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Zusammenfassung

In diesem Essay werden die Metamorphosen eines Software-Projekts nachgezeich-
net, das von der choice mobilitatsproviding GmbH initiiert wurde. Das Ziel des Vor-
habens war, die informationstechnische Unterstiitzung fiir eine Dienstleistung des
Integrierten Verkehrs bereit zu stellen. Das Papier verfolgt die drastischen Volten im
Projekt, welche in Folge des Anpassungsdrucks an sich permanent andernde
Umweltbedingungen vorgenommen wurden. Das Projekt kann als Fallstudie des Auf-
stiegs und Niedergangs der New Economy angesehen werden: Zunachst war da eine
gute Idee von enthusiastischen Grindern. Dann brach der Internet-Boom aus und es
konnte eine betrachtliche Summe Geld fiir die Realisierung der neuen Software
akquiriert werden. Wenig spater tauchten die ,Gllcksritter" der New Economy auf
und transformierten die anwenderspezifische Mittelstands-Software in eine ,Big-Busi-
ness-Application". Daflir benétigten sie immer mehr Geld. SchlieBlich kam der groBe
Knall. Die New Economy-Blase platzte, und nachdem die ausfiihrende Software-Firma
beinahe bankrott gegangen ware, stellte sie alle Arbeiten daran ein. Das Millionen-
projekt endete als Datentorso. Trotzdem gab es flir das Projekt ein Leben nach dem
Tod.

Abstract

This essay analyzes the process of a software-project launched by the choice mobility
providing company. The project’'s purpose centered around creating suitable
information technology (IT) to integrate different means of transportation. The paper
traces the changes the project underwent due to the successions of startling rup-
tures within the business environment. The project could serve as a case study for
the decline of the New Economy. First, a good idea emerged that was promoted by
enthusiastic founders. Next, during the time of the internet boom, considerable
financial support was poured into the project. The “soldiers of fortune” appeared and
completely changed the character of the project. The new driving force transformed
the project from a small, customer-related application into a big business case. This
required more money. The project collapsed during the big bang of the new
economy bubble, thereby affecting the executing firm. The IT-company reached a
near-bankrupt and the project ended in ruins. Nevertheless the project could be
reanimated under newly changed conditions






Das Setting

Die choice Mobilitdtsproviding GmbH wurde vom Wissenschaftszentrum Berlin fir
Sozialforschung (WZB), der Audi AG und der Stattauto Car Sharing AG gegriindet,
um das Produkt cash car zu entwickeln, zu vermarkten und sozialwissenschaftlich zu
beforschen. Cash car lasst sich als ,umgekehrtes" Carsharing begreifen: Die Kunden
schlieBen mit der choice einen Full-Service-Leasing-Vertrag Uber ein Auto ihrer Wahl
aus der Flotte von Stattauto ab. Dieses steht ihnen wie ein Privat-PKW zur hundert-
prozentigen Verfligung. Wenn sie das Auto aber nicht benétigen, kdnnen sie es der
choice ,zurtickgeben®. Diese gliedert es dann in die Car Sharing Flotte von Stattauto
ein, die Kunden bekommen eine je nach Nachfrage unterschiedliche, aber vorab
garantierte Summe aus dem Vermietprozess gutgeschrieben. Die Aussicht, sein Auto
»,Geld verdienen zu lassen™, wahrend man selbst beispielsweise im (Nahverkehrs-)
Zug sitzt, war und ist ein innovativer Ansatz, um multimodales Verkehrsverhalten
attraktiv zu machen. Durch Bereitstellung besonderer Konditionen der Deutschen
Bahn AG und der Berliner Verkehrsbetriebe (BVG) sollten zusatzliche Anreize fir die
Kunden geschaffen werden, auf die éffentlichen Verkehrsmittel umzusteigen. Die fiir
das Gesamtprojekt benétigten Informations-, Buchungs- und Abrechnungsprozesse
sollten mittels einer integrierten, internetféahigen Software bereitgestellt werden. Das
Bundesministerium fir Forschung (BMBF) forderte cash car als Forschungsprojekt
unter dem Titel ,cash car: Der Bedeutungswandel des Privat-Automobils zum Kern-
modul eines integrierten Verkehrsdienstleisters".! Die Softwareentwicklung bezog aus
der Gesamtforderung einen groBen Anteil.

Der Anlass

Nahezu keine moderne flir ein Massenpublikum erstellte Dienstleistung kann heut-
zutage ohne informationstechnologische Unterstiitzung auskommen. Ob zur Disposi-
tion von menschlichen oder nicht-menschlichen ,Ressourcen™, zur Ansprache von
Kunden, zur Fakturierung, Prognose oder Qualitatskontrolle, im Regelfall werden
diese betrieblichen Kernprozesse mikroelektronisch organisiert. Haufig werden flr die
unterschiedlichen Vorgange der Binnenorganisation (Backoffice) und der Interaktion
mit den (potenziellen) Kunden verschiedene Softwareprodukte eingesetzt. Diese blei-
ben unverknipft und produzieren so aus Unternehmenssicht Reibungsverluste. Daten
und somit Wissen werden nicht an relevante Stellen Gbergeben, Fehlentwicklungen
kdnnen nicht rechtzeitig erkannt werden. GroBe integrierte Unternehmenssoftware

! Naheres zum Projektsetting in: Canzler, Weert; Sassa Franke (2000): Autofahren zwi-

schen Alltagsnutzung und Routinenbruch. Bericht 1 der choice-Forschung, WZB Discussion
Paper FS II 00-102, Berlin.

Canzler, Weert; Sassa Franke (2002): Mit cash car zum intermodalen Verkehrsangebot
Bericht 3 der choice-Forschung. WZB Discussion Paper FS II 02-104, Berlin.
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wie SAP oder Oracle versucht dagegen den gesamten Unternehmensprozess, die
gesamte Wertschdpfungskette von der internen Organisation bis zur Kundenbezie-
hung in ein System zu integrieren. Der daraus entstehende Komplexitatsgrad macht
diese Software einerseits in der Produktion und im Updating sehr aufwendig und
damit in Anschaffung, Pflege und Betrieb sehr teuer. Aufgrund der hohen Komplexi-
tat ist sie zudem ein Werkzeug flir absolute Spezialisten. Diese Software ist flir multi-
nationale Unternehmen konzipiert. Selbst gréBere Mittelstéandler setzen diese Sys-
teme eher selten ein. Eine Firma, die sich das Mobilitdtsproviding auf die Fahne
geschrieben hat, also die Versorgung ihrer Kunden mit verschiedenen individuell zu
gestaltenden Mobilitatsleistungen, muss in der Lage sein, ihr Angebot aus den unter-
schiedlichsten Verkehrsmittelangeboten zusammen zu stellen. Es liegt auf der Hand,
dass das Screening, die Auswertung der Daten und die letztendliche Dienstleistung,
das Providing, nur durch elektronisch optimierte Prozesse zu Stande kommen kann.

Die Idee

Nach den genannten Pramissen konzipierte die choice eine Software, die intermodale
Verkehrsdienstleistungen informationstechnologisch ermdglichen sollte. Die elektro-
nisch ermittelte Ldsung der individuellen Mobilitatswiinsche flihrte zum Namen des
Projekts. Es wurde eMobilution genannt. Darunter war zu verstehen, dass aus dem
Angebot verschiedener Verkehrsmittelanbieter fiir die Bediirfnisse der einzelnen Kun-
den der beste Verkehrsmittelmix, sogenannte mobilutions, bereitgestellt wurden. Das
Ziel war es, sowohl routinisierte Wegstrecken wie den taglichen Weg zur Arbeit als
auch besondere Reisen ausgehend von den Bedlrfnissen der Kunden zu planen, zu
buchen und auf einer monatlichen Mobilitdtsrechnung in Rechnung zu stellen.

Die Kunden sollten eine Reise von A nach B nach ihren individuellen Wiinschen orga-
nisiert bekommen und dabei die Mdglichkeit haben, sich auf einzelnen Teilstrecken je
nach Gusto durch Fahrrad, Auto, Bahn, Schiff oder Flugzeug transportieren zu lassen,
ohne sich miihsam um Anschlisse und Tarife zu kimmern. Sie sollten die Mdglichkeit
bekommen, diese Leistungen iUber moderne Kommunikationsmittel (Internet, PDA)
und das Telefon in Anspruch nehmen zu koénnen. Alle Dienste sollten von einer
zentralen Agentur organisiert, angeboten und abgerechnet werden. Als verkehrliches
Kernmodul waren dabei cash car und das Carsharing vorgesehen. Demzufolge wurde
die Informationstechnologie ebenfalls auf diesen Bereich ausgerichtet und die Ver-
kndpfung mit anderen Verkehrstragern um diesen Kern herum konzipiert. Die grund-
satzliche Idee dahinter war, dass sich die choice als Mobiltatsprovider betdtigt und
Kontingente von verschiedenen Verkehrsanbietern wie Nahverkehrsbetrieben, Deut-
scher Bahn, aber auch Autovermietern und Carsharing-Unternehmen, einkauft und
dann fir die Kunden individuell zusammenstellt. Die Bereitstellung dieser komplexen
Leistung Uber einen elektronisch gesteuerten Organisationsprozess erforderte eine



dem Komplexitatsgrad von SAP und Oracle in nichts nachstehende Informationstech-
nologie (IT).

Die Ausgangslage

An informationstechnologischer Unterstiitzung setzte der exekutive Partner fiir den
sogenannten Autobaustein, die Stattauto AG, eine aus den spaten 1980er Jahren
stammende Software namens Crash ein, die auf FoxPro, einer veralteten Program-
miersprache basierte. Dieses System war nach Aussage seiner Programmierer und
externer Systemanalytiker nicht internetfahig, d.h. Kunden konnten nicht Gber das
Internet buchen. Somit musste ein vollig neues System entwickelt werden. Das bot
die Chance, die Systemarchitektur so offen zu halten, dass Uber das Carsharing hin-
aus weitergehende Moblitatsdienste integriert werden konnten. Neben der damaligen
Umbruchsituation im Carsharing, das sich zunehmend von einem bilirgerschaftlich
motiviertem Nischenprodukt zu einer professionalisierten Dienstleistung entwickelte?,
deutete sich auf breiter Front eine Revolutionierung von Dienstleistungen — nicht nur
im Bereich Mobilitat — durch das Internet an. Weltweit wurden groBe Hoffhungen in
das Internet als Wachstumsmaschine gesetzt.>

1998 war das Jahr, in dem e-commerce zur geldufigen Formel fiir schnelles Geldver-
dienen wurde. Dot-coms sprossen nun auch in Deutschland aus dem Boden, der im
Marz 1997 gestartete Neue Markt der Frankfurter Wertpapierborse forderte die
~Entrepreneure” des Internets und viele Firmen waren mit zum Teil sehr vagen Ver-
sprechungen und fraglichen ,Produkten® in der Lage, venture capital zu akquirieren.®
Daneben nahm sich das Vorhaben der choice vergleichsweise konservativ und
bodenstdndig aus. SchlieBlich sollte mit dem System eine ,reale® Dienstleistung,
namlich die Organisierung physischen Verkehrs, bereitgestellt werden.> Dies stand im
groBen Gegensatz zu der Zielsetzung der Mehrzahl der schnelllebigen Internetfirmen.
Deren Geschaftsfeld bezog sich meistens auf Kunden, die die virtuelle Welt des
Internets eben nicht verlieBen. E-shopping, d.h. der Direktkauf von Waren (bers
Internet, steckte noch in den Kinderschuhen und es war sehr unklar, wie im Internet

Vgl. Franke, Sassa (2001): Carsharing. Vom Okoprojekt zur Dienstleistung. Berlin.

3 vgl. z.B. ¢t (fr/tp) (1998): Das Internet férdert das Wirtschaftswachstum. Seit
16.04.1998 unter: [http://www.heise.de/newsticker/data/fr-16.04.98-000/]. Editorische
Anmerkung: Alle im folgenden angegebenen Websites waren zum Zeitpunkt der Druckle-
gung dieses Papers unter den angegebenen URLs zuganglich [MG].

Vgl. Feng, Hengyi; Julie Froud, Sukhdev Johal, Colin Haslam, Karel Williams (2001): A
New Business Model. WZB Discussion Paper FS II 01-202, Berlin.

Ohne die Realitat der virtuellen Welt in Frage zu stellen, soll die Unterscheidung von rea/
und virtuell hier aus Analysegriinden aufrecht erhalten werden. Die auf diese Weise vom
Alltagswissen sprachlich umschriebene Differenzierung von physischem Verkehr und bit-
gestlitzter Kommunikation bietet der Wissenschaft einen Orientierungsrahmen, um das,
was untersucht wird, allgemeinverstandlich zu benennen.
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Geld zu verdienen sei. Aber im Business war nahezu jeder der Uberzeugung, dass
dies mdglich sei.® In der Folge ,verdienten" die meisten Firmen Geld damit, dass sie
Werbeflache auf ihren Sites an andere Firmen verkauften, die wiederum in erster
Linie davon lebten, dass sie Werbeflache an weitere Internetfirmen verauBerten. Das
Internetbusiness war kurz vor der Jahrtausendwende so selbst-reflexiv, dass der
kaum spdter folgende bang alle, die sich 6konomischer Grundregeln erinnerten,
kaum Uberraschen konnte.

In dieser Umgebung war das choice-Vorhaben geradezu exotisch. Das Internet sollte
nur als Medium genutzt werden, um etwas zu verkaufen, was in der ,wirklichen
Welt" umgesetzt wurde, namlich eine Fahrt von A nach B. Diese Bodenstandigkeit,
aus heutiger Warte mag das wie ein schlechter Scherz anmuten, flhrte dazu, dass es
schwer war, weitere Investoren fir dieses Projekt zu begeistern. Den an rasanten
Borsenspriingen am Neuen Markt orientierten institutionellen Investoren schien die
Verbindung zu soviel Hardware wie Autos, Fahrradern, Bahnen und realen Kunden
nicht genug erfolgversprechend. Die branchennahe Hausbank eines Automobilkon-
zerns zog sich in letzter Minute von der mit einer Investitionszusage in Millionenhéhe
verknilipften Gesellschaftsbeteiligung zurtick. Auf der anderen Seite war der ,0ld
Economy" nicht klar, warum man eine vorhandene, leidlich funktionierende, physisch
ausgefiihrte Dienstleistung im Verkehr nun auch noch mit dem Internet in Verbin-
dung bringen sollte. Auf dieses Verstandnisdefizit traf choice mehrfach in ihrer Griin-
dungsphase. Die Bahn bezweifelte 1998 das Geschaftsmodell und zog sich schlieBlich
als Gesellschafterin zuriick, da die Beteiligungspolitik des Konzerns nur Mehrheitsbe-
teiligungen an Tochterfirmen erlaubte. Bei der choice war aber ein maximaler Anteil
von 25 Prozent zu haben. Auch fir die Gesellschafter war die strategisch tragende
Rolle des Internets im Geschaftsmodell der choice nicht vollstdndig nachzuvollziehen.
Die Audi AG sah zwar die Moglichkeit iber das Internet Autos direkt zu verkaufen
und entwickelte daraufhin auch das 1999 in Betrieb genommene, auBerst komfor-
table virtuelle Autohaus. Aber dass diese Autos mit anderen Verkehrstragern ver-
kndpft ein integriertes Verkehrsprodukt darstellen sollten, konnte sich im Konzern
nicht als neues Geschaftsfeld durchsetzen. Audi wollte weiter Autos verkaufen und
nicht Mobilitatsdienstleister werden. Folgerichtig zog sich der Konzern nach 2 Jahren
Projektlaufzeit aus dem Gesellschafterkreis zurtick. Auch der zwischenzeitliche Gesell-
schafter BVG sah nicht die Moglichkeiten, die ihm eine integrierte Internetplattform
zur Neuausrichtung auf den drohenden Wettbewerb im 6ffentlichen Nahverkehr hatte
geben kénnen. Und auch beim kleinsten Gesellschafter, der Stattauto AG, gab es
massive Widerstande gegen die Ausweitung des Geschaftsfeldes, allerdings weniger
auf der Management- sondern auf der Mitarbeiterebene (s.u.).

® Vgl. The Economist (1999): The New Economy. Work in progress. In: The Economist
(europ. edition) 24.07.1999, S. 19-21.



Dem Umbruch, der mit der Popularisierung des Internets ausgelost wurde, sahen
sich auch andere, wesentliche gréBere ,Player" im Mobilitdtsmarkt ausgesetzt. Die
Deutsche Bahn bot zu Beginn des choice-Projekts bereits eine relativ gut funktionie-
rende Zugauskunft im Internet an, die sie schrittweise zu einem Tlr-zu-Tlr-Informa-
tionsdienst ausbaute. Im Jahr 2000 konnte man Tickets im Internet kaufen und
mittlerweile bietet die Bahn auch weitergehende Dienste wie Carsharing und Ca// a
Bike internetvermittelt bzw. liber das Handy an.” 1998 konnte davon noch keine
Rede sein. Die Bahn sah das Internet in erster Linie als Auskunftsportal fir ihr Kern-
geschaft an. Die Verknlipfung verschiedener Dienste, Uberhaupt der profitgenerie-
rende Einsatz des Internets fiir das Unternehmen wurde relativ spat erkannt und bis
heute nur halbherzig umgesetzt. Damit steht die Bahn allerdings nicht allein da. Nur
wenigen Unternehmen ist es bisher gelungen, das Internet als Absatzkanal flr ihre
Jrealen™ Produkte zu nutzen, also eine b2c(business to consumer)-Strategie zu ent-
wickeln. Die bescheidene Tatsache, dass im vierten Quartal 2002 erst 40 Prozent
aller bdrsennotierten US-Internetcompanies schwarze Zahlen schrieben, macht die
Internetapologie fiir Wirtschaftsberater zu einem schwierigen Unterfangen.® Bei den
wenigen Erfolgsstories stellt sich mittlerweile heraus, dass der elektronische Einzel-
handel von e-tailern wie amazon.com oder autobytel.com, einem markenlbergrei-
fenden Autoverkdufer, der vielversprechendste Ansatz ist. Dagegen gestaltet sich der
Verkauf von Reisen im Internet weiterhin als duBerst problematisches Geschaftsfeld.
Die Surfer schatzen zwar die Informationen der verschiedenen Auskunftssysteme,
eine Fahrt oder einen Flug buchen mag hingegen weiterhin nur eine Minderheit.’

Als ein Pionier auf diesem Gebiet profilierte sich der Autovermieter Sixt. 1999 gelang
es ihm, mit dem Portal e-sixt.de neben dem Kerngeschaft der Autovermietung wei-
tere ,Produkte" anzubieten. Auch die Buchung von Fernreisen gehorte dazu. Doch
blieb auch dieses Geschaftsmodell auf monomodale Angebote rund ums Auto kon-
zentriert. Den Kunden wurden keine kombinierbare Mobilitatsdienste angeboten. In
erster Linie sollte das Auto nach wie vor die Mobilitdtsbedlirfnisse befriedigen. Alle
weiteren Leistungen wie Hotelbuchungen und Reiseangebote waren Add-Ons, die der
LVertriebskanal Internet" als Bonus mit anbot. Sie wurden nicht ausgebaut. Somit ist
die seit 1999 in den Vordergrund gestellte Selbstbeschreibung von Sixt als Mobili-

7 Vgl. seit 1.1.2002: [http://www.bahn.de/konzern/uebersicht/db_rent/dbag_index.shtml].

8 vgl. Timothey J. Mullaney (2003): The Web is finally catching profits. In: Business Week,
17.02.2003, S. 62.

Zu diesem Ergebnis gelangt auch die um optimistischere Aussagen bemiihte Studie Reisen
im Internet des Markforschungsinstituts Fittkau und MaaB (2003), Hamburg. Unter den
regelmaBigen Internetsurfern gaben 2002 nur 36 Prozent an, eine Reisedienstleistung im
Internet buchen zu wollen. Der Internetanteil an allen verkauften Reisedienstleistungen
macht damit nach Angaben einer anderen Marktforschungsstudie trotz Steigerung gegen-
Uber dem Vorjahr bisher lediglich 9 Prozent aus. Vgl. Rossmann, Dominik; Rainer Donner
(2003): Web-Tourismus 2003. Erfolg im Tourismus durch das Internet. Miinchen.
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tatsdienstleister irrefihrend. Sixt bleibt weiterhin, zumal in Krisenzeiten, ein Auto-
vermieter. Aufgrund unbefriedigender Umsatzzahlen aus dem Internetgeschaft wur-
den dort die Investitionen zurlickgefahren und der gesamte Bereich e-sixt konserva-
tiv konsolidiert: In erster Linie wird das Internet zur Buchung eines Mietwagens
genutzt. Die im Grindungsjahr von e-sixt gemachten Umsatzprognosen von 800 Mil-
lionen DM fiir das Jahr 2003!° werden bei weitem nicht eingehalten. Allerdings
schreibt Sixt seine Ertragssteigerungen des Jahres 2002 trotz groBer Umsatzeinbu-
Ben dem Einsatz einer héchst effizienten IT zu.!! Diese Angabe verdeutlicht die Wich-
tigkeit einer ,intelligenten™ Software fir die Disposition im Vermietgeschaft.

Als vielversprechender Ansatz einer intermodalen Software prasentierte sich 1998
das von der PTV AG angeboten Portal Reiseplanung.de. Bereits zu diesem Zeitpunkt
war diese Tur-zu-Tlr-Routenauskunft funktionstiichtig im Netz. Allerdings war auch
sie stark auf das Auto ausgerichtet. Vergleiche konnten nur mit Flugreisen angestellt
werden. Eine Buchungsfunktion war nicht integriert. Reiseplanung.de verwies schon
auf die Probleme, die sich der choice spater auch stellen sollten. Das Auskunftsportal
wurde mit der Kernfrage aller Akteure im e-business konfrontiert: Wie kann man im
Internet Geld verdienen? Nach wie vor zeigt sich, dass die Internetsurfer nicht bereit
sind, fiir Informationen Geld zu bezahlen und seien sie noch so niitzlich!2. Die Versu-
che, Reiseplanung.de in einen kostenpflichtigen Anbieter von reiseorientierten Infor-
mationen umzugestalten, scheiterten. Das Portal ist heute, Ende 2003, in seiner
Funktionalitéat unverandert wie 1998 zu benutzen. Der Ausbau zu einem Mobilitats-
provider wurde aber nicht erreicht. Die Bahn stellte namlich keine Datensatze zur
Verfligung, so dass weder ein Vergleich noch eine Kombination mit Bahnreisen mog-
lich war. Genauso erging es der choice. Die Bahn lehnte die Bereitstellung ihrer
Daten auch fir das cash car-Projekt ab. Damit war aber auch das als Kernmodul fir
den Fernreiseverkehr erachtete Verkehrsmittel von der Integration in die Dienstleis-
tung ausgenommen. Folgerichtig musste die Perspektive verandert werden. Statt
Konzentration auf die Bahn erfolgte eine Schwerpunktlegung im Autobaustein. Fir
die Softwareplanung sollte sich diese Verdnderung im Geschaftsmodell sehr schnell
bemerkbar machen.

19 vgl. seit 06.03.2000: [http://www.ecin.de/news/2000/03/06/00759/].

1 Sixt AG (Hg.) (2002): Geschéftsbericht 2002, Pullach, S. 9. Seit 21.08.2002 unter:
[http://ag.sixt.de/goodies/investor/Sixt_GB_2002_D.pdf].

12 vgl. C"T/ tol (2002): Bezahl-Inhalte im Web haben schlechte Chancen. Seit 21.03. 2002
unter: [http://www.heise.de/newsticker/data/tol-21.03.02-000/]; ebenso Andrew Odlyzko
(2001): Content is not king. In: First Monday, vol. 6, no. 2 (Feb. 2001). Seit 29.01.2001
unter: [http://www.firstmonday.dk/issues/issue6_2/odlyzko/].
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Das Konzept

Mit dem Verbund von cash carund Carsharing sollte ein Modul zur Verfligung gestellt
werden, das den Kunden zu einem Wechsel vom privat genutzten PKW zu einem
offentlichen oder gemeinschaftlich genutzten Verkehrsmittel animieren und individu-
elle, betriebliche und volkswirtschaftlich effizientere Verkehrsmittelaus- und -entlas-
tung hervorrufen soll. Diese Konzeption machte den Aufbau einer mit weitreichenden
Funktionalitdten ausgestatteten Mobilitatszentrale notwendig. In dieser waren
zunachst die Basisfunktionalitaten fir eine bundesweite Kundenbetreuung zu erstel-
len, um dann in einem zweiten Schritt die Integration des cash car-Moduls analog
einer Warenterminbdrse zu vollziehen. Grob vereinfacht funktioniert diese folgen-
dermaBen: Die zu einer bestimmten Zeit angenommene Nachfrage nach einer
bestimmten Ware, hier die Autoverfligbarkeit, bestimmt deren zeitgebunden Preis.
Dieser Preis wird zwischen Anbieter, Makler und Nachfrager ausgehandelt. Fir die
Programmierung bedeutete dies, dass die komplementdre Systemumgebung, die die
Nachfrage nach cash cars erst abbilden, erfassen und dann in die Kursgenerierung
wandeln sollte, hergestellt werden musste. Es handelte sich also um die vdllige Neu-
gestaltung eines Carsharing-Buchungssystems mit bis dahin nicht geforderten oder
erprobten Funktionalitdten. Das System sollte bis Ende der Projektphase im Jahr
2003 soweit entwickelt sein, dass es profitabel arbeitet, um firmenseitig die Disposi-
tion, individuell die Verflgbarkeit und gesellschaftlich dadurch eine Entlastung des
Verkehrsaufkommens zu erreichen. In dieser Annahme sollte es nach Abschluss der
Testphase verschiedenen Unternehmen (Carsharing-Organisationen, Autohdusern,
Flottenbetreibern) angeboten werden. Dieser Teil der Software war auf die Vermie-
tung von Fahrzeugen konzentriert. Intermodale Komponenten, also die Integration
von anderen Verkehrsdienstleistungen, waren dabei noch nicht zu beriicksichtigen.

Das Besondere an der Konstruktion war jedoch, dass die Fahrzeuge nicht aus einer
solitaren Fahrzeugdflotte bereit gestellt, sondern sich aus den Angeboten verschiede-
ner, auch privater Objektbesitzer, der cash car-Halter, aufbauen sollte. Der Fahr-
zeugnehmer (car sharer) hatte eine Garantie auf ein von ihm gebuchtes Fahrzeug,
der Provider die Aufgabe, aus den verschiedensten Fahrzeugflotten ein passendes
Fahrzeug, sowohl was die Ausstattung und die transaktionskostenminimale Bereit-
stellung angeht, zu disponieren. Um dies zu gewahrleisten, wurde eine Unterschei-
dung von Realobjekt — ein konkretes Artefakt Auto — und virtuellem Objekt — eine
gebuchte Autoverfiigbarkeit — vorgenommen. Mithilfe der softwaremaBigen Abbil-
dung dieser gedanklichen Konstruktion versuchte man, den Buchungsprozess unab-
hangig von einer begrenzten, in einem Eigentumsverhaltnis stehenden Flotte zu
gestalten. Damit wurde das Verhaltnis von gebuchten Fahrten und Fahrzeugbestand
umgekehrt. Nicht letzterer galt als gegeben, sondern die Anzahl der Fahrten. Durch
den angestrebten Zugriff auf verschiedene Fahrzeugpools wurde die Fahrzeugver-
fugbarkeit ideell auf 100 Prozent gesetzt. Ein Novum im Carsharing, das sich bis dato



durch Uberlastung am Wochenende und in den Ferienzeiten auszeichnete und damit
oft Kundenwiinschen nicht nachkommen konnte. Somit waren implizit ehrgeizige
Ziele bei der logistischen Vernetzung der verschiedenen Flottenbetreiber gesetzt.
Letztendlich wurde dieser Punkt nicht nur in der datentechnischen Umsetzung zum
Problem. Fir die kleinen Stationen im Carsharing ist diese Geschaftslogik nicht
brauchbar, da zu viel logistischer Aufwand in die Auffiillung der Flotte gelegt werden
muss. Die Kosten fir die Unternehmen werden zu hoch. Bei groBen zentralisierten
Autopools der konventionellen Vermieter ist diese Unterscheidung dagegen zweck-
maBig. Da sowieso viele Autos an eine GroBstation gebunden sind, kann meistens
jeder Kundenwunsch befriedigt werden. Im Zweifelsfall wird ,upgegraded®, d.h. der
Kunde, der einen Kleinwagen gebucht hat, bekommt zum selben Preis einen Mittel-
klassewagen, wenn ersterer nicht vorhanden ist. Die anspruchsvolle Konstruktion der
Trennung von Real und Buchungsobjekt fuhrte also aus dem klassischen Carsharing
heraus in die Welt der konventionellen Autovermietung.

Die noch gréBere Herausforderung bestand jedoch darin, dieses bekannte Vermiet-
modell zu einer Intermodalen Buchungszentrale auszubauen. Darunter wurde die
Integration einer verkehrsmittellibergreifenden Planung und Buchung einer Reise
aufgefasst. Den Kunden sollte ermdglich werden, eine (alltéagliche) Reise nach indivi-
duellem Gusto zu planen, grafisch auf verschiedenen, auch mobilen Endgeraten dar-
zustellen und aus einer Hand zu buchen, ohne die mdglicherweise verschiedenen
Verkehrsmittelanbieter direkt zu kontaktieren. Um es plakativ auszudrticken: Es sollte
ein Zwitter aus e-sixt, Reiseplanung.de, Bahn- und Nahverkehrsauskunft bei gleich-
zeitiger Buchungsfahigkeit konzipiert werden. Zudem sollte ein ,Mobilitatskonfigu-
rator" genanntes Modul vorgeschaltet werden. Dieses Vertriebsmodul sollte den Kun-
den nach Angabe ihres bisherigen Mobilitatsverhaltens unter Angabe der verschiede-
nen Jahreskilometer bei der Nutzung von Bahn-, Auto-, Flug- und Fahrradprodukten
ein Mobilitatsprofil und in einem zweiten Schritt alternative kombinierte Angebotssets
zusammenstellen. Die Totalitéat dieser Software lieB die Entwickler schon friih von
einer ,eierlegenden Wollmilchsau®™ sprechen. Einerseits faszinierte sie die Mdglichkeit,
bei Gelingen des Vorhabens ein kunden- und nicht verkehrsmittelorientiertes Ange-
bot machen zu kdnnen. Andererseits schreckte die Komplexitat der bendétigten Daten
und der potenzierte Verknlipfungsgrad auch viele ab. Es schien nicht damit getan,
wie der eine oder andere spatere Bewerber nahe legte, einfach die vorhandenen
externen Datenpools zu nehmen und als ,Dach®™ eine Verbindungsstruktur dariiber zu
setzen. Die zeitnahe Disposition, der Vergleich der verschiedenen Optionen und die
schnelle Angebotserstellung und Fakturierung schienen nur ,aus einer Hand" reali-
sierbar. Deshalb sollte eine integrierte Unternehmenssoftware alle Geschaftsprozesse
abbilden und optimieren.

Bei der Software-Architektur wurde — ohne nun in die Feinheiten der Softwaremo-
dellierung gehen zu wollen — zunachst an eine klassische — Client-Server-Struktur



gedacht, wie sie aus der Funktionsweise von Internetprovidern bekannt war. Eine
LZentrale" bedient dabei verschiedene interne und externe Kunden in direkter Kom-
munikation mit Informationen. Diese Systemarchitektur wurde aber schon 1999 von
verschiedenen, als innovativ geltenden Softwareentwicklern, die sich um den Reali-
sierungsauftrag bemiihten, als Uberholt angesehen. Sie behaupteten, eine Client-
Server-Architektur sei nicht dynamisch genug, um die angestrebte Multioperabilitat
gewahrleisten zu kdnnen. Eine starre Verbindung von Client und Server miisse ver-
mieden, stattdessen eine interne Software-Hierarchie nach verschiedenen Prioritaten
konstruiert werden, um das System stabil und sicher gegen Teilausfalle und
LAngriffe" aus dem Internet zumachen. Der state of the art sei gekennzeichnet durch
eine Multi-Layer-Architektur. Datensatze, Prozessstrukturen und verschiedene Klien-
ten werden hierbei datentechnisch getrennt und interagieren dynamisch, d.h. sie
passen sich den gegenseitig gestellten Anforderungen flexibel an.

Schon in der Konzeptionsphase wurde deutlich, dass dieses Projekt einen hohen
Komplexitatsgrad erreichen wiirde. Es war zunehmend schwieriger zu entscheiden,
ob die avancierte Softwarearchitektur dem hohen Komplexitatsgrad der Anforderun-
gen nur entsprach oder die gesamte Komplexitat unnétig erhdhte. Ebenso deutlich
wurde, dass die Software bei voller intermodaler Funktionalitdt sowohl in der ,einfa-
chen" als auch in der ,komplexeren® Variante durch die vorhandenen Eigenmittel
nicht zu finanzieren war. Ein GroBteil der BMBF-Forderung flir das Gesamtprojekt
choice wurde flr die Entwicklung der Software veranschlagt.

Das Vorgehen

Um die zu dem damaligen Zeitpunkt auf dem Markt befindlichen Anbieter anzuspre-
chen, wurde eine nicht-6ffentliche Ausschreibung durchgefiihrt. Zu diesem Zweck
wurde ein Lastenheft erstellt, in dem die wesentlichen Anforderungen an die inter-
modale, internetfahige Buchungs- und Betriebssoftware festgelegt wurden. Die funk-
tionale Ausschreibung war in 15 Lose aufgeteilt und dabei so offen, dass die Anbieter
von der Systemarchitektur bis hin zur Vergabe von Unterauftragen an weitere Part-
ner Gestaltungsspielraum hatten. Die Angebotsaufforderungen wurden an 45 gesich-
tete potenzielle Bewerber herausgeschickt. Nach zweimaliger Fristverlangerung zur
Abgabe eines Angebots lagen am 29. Juli. 1999 elf Angebote vor. Vier von diesen
wurden in die engere Wahl genommen und mit zwei Konsortien wurden schlieBlich
intensive Verhandlungen aufgenommen. Zum einen handelte es sich dabei um ein
Konsortium aus der Berliner IVU Traffic Technologies und des Hannoveraner HaCon.
Die IVU war ein mittelstéandisches Unternehmen, das jahrzehntelange Erfahrungen im
Bereich der Flottendisposition und der informationstechnischen Unterstiitzung 6ffent-
licher Verkehrsbetriebe aufweisen konnte. Zum Beispiel wird das Informationssystem
der Berliner Verkehrsbetriebe bis heute von der IVU technisch bereitgestellt. HaCon
entwickelte das erste Internetportal der Deutschen Bahn, war (und ist) flihrend in



der webgebundenen Fahrplanauskunft bei Nah-, Fern-, und Flugverkehr. Auf dem
Feld der Verknlpfung von verschiedenen Verkehrsdaten waren beide Konsortien in
Deutschland zu jenem Zeitpunkt ,Keyplayer".

Das zweite Konsortium bestand aus der weltweit flilhrenden Carsharing-Firma, der
Schweizer Mobility, dem Anbieter des intermodalen Auskunftportals ,Reisepla-
nung.de®, der PTV AG, und als Konsortialflihrer der CSC Ploenzke, einem ,global
player" bei der Entwicklung von Systemtechnologie. Das Angebot des letztgenannten
Konsortiums wurde von der zustandigen Projektleitung als das qualitativ beste, aber
als zu teuer bewertet. IVU/HaCon hatten ein Uberzeugendes Konzept flir die inter-
modalen Bausteine, konnten aber fiir die nach der Projektvorgabe zuerst zu instal-
lierenden carsharing und cashcar-Funktionen nicht mit dem anderen Angebot mit-
halten. Nach mehrmaligen Volten, bei denen geschéfts-strategische Uberlegungen
zur Konkurrenzvermeidung die technologisch-fachlichen Praferenzen dominierten,
wurde schlieBlich der Auftrag an das IVU/HaCon-Konsortium gegeben.

Bei der inhaltlichen Modellierung des Autobausteins konnte auf das gewachsene
Know-how der Stattauto zuriickgegriffen werden. Allerdings konnte das Wissen nicht
eins zu eins Ubernommen, sondern musste ob der anvisierten gréBeren Aufgaben-
stellung des verkehrsmitteliibergreifenden Mobilitdtsprovidings kritisch hinterfragt,
fragmentiert und transformiert werden. Die Beharrungstendenzen des Serviceperso-
nals am bisherigen Profil der Firma und damit verbunden auch an ihrem veralteten
IT-System waren immens. Schon bei der kurz zuvor vorgenommenen Einfiihrung
einer — wie sich im Nachhinein zeigte — Uberdimensionierten elektronischen Finanz-
buchhaltung namens Navision sperrten sich die Mitarbeiternnen gegen die Innova-
tion. Somit musste die Projektleitung zunachst einmal die internen Barrieren gegen
die Einflihrung des neuen Systems Uberwinden. Die Binnenakzeptanz gegeniber
einer neuen Technologie herzustellen, ist zwar ein von der Organisationssoziologie
seit langem eingeforderter Prozess®®, dennoch kann dieses Problemfeld nur als
beschrankt gelost gelten. Unter der Bezeichnung ,usability™ werden nach wie vor in
erster Linie ergonomische Gesichtspunkte behandelt.’* Dabei wird haufig die soziale
Dynamik bei der Einflihrung einer neuen Technologie unterschatzt. Die Akzeptanz-
erzeugung wird umso schwieriger, wenn mit der neuen Technologie ein vdllig neues
Geschaftsfeld aufgemacht und logistisches, organisationelles und operatives Neuland
beschritten wird. Die IT wird damit Symbol fiir alle Neuerungen, auch die nicht

13 Schulz, Hans-Joachim; Arnold Windeler (1989): Management und Mikropolitik — Fiihrungs-
defizite bei der Einflihrung von EDV-Systemen. In: Ortmann, Glnther; Arnold Windeler
(Hg.): Umkampftes Terrain. Opladen. S. 129-172. Vgl. auch Computerwoche (mer)
(1985): ,Alte DV-Hasen" sperren sich gegen moderne Software-Technologien: Akzeptanz
sollte in der Chef-Etage beginnen. In: Computerwoche Nr. 11 vom 15.03.1985.

4 vgl. z.B. Karch, Steffen; Mario Pérez (2002): Web Business mit SAP. Technologie, Anwen-
dungen, Erfolgsfaktoren. Bonn. S. 96-102.
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gewlnschten. Fir die Belegschaft ist mit einer neuen Betriebssoftware zudem immer
die Gefahr der ,Rationalisierung® verbunden. Wenn dann diese berechtigten Angste
auf negative Entwicklungen auf anderer Ebene treffen — Stattauto geriet Ende 1999
in eine bedrohliche Liquiditatskrise — sind die in der Systemanalyse benétigten Kom-
petenzen der Mitarbeiter schwer zu motivieren. Das Mitarbeiterwissen flr die Kon-
zeption einer Software zu nutzen, die sie selbst mdglicherweise Uberflissig macht,
erfordert andererseits von der Projektleitung ein zynisches Vorgehen. Die reale Per-
sonalentwicklung bei Stattauto bis zum Jahr 2003 hat — wenn sie auch weitgehend
auf anderen Ursachen beruht — die Abwehrhaltung der Belegschaft gegen die Soft-
ware im Nachhinein gerechtfertigt. Doch mangelnde betriebsinterne Kooperation war
nur eins der vielen Probleme bei der Umsetzung der Idee.

Die Probleme

Das Ursprungsproblem der choice wie auch ihrer Software war der Riickzug der Bahn
aus dem Gesellschafterkreis des Unternehmens. Das hatte zur Folge, dass auf die
notwendigen Bahndaten, die zum Betrieb eines intermodalen Verkehrsproviders
unabdingbar notwendig waren, nicht zugegriffen werden konnte. Eine wesentliche
Voraussetzung zum Betrieb einer intermodalen Software war damit von vornherein
abhanden gekommen. Um dieses Manko auszugleichen, wurde das Hauptaugenmerk
in der Firmenstrategie und bei der Softwaregestaltung deshalb auf den Autobaustein
gelegte. Die Bahn sollte, so das Kalkil, beim Funktionieren eines Autobausteins
durch die Qualitdt zum Wiedereinstieg gewonnen werden.

Neben diesem Ursprungsproblem stellten sich jedoch eine Reihe von weiteren
Schwierigkeiten ein. Eins davon war, dass die Vergabe des Auftrags von strategi-
schen Uberlegungen (iberlagert wurde. Die choice-Geschéftsleitung versuchte entge-
gen der Empfehlung der Projektleitung einen Vertragsabschluss mit Mobility/PTV/CSC
Ploenzke anzustreben, um die Konkurrenz der beiden erstgenannten Firmen in eine
strategische Partnerschaft um zu wandeln. PTVs Reiseplanung.de schien zum dama-
ligen Zeitpunkt als Konkurrenz zum Geschaftsmodell der choice und war diesem in
der technologischen Umsetzung weit voraus. Ahnlich verhielt es sich auch mit der
Mobility, die auf den deutschen Carsharing-Markt drangte, und dem Executive fir
den Autobaustein, der Stattauto AG, technologisch und organisationell weit (berle-
gen war. Also sollte der ruindse Wettkampf vermieden werden. Allerdings kam es zu
keiner Einigung Uber die kaufmannischen Bedingungen. Der weitaus gréBere der Ver-
handlungspartner, der potenzielle Auftragnehmer, versuchte auch nach langem
Nachverhandeln die Bedingungen so zu seinen Gunsten zu bestimmen, dass eher von
einer Ubername der choice und der Stattauto, denn von einer Kooperation gespro-
chen werden konnte.

Also wurde schlieBlich doch das von der Projektleitung favorisierte Konsortium aus
IVU und HaCon mit der Ausfiihrung beauftragt. In diesem ganzen Hin und Her wurde
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viel Zeit verloren. Auch wurde der aus der Technikgenese bekannte Befund bestarkt,
dass sich bei der Technikentwicklung nicht immer das Beste durchsetzt, sondern
,Erfolg" von einer Vielzahl von sozialen und 6konomischen Faktoren abhangig ist.™
Dabei scheint bereits vorhandene Marktdominanz und Kapitalstarke fiir das Pushen
eines bestimmten Wegs ausschlaggebend.®

Als weiteres Problem stellte sich die Offenheit in der Systemarchitektur dar. Dies lie3
einerseits den Bewerbern die Mdglichkeit flr innovatives Vorgehen. Andererseits
verlockte es auch zum Angebot bisher nicht erprobter Verfahren und stellte damit
einen besonderen Risikofaktor dar. Es wurden Innovation versprechende Architek-
turformen in verschiedensten Programmiersprachen angeboten, die unter Fachleuten
groBe Vorschusslorbeeren bekamen, aber noch nicht in der Praxis etabliert waren.
Die Gewagtheit des Projekts schien aber alle Beteiligten zu liberzeugen, dass nur mit
den allerneuesten Modellierungsmodellen die Zukunftssicherheit und der Erfolg der
Software zu garantieren sei.

Zusatzlich zum Problem der fehlenden Daten war mit dem Riickzug der Bahn eine
Kapitalunterdeckung verbunden, die sich im Laufe des Projekts zuspitzte. Trotz aller
Bemlihungen der Geschaftsleitung konnte kein neuer kapitalstarker Partner gewon-
nen werden, der in das System investieren wollte. Somit war die Software-Entwick-
lung chronisch unterfinanziert, zumal sich herausstellte, dass die abgegebenen
Angebote den angenommenen finanziellen Rahmen doch immens (berstiegen.
SchlieBlich konnte die in eine Liquiditatskrise geratene Stattauto und damit eine
weitere Gesellschafterin der choice ihren (Selbst-)Verpflichtungen nicht nachkom-
men. Damit war das Geld fir die Bezahlung bereits erbrachter Leistungen im Soft-
ware-Projekt nicht mehr vorhanden. Um das Projekt zu retten, wurde es diversen
(vertraglichen) Konstruktions-Metamorphosen unterzogen, die bestehenden Vertrage
wurden gekindigt.

Die Metamorphosen

Im weiteren Verlauf sollten sich die Konstellationen bei der Erstellung dieser Soft-
ware ein ums andere Mal andern. Teilweise hatte es den Anschein, als ob der von
der choice-Geschaftsleitung initiierte ,hype" um ,Intermodale Mobilitat" die Manager
kapitalstarker Firmen Uberzeugen wiirde, in die choice und damit in die Software zu
investieren. Die Uberzeugung, dass die ,New Economy" eine ,New Mobility" brau-

> vgl. Knie, Andreas (1997): Technik als gesellschaftliche Konstruktion, Institutionen als
soziale Maschinen. In: Dierkes, Meinolf (Hg.): Technikgenese. Befunde aus einem For-
schungsprogramm. Berlin. S. 225-243.
Rammert, Werner (1983): Soziale Dynamik der technischen Entwicklung. Opladen.

1 vgl. Knie, Andreas (1991): Diesel. Genese und Formierungsprozesse im Motorenbau.
Berlin. Vgl. auch die unter Fachleuten haufig angefeindete Durchsetzung von Microsoft-
Produkten zu Quasistandards bei PC-Betriebssystemen und Anwendersoftware.
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che'’, und dass damit auch Geld zu verdienen sei, fiel in der Goldgraberstimmung zur
Jahrtausendwende auf fruchtbaren Boden. Neue ,Spieler" tauchten auf, die den Ein-
druck vermittelten, sie wollten in die ,New Mobility" investieren. Diese Deblitanten
auf dem Verkehrsmarkt — zum Teil die Software-Entwicklungsfirmen selbst, aber
auch gréBere Unternehmen aus der Entsorgungsbranche — interessierten sich fir die
Ubernahme des choice-Geschéftsmodells, als dessen konkrete Ausformung mittler-
weile die Software angesehen wurde. Es schien, als ob der Schlissel fir die Neue
Mobilitat in der choice-Software steckte. Doch letzten Endes platzten alle Investi-
tionsversprechen in Millionenhéhe wie Luftblasen.

Bei den Aspiranten offenbarte sich bei aller Unterschiedlichkeit eine Interessentiber-
einstimmung: Alle neuen Player wollten an die ,Staatsknete®™ als Erganzung (manch-
mal auch als Ersatz) flir selbsteingebrachtes venture capital. Investitionsversprechen
wurden nur in einem Junktim gegeben, das den Investoren den direkten Zugriff auf
die zweckgebundenen Mittel des Bundesministerium fiir Bildung und Forschung
(BMBF) sicherte. Es war ,in der Szene" bekannt, dass die choice beim BMBF fir die
Entwicklung der Software einen betrachtlichen Betrag knapp unterhalb der Eine-
Million-DM Grenze akquiriert hatte. Die Investoren hatten kaum konkrete Vorstellun-
gen, wie sich die Software und die mit ihr operierte Mobilitatsdienstleistung als busi-
ness case darstellen wirde. Die Risiken trachteten sie, Giber den staatlich verbilrgten
Betrag zu kompensieren. Fir ein Projekt der ausgewiesenen GroBenordnung — die
Kosten wurden von den Anbietern von 2,3 bis zu 5,4 Millionen DM veranschlagt —
war die staatlich garantierte (Teil-) Finanzierung eine notwendige Bedingung, um das
Projekt Gberhaupt ins Rollen zu bringen. Ohne diese Garantie hatten sich die Anbie-
ter nicht einmal die Mihe der Angebotserstellung gemacht. Einigen namhaften Fir-
men schien aber auch dieser Betrag zu gering, wie sich aus schlampig ausgefiuhrten
Bewerbungen herauslesen lieB. Ein Angebot wies nur fiir die Erstellung eines Soll-
konzepts fast den vom BMBFT garantieren Betrag aus. Die Risiken waren also an den
Staat delegiert. Keiner der Bewerber machte zunachst den Eindruck, als entwickle er
eigene Vorstellungen, wie die Software zu vermarkten sei.

Das anderte sich mit einer wechselnden Projektleitung auf Seiten der IVU und der
durch Liquiditdtsengpdsse der choice notwendig gewordenen Neuverhandlung der
abgeschlossenen Vertrage. Ein junger ehrgeiziger Projektmanager der IVU sah Profit-
und Profilierungspotential in der Software und machte es zu ,seinem" Projekt. Dabei
veranderte er allerdings die Grundkonzeption. Die intermodale Verknlipfung wurde in
den Hintergrund gedrangt und die An- und Vermietung von Autos wurde explizit
nach vorne gestellt. Die Software sollte einerseits so weit gedffnet werden, dass

17 Vgl. Projektgruppe Mobilitat (2001): Kurswechsel im &ffentlichen Verkehr. Mit automobilen
Angeboten in den Wettbewerb. Hg. vom Wissenschaftszentrum Berlin fiir Sozialforschung.
Berlin. S. 9.

13



grundsatzlich jedes Objekt, ob Bagger, Ferienhduser oder Autos, vermietet werden
konnte. Andererseits wurde damit die Idee der intermodalen Verkniipfung als Opti-
mierung von spezifischen Mobilitdtsdiensten ausgediinnt und zeitlich nach hinten
geschoben. Auch die Nutzungsrechte wurden umgestoBen. War bisher die Entwick-
lung flr den alleinigen Eigentlimer choice gedacht, wollte die IVU nun selbst Eigen-
timer sein und die Nutzung der Software der choice vermieten. Das Eigeninteresse
der IVU hatte also ein januskdpfiges Gesicht. Einerseits war offensichtlich, dass es ihr
nicht nur darum ging, verblrgte Staatsgelder einzustreichen, sondern ein wirkliches
Produkt zu entwickeln. Andererseits wurde dieses Produkt nun verscharften Kriterien
der Marktkompatibilitat unterworfen. Dies hatte zur Folge, das die forschungspoliti-
sche Zielsetzung, die Bereitstellung eines intermodal Mobilitat optimierenden Sys-
tems, nicht mehr zum Tragen kam.

Die Metamorphose wurde auch formell umgesetzt. Die choice gab die bis dato
erhaltene Férderung an das BMBF zuriick, das diese an die IVU Ubertrug. Die Soft-
ware firmierte nunmehr unter dem Markennamen RentalsFleet. Noch bevor im Frih-
jahr 2000 das Sollkonzept fertig gestellt wurde, entwickelte die IVU beindruckende
Prasentationen im Flash- und Powerpoint-Format. Damit sollten neue Abnehmer fiir
die Software, vor allen Dingen die groBen Autovermieter, gewonnen werden. Der
Premiumkunde mit Vorzugsrecht blieb jedoch choice. Dies beinhaltete allerdings fiir
diese auch die Verpflichtung, beim Feintuning und der Gestaltung der Benutzerober-
flache einen fortlaufenden Input in die Entwicklung zu geben. Somit wurde logisti-
sches Know-how der choice und der Stattauto nach wie vor in der Entwicklung
gebunden. Dies flihrte sogar dazu, dass einzelne Mitarbeiter der choice von der IVU
abgeworben worden. Neben den scheinbar besseren Perspektiven beim Mitte 2000
an die Borse gegangenen Unternehmen IVU im Gegensatz zur standig von Illiquiditat
bedrohten choice war dabei auch der Produktstolz entscheidend. Die gewechselten
Mitarbeiter wollten, dass das Projekt, an dem sie lange gearbeitet hatten, nun end-
lich auch fertig werden sollte. Dazu kam es allerdings nicht.

Denn trotz groBer Erfolge im Marketing — so wurde Ende 2001 der vom Bundeswirt-
schaftsministerium vergebene und mit 100.000 DM Preisgeld ausgestatte Deutsche
Internetpreis zur kommerziellen Nutzung des Internet bei kleinen und mittelstandi-
schen Unternehmen gewonnen'® — wurde die Software nie richtig fertig. Einzelne Teil-
module stellten sich als schwieriger zu modellieren heraus, als man zunachst annahm.
Zwar galt die Mehrschicht-Architektur von getrennter Datenbank, Geschaftsprozess-

18 Diese Preisvergabe wirft ein Schlaglicht auf die schwierige Férderpraxis in hochinnovati-
ven Industriebereichen. Wenn interessante Ideen und Visionen geférdert werden, ist das
Risiko des Scheiterns und damit des ,Verbrennens" von Steuergeldern immer latent vor-
handen. Andererseits werden haufig genug Geschaftsmodelle subventioniert, die sich
schwerlich als innovativ und kaum als gesellschaftlich dienlich erweisen, auBer dass damit
ein paar Arbeitsplatze geschaffen oder erhalten werden.
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funktionalitdt und Multi-User-Interface unter Experten als wegweisend. Doch tberfor-
derte diese Architektur die Baumeister. Unterauftrage wurden vergeben, doch nicht
zur Zufriedenheit der Projektleitung erledigt. Sowohl Projektleitung als auch Program-
mierer betraten mit der groBen und komplizierten Software Neuland. Da durch den
Bdrsengang der IVU Geld — manch einer meinte zuviel — vorhanden war, wurden
weitere Ressourcen eingekauft, das Projekt, auch auf die Manpower bezogen, aufge-
blasen. Dies schuf aber immer kompliziertere Kommunikationsstrukturen. Am Ende
schienen Projektleitung und Programmierer aneinander vorbei zu reden und gingen
im Streit auseinander.

Zudem war die Software zu offen und flexibel konzipiert. Flr die nutzerseitige Spezi-
fizierung, das sogenannte Customizing, musste noch einmal sehr viel Programmier-
aufwand hineingesteckt werden. Uberall gab es variable Stellschrauben, die so oder
so hatten eingestellt werden koénnen. Jedes beliebige Tarifmodell sollte flir jeden
Vermietgegenstand unter verschiedenen rechtlichen Rahmenbedingungen und unter-
nehmenskulturellen Umgebungen anwendbar sein. Die Software war multilingual
konzipiert und sollte anschlussfahig an externe Partnerapplikationen sein. Sie glich
einem interessanten Rohbau, der in groben Zligen das Gebaude erkennen lieB. Aber
die Architekten verloren aus den Augen, wie und wo die Wande eingezogen und ver-
kleidet werden sollten. Sie war so allgemein auf die Vermietung von Objekten ausge-
richtet, dass die interessierten Abnehmer ihre Geschaftsprozesse in der Software
nicht abgebildet sahen. Ihre Flexibilitat in Kombination mit der Komplexitat wurde
der Software zum Verhangnis. Weder Carsharing-Firmen noch Autovermieter,
geschweige denn Fahrrad- oder Ferienhausvermieter, konnten mit der Software
etwas anfangen. Ein Interessent kommentierte dies mit den Worten, eine Software
die alles kdnne, kénne nichts. Bis Ende 2001 gelang es der IVU nicht, eine voll funk-
tionstlichtige Version, also ein fertiges Produkt, zu prasentieren.

Zu diesem Zeitpunkt ergaben sich zwei Uberraschende externe Briiche. Zum einen
geriet die nur ein Jahr zuvor erfolgreich an der Borse gestartete IVU in erhebliche
Turbulenzen. Die mit der Emission eingenommen zweistelligen Millionenbetrage wur-
den auf Druck von Beratern in den Zukauf von anderen Firmen gesteckt. Darunter
entpuppten sich zwei als kapitaler Fehlgriff. Die IVU musste eine ,Gewinnwarnung"
herausgeben, der Aktienkurs brach zusammen, die Firma stand kurz vor dem Ruin,
der Vorstand trat geschlossen zuriick und ein ,harter Sanierer" sollte die IVU ,ret-
ten".’ Dieser tat, was ein ,Sanierer" im Allgemeinen tut, er konzentrierte sich aufs
Kerngeschaft, Uberprifte alle Projekte auf ihre kurzfristige Gewinnfahigkeit und ent-
lieB eine groBe Anzahl von Mitarbeitern. Auch RentalsFleet gehdrte zu den Bereichen,

19 vgl. Molitor, Andreas (2002): Die Falle. In: brandeins 2002/01. Seit 10.01.2002 unter:
[http://www.brandeins.de/magazin/archiv/2002/ausgabe_01/druckversionen/schwerpunkt
/artikel7.html].
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die als kurzfristig nicht gewinntrachtig erachtet wurden. Der gesamte Betriebsbereich
wurde aufgeldst, die Mitarbeiter entlassen und die mit viel Vorschusslorbeeren und
Preisen bedachte Software endetet als Torso. Die Programmbausteine gelten in heu-
tigen IVU-Verlautbarungen wieder als ,Projekt" (im Gegensatz zu Produkt) und ste-
hen zum Verkauf.?® Zum anderen trat die Deutsche Bahn an den Geschéftsfiihrer der
choice mit dem Anliegen heran, flir sie ein Carsharing-Produkt aufzubauen. Somit
musste sehr schnell eine voll funktionsfahige, professionelle Software bereitgestellt
werden. Da die IVU aus der angedeuteten Vielzahl von Griinden dazu Ende 2001
nicht in der Lage war, musste ein anderes Unternehmen gefunden werden. Dabei
drangte sich ein vom Halleschen Carsharing-Betreiber teilAuto initiiertes Studenten-
projekt in den Vordergrund. Dieses hatte es bereits geschafft, aus der Dinosaurier-
Software Crash, die teilAuto in Lizenz einsetzte, eine internetfdhige Version zu gene-
rieren, wenn auch der Datenabgleich zwischen Datenbank und Kundeninterface
manuell blieb. Die Studenten machten einen Vorschlag fiir eine ,Low-end-quick-and-
dirty"-Applikation, die in Anspielung an Stanley Kubricks Science-Fiction-Film 2001
und die Heimatstadt der Entwickler HALZ genannt wurde. Dabei wurden bisherige
Pramissen des Projekts umgeworfen: Keine véllig neue Systemarchitektur, keine
Ausrichtung auf ein GroBkonzept mit Kundenzahlen in Millionenhéhe, keine Einfih-
rung von avancierten neuen Programmierbausteinen. Stattdessen wurde eine prag-
matische kleine, technologisch eher konservative Losung installiert, die nur die
zunachst unabdingbar notwendigen Systembausteine bereitstellte. Auch beim
Zugangsmedium, der Bordcomputer- und Chipkartentechnologie, wurde eine bis
dahin von der choice eher kritisch gesehene kleine Firma beauftragt. Galt es vorher
immer noch Riicksicht auf Karten- und Computerstandards mdglicher strategischer
Partner zu nehmen, definierte die Bahn den Standard nun einfach selbst. Die Markt-
macht der DB schaffte es, dass sich die verschiedenen bundesdeutschen Carsharer
auf diesen Zugangsstandard einigten. Damit zeigte sich im Umfeld des Projekts ein
weiteres Mal, das sich am Markt nicht notwendigerweise ,das Beste" wegen techno-
logischer Uberlegenheit behauptet. Technologische Standards setzen sich durch
aufgrund von Verbreitung, Verfligbarkeit und Akzeptanz. Kapitalintensives Marketing
ist daflir eine Voraussetzung.

Auf diese Weise kam es unter dem Dach der DB zu einem Relaunch des gesamten
deutsch Carsharings und damit auch zu Teilen der urspriinglich geplanten Software.
Zwar wurde der Code Anfang 2002 dann voéllig neu geschrieben, die Prozesslogik
orientiert sich in weiten Teilen jedoch an der urspriinglichen Crash-Struktur. Der
ganze Software-Entwicklungs-Prozess lasst sich als ,Back-to-the-roots-Drift" auffas-
sen. Es gab wie bei Crash eine Inhouse-Losung, bei der die Programmierer durch

20 vgl. seit 01.10.2001:
[http://www.ivu.de/cms/cms_seite_suchen.pl?seiten_id=3_2_2de#rentals].

16



den direkten Kontakt mit den firmeninternen Anwendern, von den Call-Center-Mitar-
beiterInnen bis zu den Autoputzern, Informationen aus erster Hand tber Geschaft-
prozesse in Code verarbeiten konnten. Das Vertrauen der Auftraggeber in den Pro-
jektleiter Uberwog die Angst vor dem Scheitern des Unbekannten. Der Projektleiter
seinerseits bezog das Vertrauen in die Hauptprogrammierer aus seiner Bekanntschaft
mit ihnen seit der Schulzeit. Damit bestatigten sich die derzeit haufig anzutreffenden
Befunde aus der Sozial- und Wirtschaftswissenschaft, dass fir die ,human resource
Vertrauen" ein besonders groBer Bedarf im Kapitalismus des 21. Jahrhunderts
besteht.”! Zudem scheint sich die schon vor geraumer Zeit gewonnene und nur
scheinbar triviale Annahme zu bestdtigen, dass komplexe technologische Innovatio-
nen nicht zuletzt durch langwierige Kommunikationsarbeit charismatischer Person-
lichkeiten erméglicht werden.??

Flir den Erfolg von HALZ war auBerdem das konzeptionelle downsizing ausschlagge-
bend. Es ging nicht mehr um die informationstechnisch induzierte Ausweitung des
Carsharings zum Kernmodul eines Mobilitatsprovidings, sondern um die IT-Unterstiit-
zung eines erprobten und eindeutig definierten Geschaftsmodells. Auch das gleich-
zeitige Handling des Call a Bike durch die neu etablierte Servicezentrale in Halle sollte
nicht dartber hinwegtduschen, dass hier zwei getrennte Geschaftsfelder auch infor-
mationstechnisch separat bearbeitet werden. Mit HALZ steht keine integrierte Mobi-
litdtssoftware zur Verfligung. Die Zielvorgaben hatten sich gewandelt: Kein
zukunftsweisendes Forschungsprojekt, sondern eine schnelle, billige Lésung fir ein
klar definiertes Geschaftsfeld, das professionelles Carsharing hieB. Das hatte die
Folge, dass im Entwicklungsprozess weniger Beteiligte koordiniert werden mussten
und die Komplexitdt im Vergleich zum vorherigen Vorgehen reduziert war. Auch der
Erfolgsfaktor der minimierten Komplexitdt deckt sich mit aktuellen Befunden der
Technikgenese.”®> Zudem miissen die Rahmenbedingungen beachtet werden. Neben
dem weitaus niedrigerem Lohniveau im wirtschaftlichen Problemgebiet Mittel-
deutschland waren auch StrukturférdermaBnahmen, also Subventionen, der Landes-
regierung von Sachsen-Anhalt flr die Bahn entscheidend, die Software samt eines
Call-Centers mit Backofficebereich in Halle zu realisieren und damit 25 Arbeitsplatze

21 Schweer, Martin; Barbara Thies (2003): Vertrauen als Organisationsprinzip. Perspektiven
fur komplexe soziale Systeme. Bern.

Utaka, Atsuo (2003): Confidence and the Real Economy — the Japanese Case. In: Applied
Economics, H. 3, Vol. 35, S. 337-342.

Knie, Andreas (1993): Gemachte Technik. Zur Bedeutung von 'Fahnentragern’, 'Promoto-
ren' und 'Definitionsmacht' in der Technikgenese. In: Rammert, Werner; Gotthard Bech-
mann (Hg.) Technik und Gesellschaft. Jahrbuch 7. Frankfurt/M, S. 41-66. Vgl. auch den
ahnlichen Befund im Feld der Organisationsinnovation: Berthoin Antal, Ariane; Camilla
Krebsbach-Gnath; Meinolf Dierkes (2003): Hoechst Challenges Received Wisdom on
Organizational Learning. WZB Dsicussion Paper SP III 2003-102. Berlin.

Dolata, Ulrich (2002): Unternehmen Technik. Akteure, Interaktionsmuster und strukturelle
Kontexte der Technikentwicklung: Ein Theorierahmen. Berlin.
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zu schaffen. Die sozialen Bedingungen sind also nach wie vor entscheidend, wo,
wann und wie eine technische Neuerung umgesetzt wird. Doch damit ist die
Geschichte noch nicht zu Ende.

Der Ausblick

Durch den Einstieg der Bahn in das Carsharing-Geschéft, die zusatzliche Integration
eines Fahrradbausteins (Call a Bike) und die unternehmensstrategisch forcierte Neu-
orientierung in Richtung eines Mobilitatsproviders wird die urspriingliche Idee einer
intermodalen Software am Ende der Projektlaufzeit der choice im Jahr 2003 gerade
wieder aktuell. Manchmal, so scheint es, gibt es zumindest fir Technik ein ,Leben
nach dem Tod".>* Die informationstechnische Integration der verschiedenen verkehr-
lichen Bausteine harrt immer noch ihrer Realisierung. Doch sind nunmehr strukturell
verbesserte Rahmenbedingungen anzutreffen, die die Integration verschiedener Ver-
kehrstrager mittels Software eher ermdglichen: Als wichtigster Punkt wirkt dabei,
dass der eigentliche Erbringer der verschiedenen Verkehrsleistungen und der Besitzer
der notwendigen fahrtspezifischen Informationen das selbe Unternehmen ist.
Dadurch besteht die bisherige konkurrenzbedingte Vorenthaltung von Informationen
nicht mehr. Gerade bei der Implementierung von integrierten Verkehrsdienstleistun-
gen scheint sich das Quasi-Monopol der Deutschen Bahn als vorteilhafte Strukturbe-
dingung herauszustellen.?

Daruber hinaus ist aus dem teilweisen Fiasko bei der Softwareentwicklung auch
gelernt worden: Ein solchermaBen ehrgeiziges Projekt bedarf erstens einer guten
Kapitalflitterung, damit es auf halbem Wege nicht zusammenbricht. Es bedarf zwei-
tens eines Eigeninteresses der beteiligten Unternehmen bei einer realistischen Ein-
schatzung der technischen Mdglichkeiten. Und es bedarf drittens einer pragmati-
schen Ressourcenzuteilung, die zuerst das Produkt und dann seine Vermarktung in
den Vordergrund stellt.

Durch das Vorhandensein einer professionellen Carsharing-Software ist im Jahr 2003
eine ganz andere Ausgangsbasis vorhanden, die verschiedenen, getrennten Systeme
zu integrieren. Es ist jetzt moglich, die vorhandenen Softwarebausteine und die
durch sie abgebildeten unterschiedlichen Geschaftsprozesse unangetastet zu lassen,
und ein integrierendes Modul in einer Dachkonstruktion zu etablieren. Der integrierte
Verkehr braucht keine integrierten Datensatze, sondern lediglich eine integrierende

* Vgl. den ahnlichen Befund fiir die Renaissance Neuronaler Netze in Meyer, Uli (2004): Die
Wiedergeburt Neuronaler Netze. Zur sozialen Aushandlung ihrer wissenschaftlichen
Bedeutung. Wiesbaden. (im Erscheinen)

2> Vgl. die Ende 2003 forcierten Bemiihungen der Deutschen Bahn, die BahnCard zu einer
~Mobilitatskarte™ weiterzuentwickeln, mit der im 6ffentlichen Nah- und Fernverkehr sowie
im Carsharing und im Taxi bezahlt werden kann. Vgl. Frank Hornig (2003): Deutsche
Bahn. Eine fir alles. In: Der Spiegel, 46/2003, S. 119.
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Oberflache. Die Konstruktionsfehler von eMobilution und RentalsFleet konnen also
vermieden werden. Als weiterer Faktor flir eine nunmehr realistischere Umsetzung
der Idee ist auch der in den letzten finf Jahren gemachte technologische Fortschritt
zu nennen. Der historisierende Blick auf die 1998 als Zukunftstechnologien aufge-
fassten Applikationen sollte beim Re-Design des Ansatzes ebenfalls hilfreich sein. So
stellen sich einige der damals favorisierten Technologien wie WAP (Wireless Applica-
tion Protocol) heute als technologische Sackkassen dar. Andererseits hat sich gerade
das Mobiltelefon durch seine massenhafte Verbreitung als Endnutzermedium
bewahrt. Low-End-Lésungen Uber SMS sind flir die Informationsiibermittlung im Ver-
kehr bereits gang und gabe, auch die Fahrzeugfreischaltung im Carsharing und im
Call a Bike funktioniert so. Somit bietet sich an, weniger auf vielversprechende High-
End-Technologien der IT-Branche zu setzen, sondern einen populdren Standard von
heute solide auszubauen. Flir eine Laufzeit von zehn Jahren sind die heute verfig-
baren Technologien allemal ausgelegt. Eine explorative, schrittweise Integration von
einzelnen Bausteinen ist somit mdglich. Das Vorhaben der diskriminierungsfreien und
nicht-hierarchischen Integration von Verkehrsmitteldaten nach den Pramissen eines
individuellen Kundenwunsches ist zu anspruchsvoll, als dass man sich auf technologi-
sche Abenteuerspielplatze begeben konnte.
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