke et al.
2004: 131-134.
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betrieben wird (beispielsweise die Max-Planck-Gesellschaft) noch immer relativ bezugslos
nebeneinander. Diese ,Versaulung“ des Wissenschaftssystems ist weitgehend seit dem 2.
Weltkrieg entstanden und hat heute zur Folge, dass dem Wissenstransfer zwischen Grund-
lagen- und angewandter Forschung meist eine institutionelle Hlrde entgegensteht (Lengwiler
2005; Hohn/Schimanck 1990). Vor diesem Hintergrund ist der normativ verstandene Begriff
einer Mode-2-Forschungspraxis, das heift einer Vermittlung zwischen theoretischem For-
schungs- und praktischem Anwendungsinteresse, nicht ungehindert in die Wirklichkeit
umzusetzen.

Mit diesem Strukturproblem war schon der Wissenstransfer im Forschungsprogramm zur
Humanisierung der Arbeit in den 1980er Jahren konfrontiert. Dass die Sozialwissenschaften
im HdA-Programm dem Anspruch einer ,prospektiven Gestaltungswissenschaft nicht geni-
gen konnten, lag zu einem Grofteil daran, dass im HdA-Programm die Sozialwissenschaften
einer grundlagenorientierten Tradition verpflichtet waren und die Umsetzung ihrer For-
schungsresultate in die betriebliche Praxis letztlich nicht mehr als ihr Geschaft betrachteten.

Unter diesem Vorzeichen sind Grenzganger, die zwischen den unterschiedlichen institutio-
nellen Kontexten vermitteln, umso wichtiger. Anwendungsorientierte Forschung ist auf hyb-
ride Personlichkeiten angewiesen, die die divergierenden Anforderungen und Erwartungs-
haltungen zwischen Wissenschaft und Praxis integrieren kénnen. Allerdings férdert das heu-
tige ,versaulte” Wissenschaftssystem eher das Spezialistentum, die vermittelnden ,boundary
spanners® sind noch immer eine entsprechend kleine Zunft.
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6.1 Chronologischer Uberblick
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Datum

Meilensteine

Weitere Ereignisse

1996

Dezember

5./6. Dezember 1996: Interdisziplinarer
Workshop "Mobilitat und Verkehr besser
verstehen" am WZB (FS Il 97-101)

1997

Januar

Februar

Marz

April

Mai

Juni

Juli

August

September

Herbst 1997: Erste 6ffentliche Vorstellung Cash-
car-Modell

Oktober

November

Dezember

1998

Januar

Einreichung Antrag

Februar

Marz

April

Entscheid BMBF:
Forderempfehlung

Mai

Juni

Juli

August

1.8.98 Formeller
Projektstart; im August:
Griindung choice
GmbH

September

Oktober

November

Dezember

1999

Januar

Ab 1.1.: Angebot cash
car

Februar

Anfang Februar 1999: Bezug des Buros an der
Jannowitzbricke.

Marz

1.3.1999: Wegen Ausfall Bahn noch keine
Drittmittel-Zuwendung des BMBF.

April

Frahjahr 99: Erste Panel-Befragungswelle

Mai

Erstes Halbjahr: noch enger Austausch zwischen
Buhr und WZB (Interview F.B.: 58.5ff.)
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Juni

Juli Zweites Halbjahr 99: Auswertung der ersten
Panel-Befragungswelle

August

September

Oktober

November Beutler arbeitet ein Jahr (1999/2000) bei
Stattauto (Interview F.B.: 32.5)

Dezember

2000

Januar Anfang 2000: Ausstieg Audi; zugleich Einstieg
BVG

Februar Ein Jahr nach Start ging Problem mit Stattauto
los (Interview F.B.: 27)

Méarz Erster Bérseneinbruch

April

Mai Mai und folgende Monate 2000: Zweite
Befragungswelle Panel

Juni Sommer/Herbst: Krise StattAuto spitzt sich zu.
Rettung Oktober 2000 durch Kunden und
Shareway AG

Juli

August Zweiter Borseneinbruch

September

Oktober Sanierung der StattAuto

November

Dezember

2001

Januar Cash-car-Vertrage gehen von choice an
Stattauto

Februar

Marz 1. Halbjahr: dritte Panel-Befragungswelle

April Ab Frihjahr 2001: DB griindet DB Rent und plant
fur 2002 bundesweites Carsharing

Mai

Juni

Juli

August

September

Oktober

November Winter 2001: Beginn Pilot DB Carsharing in
Frankfurt/M. und Berlin

Dezember

2002

Januar

Februar

Marz 1. Halbjahr: Vierte Panel-Befragungswelle

April 1.4.: DB Rent Ubernimmt Eigenanteile der choice
GmbH. Bisherige Gesellschafter zurlickgetreten.
Neue Gesellschafter.

Mai

Juni 2. Halbjahr: Auswertung der Panel-Daten;

Aufbau des DB Carsharing durch die DB Rent

Juli
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August

September

Oktober

November

Dezember

Ende 2002: DB Carsharing verfugt tber 1.000
Fahrzeuge und 30.000 Kunden in 50 Stadten

2003

Januar

Februar

Marz

April

Mai

Juni

Juli

2. Halfte: kostenneutrale Verlangerung des
Projekts bis Ende 2003. Vorbereitung der

Abschlusspublikation.

August

September

Oktober

November

Dezember

Projektabschluss.

In den drei Jahren seit der Griindung der DB Rent im Dezember 2001 hat das Unternehmen
in 55 Stadten Deutschlands ein Carsharing-Angebot aufgebaut. Aktuell verwaltet die DB
Rent Uber tausend Carsharing-Fahrzeuge (www.dbrent.de 14.4.04). Mit dieser Expansion
hat die Firma jene Wachstumsraten realisiert oder gar Ubertroffen, die die Choice-Verant-
wortlichen urspringlich mit dem cash car zu erreichen hofften.

6.2 Publikationen im Rahmen des Choice-Projekts (1998-2003)

Tabellarische Ubersicht: Publikationen im Rahmen des Choice-Projekts (1998-2003)

Zeitungs-
Jahr Mono- | Heraus- | Referierte | Zeitschriften- | artikel, nicht- WZB Gutachten
graphien | geber- Zeit- artikel (wiss., wiss. Zeit- Papers
schaften | schriften | non-refereed), schriften-
Buchartikel artikel
1998 2 0 0 7 1 1 0
1999 1 0 0 12 1 2 0
2000 0 0 2 7 5 1 0
2001 3 0 0 12 3 0 0
2002 0 1 0 6 11 7 1
2003 0 0 0 2 6 3 0

Quellen: www.choice.de; WZB-Liste von "referierten Zeitschriften"
(http://skylla.wz-berlin.de/refjournals.html)
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Publikationsliste nach www.choice.de (Mai 2003)

Hinweis der choice-Website: "Die aufgeflihrten Publikationen sind zum grof3ten Teil in enger Zusam-
menarbeit mit der Projektgruppe Mobilitat am WZB entstanden, so dass sowohl Beitrage aus dem
Hause choice als auch von Mitgliedern der Projektgruppe aufgefihrt sind."

1998
Canzler, Weert, Knie, Andreas (1998): Mdglichkeitsraume. Grundrisse einer modernen Mobilitats- und
Verkehrspolitik, Wien/KdIn/Weimar: Béhlau.

Canzler, Weert (1998): "Automobil- und Mobilitatsleitbilder — Geschichte und Alternativen", in: Trans-
portation Design. Mobilitdt - Konturen einer gesellschaftlichen Herausforderung. Reader zur Vortrags-
reihe der Hochschule fir Bildende Kiinste Braunschweig und der Regionalen Entwicklungsagentur fir
Sldostniedersachsen e.V. Braunschweig, S. 1-28.

Canzler, Weert (1998): "Mobilitat, Nachhaltigkeit und Entschleunigung. Kulturkritik im dkologischen
Gewand", in: Berliner Debatte Initial, Jg. 9, H. 2/3, S. 237-242.

Canzler, Weert (1998): "Telematik und Auto. Renn-Reiselimousine mit integrierter Satellitenschissel",
in: Verbund sozialwissenschaftliche Technikforschung, Mitteilungen, H. 20, S. 107-127.

Canzler, Weert, Knie, Andreas (1998): "Ende der Gewil3heiten. Grundrisse einer modernen Verkehrs-
politik", in: Internationales Verkehrswesen, Jg. 50, H. 9, S. 376-377.

Knie, Andreas (1998): "Die Technik und ihr Funktionsraum. Der technische Wandel in der Automobil-
industrie als dreifache Erfindungsleistung”, in: Christine Wachter et al. (Hg.), Technik Gestalten, Wien:
Profil, S. 253-260.

Knie, Andreas (1998): "Ein Abo mit Auto. In der Schweiz soll das Carsharing eine echte Alternative
zum eigenen PKW werden", in: Frankfurter Rundschau, 8.9.1998, S. 6.

Knie, Andreas (1998): "Ideen zu einer zukunftigen Mobilitat", in: Klaus Waldmann (Ltg.), Mit dem Auto
in die Zukunft? Hamburg: Evangelische Akademien in Deutschland, S. 37-58.

Knie, Andreas, Marz, Lutz (1998): "Die Stadtmaschine. Zu einer Raumlast der organisierten Moderne."
Teil 1 u. 2, in: Wechselwirkung, Jg. 20, H. 91, S. 40-49 und Jg. 20, H. 92, S. 46-53.

Rammler, Stephan (1998): Auto-Umwelt-Energie in den USA und der Bundesrepublik Deutschland.
Eine Analyse ad-hoc-wirksamer Politikinstrumente zur Verringerung des Verbrauchs fossiler Brenn-
stoffe durch den StralRenverkehr. Edition Wissenschaft, Reihe Sozialwissenschaften, Band 92, Mar-
burg.

Rammler, Stephan, Pratorius, Gerhard/Lehrach, Karlheinz W. (1998): Regionale Verkehrspolitik und
Klimaschutz. Discussion Paper FS Il 98-107. Berlin: Wissenschaftszentrum Berlin fir Sozialforschung.

1999

Beutler, Felix/Brackmann, Jorg (1999): "Neue Mobilitatskonzepte in Deutschland. Okologische, soziale
und wirtschaftliche Perspektiven.", Discussion Paper P 99-503, Forschungsbericht; Berlin: Wissen-
schaftszentrum Berlin flr Sozialforschung, 80 S.

Blimel, Herman/Kunst, Friedemann (1999): Berlin in Bewegung. Neun Ausblicke auf eine stadttaugli-
che Mobilitatspolitik, in: Berlin bewegt. Stadtverkehr auf neuen Pfaden, Stadtforum - Das Journal fur
ein nachhaltiges Berlin: Berlin Februar 1999.

Blimel, Hermann (1999): Umweltrelevante Innovation und Dienstleistungsqualitat im OPNV-Wettbe-
werb, In: Verkehr und Technik, 55. Jg., Heft 12, S. 532-539.
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Buhr, Regina (1999): "Das Auto: Ein Mittel zur Erleichterung der Haushaltsfihrung?", in: Antje Flade,
Maria Limbourg (Hg.), Frauen und Manner in der mobilen Gesellschaft, Opladen: Leske + Budrich, S.
155-173.

Canzler, Weert (1999): "Alternative Antriebe", in: Alexander von Vegesack, Mateo Kries (Hg.), Auto-
mobility — Was uns bewegt, Weil am Rhein: Vitra Design Museum, S. 412-425.

Canzler, Weert (1999): "Der anhaltende Erfolg des Automobils. Zu den Modernisierungsleistungen
eines aulRergewodhnlichen technischen Artefaktes", in: Gert Schmidt (Hg.), Technik und Gesellschaft,
Jahrbuch 10, Frankfurt/M.: Campus , S. 19-40.

Canzler, Weert (1999): "Zur Adoption freigegeben: Verkehrstelematik und die Zukunft des Autover-
kehrs", in: Regina Buhr, Weert Canzler, Andreas Knie, Stephan Rammler (Hg.), Bewegende Moderne
— Fahrzeugverkehr als soziale Praxis, Berlin: edition sigma, S. 73-104.

Canzler, Weert/Knie, Andreas (1999): Neue Mobilitatskonzepte: Rahmenbedingungen, Chancen und
Grenzen, Discussion Paper P 99-508, Berlin: Wissenschaftszentrum Berlin flr Sozialforschung, 33 S.

Dienel, Hans-Ludger/Knie, Andreas (1999): "Kontrastraume im Freizeit- und Urlaubsverkehr — Raum-
partnerschaften und rdumliche Aktionsmuster von Reisenden”, in: Ulrich Brannolte, Kay Axhausen,
Hans-Liudger Dienel, Andreas Rade (Hg.): Freizeitverkehr — Innovative Analysen und Lésungsansatze
in einem multidisziplindren Handlungsfeld, Dokumentation eines interdisziplindren Workshops des
Bundesministeriums fur Bildung und Forschung am 10. und 11.12.1998 in Bonn, Technische Univer-
sitat Berlin, S. 31-42.

Knie, Andreas (1999): "Die Nutzer", in: Hans-Liudger Dienel, Dieter Flamig, Rolf Hanitsch, Axel Sanne
(Hg.):Erdgas- und Elektrofahrzeuge in Berlin — Zukunftskonzepte fiir emissionsarme Fahrzeugflotten,
Schriftenreihe des Zentrums Technik und Gesellschaft der Technischen Universitat Berlin, Band 1,
Berlin: edition sigma, S. 141-145.

Knie, Andreas (1999): "Plan zur Abschaffung des Privat-Automobils. Ein verkehrspolitischer und wis-
senschaftssoziologischer Feldversuch", in: Gert Schmidt (Hg.), Technik und Gesellschaft, Jahrbuch
10, Frankfurt/M.: Campus, S. 129-147.

Knie, Andreas/Berthold, Otto/Harms, Sylvia/Truffer, Bernhard (1999): Die Neuerfindung urbaner Au-
tomobilitdt — Elektroautos und ihr Gebrauch in den U.S.A. und Europa, Berlin: edition sigma, 106 S.

Knie, Andreas/Petersen, Markus (1999): Selbstbeweglichkeit als neue Verkehrsdienstleistung. In:
Simonis et al. (Hg.): Jahrbuch fiir Okologie 2000, Miinchen.

Knie, Andreas/Rammler, Stephan (1999): Automobilitdt und Selbstbeweglichkeit. Soziologische
Uberlegungen zur besonderen Affinitat von Moderne und Motorisierung. In: Vegesack/ Kries (Hg.):
Automobility — Was uns bewegt. Katalog zur gleichnamigen Ausstellung des Vitra Design Museums,
Weil am Rhein, S. 352-366.

Rammler, Stephan (1999): “Die Wahlverwandtschaft von Moderne und Mobilitat. Voriberlegungen zu
einem soziologischen Erklarungsansatz der Verkehrsentstehung®, in: Buhr, R./Canzler, W./Knie,
A./Rammler, S. (Hg.): Bewegende Moderne. Berlin, S. 39-72.

Rammler, Stephan (1999): “Die Wahlverwandtschaft von Moderne und Mobilitat®, in: Arch +, Zeitschrift
fur Architektur und Stadtebau, August, S. 105-110.

2000

Canzler, Weert (2000): "Das Auto im Kopf und vor der Haustir. Zur Wechselbeziehung von Individua-
lisierung und Autonutzung", in: Soziale Welt. Zeitschrift fur sozialwissenschaftliche Forschung und
Praxis, H. 51, S. 191-208.
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Canzler, Weert (2000): "Neue Systeme in altem Gewand", in: Politische Okologie, H. 65, Juni/Juli, S.
50-52.

Canzler, Weert (2000): "Paradigmenwechsel in der Verkehrspolitik", in: Am neuen Standort. EU-
Strukturfond. Regionalmarketing. Soziale Stadt. Partizipation und Medien. Mobilitatsmanagement. Hg.
v. Institut fir Landes- und Stadtentwicklung des Landes Nordrhein-Westfalen, Dortmund: Eigenverlag,
S. 149-153.

Canzler, Weert (2000): "Verkehr & Mobilitdt 2050. Ein Hoch auf Lenkrad und Eisenbahnschienen!", in:
Zukiinfte 30, Winter 1999/2000, S. 19-20.

Canzler, Weert (2000): "Wir brauchen eine neue Sicht der Dinge — Pladoyer fiir einen Paradigmen-
wechsel in der Verkehrspolitik", in: Verkehrszeichen, Jg. 16., H. 1, S. 6-10.

Canzler, Weert/Dierkes, Meinolf (2000): "Informationelle Techniksteuerung: 6ffentliche Diskurse und
Leitbildentwicklungen", in: Politische Vierteljahresschrift, Sonderheft Politik und Technik, 41. Jg., Sh.
31, S. 457-475.

Canzler, Weert/Franke, Sassa (2000): Autofahren zwischen Alltagsnutzung und Routinenbruch. Erste
Ergebnisse aus den Nutzerdaten und aus den Befragungen im Rahmen des choice-Panels, Discus-
sion Paper FS 1l 00-102, Berlin: Wissenschaftszentrum Berlin fur Sozialforschung, 41 S.

Canzler, Weert/Andreas Knie (2000): "New Mobility?' Mobilitdt und Verkehr als soziale Praxis", in: Aus
Politik und Zeitgeschichte, Beilage zur Wochenzeitung Das Parlament, B45-46/2000, S. 29-38.

Canzler, Weert/Andreas Knie (2000): "A New Perspective in Transport Policy", in: CLIMAIL europe,
No. 1, S. 11-12.

Dierkes, Meinolf/Rammler, Stephan (2000):"Die weite Ferne nebenan?"Freizeitmobilitat und Touris-
mus im Spannungsfeld zwischen globalem Wachstum und Nachhaltigkeit. Uberlegungen fiir ein neues
Forschungs- und Politikfeld", in: ifmo Institut fir Mobilitadtsforschung — Eine Forschungseinrichtung der
BMW-Group (Hg.), Freizeitverkehr. Aktuelle und kiinftige Herausforderungen und Chancen, Berlin:
Springer, S. 169-209.

Hard, Mikael/Knie, Andreas (2000): "Getting Out of the Vicious Traffic Circle: Attempts at Restructur-
ing the Cultural Ambience of the Automobile Throughout the 20th Century", in: Robin Cowan, Staffan
Hultén (Hg.), Electric Vehicles: Socio-economic Prospects and Technological Challenges, Ashgate:
Burlington VT, S. 21-52.

Knie, Andreas (2000): "Bertihrungsangst. Der 6ffentliche Verkehr muss wieder 6ffentlich werden", in:
Foyer, Journal fiir Stadtentwicklung der Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung, Umweltschutz und
Technologie, April 2000, S. 40-41.

Knie, Andreas (2000): "Die Professionalitat fehlt (noch). Car-sharing in Deutschland am Scheideweg",
in: Frankfurter Rundschau, 19.02.2000, S. M 10.

Knie, Andreas/Diez, Willi/Reindl, Stefan (2000): "Car-Sharing: Mobilitat mit Zukunft?", in: Horizonte 17,
November 2000, S. 14-15

Knie, Andreas/Hard, Mikael (2000): "Stile' oder 'Sprachen' in der Technik? Orthodoxer und pragmati-
scher Dieselmotorenbau”, in: Peter Wagner, Claude Didry, Bénédicte Zimmermann (Hg.), Arbeit und
Nationalstaat — Frankreich und Deutschland in europaischer Perspektive, Frankfurt/M.: Campus, S.
346-374.

Knie, Andreas/Frick, Siegfried/Reindl, Stefan (2000): "Car-Sharing auf der Standspur? Die Ausbrei-
tung von 6ko-effizienten Dienstleistungen stéRt auf erhebliche Hemmnisse", in: Okologisches Wirt-
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des Autoverkehrsaufkommens", in: Handbuch der kommunalen Verkehrsplanung, 3.4.16.1, 8/01, S. 1-15.
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Gegner, Martin (2002): Gleis im 2. Stock, taz Berlin lokal vom 15.02.2002, S. 20.
Karl, Astrid (2002): Offentlicher Verkehr im kiinftigen Wettbewerb. Wie ein inkonsequenter Ordnungs-
rahmen und Uberholte Finanzierungsstrukturen attraktive 6ffentliche Angebote verhindern, Discussion

Paper FS Il 02-111, Berlin: Wissenschaftszentrum Berlin flr Sozialforschung, 60 S.

Karl, Astrid (2002): Wer soll das bezahlen? Uber falsche Finanzierung und mangelnden Wettbe-
werbsdruck im offentlichen Nahverkehr, taz Berlin lokal vom 27.04.2002, S. 40.

Knie, Andreas (2002): Geschlossene Verkehrsgesellschaft, taz Berlin lokal vom 23.10.2002, S. 22.
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