i

Sebastian Giacovelli Arsg.

Die Energiewende
aus wirtschafts-
soziologischer Sicht




Die Energiewende aus wirtschafts-
soziologischer Sicht



Sebastian Giacovelli
(Hrsg.)

Die Energiewende
aus wirtschafts-
soziologischer Sicht

Theoretische Konzepte
und empirische Zugange

@ Springer V5



Herausgeber

Sebastian Giacovelli

Institut fiir Soziologie
Justus-Liebig-Universitit Gielen
Gie3en, Deutschland

ISBN 978-3-658-14344-2 ISBN 978-3-658-14345-9  (eBook)
DOI 10.1007/978-3-658-14345-9

Die Deutsche Nationalbibliothek verzeichnet diese Publikation in der Deutschen National-
bibliografie; detaillierte bibliografische Daten sind im Internet iiber http://dnb.d-nb.de abrutbar.

Springer VS

© Springer Fachmedien Wiesbaden 2017

Das Werk einschlieBlich aller seiner Teile ist urheberrechtlich geschiitzt. Jede Verwertung, die
nicht ausdriicklich vom Urheberrechtsgesetz zugelassen ist, bedarf der vorherigen Zustimmung
des Verlags. Das gilt insbesondere fiir Vervielfiltigungen, Bearbeitungen, Ubersetzungen,
Mikroverfilmungen und die Einspeicherung und Verarbeitung in elektronischen Systemen.

Die Wiedergabe von Gebrauchsnamen, Handelsnamen, Warenbezeichnungen usw. in diesem
Werk berechtigt auch ohne besondere Kennzeichnung nicht zu der Annahme, dass solche
Namen im Sinne der Warenzeichen- und Markenschutz-Gesetzgebung als frei zu betrachten
wiren und daher von jedermann benutzt werden diirften.

Der Verlag, die Autoren und die Herausgeber gehen davon aus, dass die Angaben und Informa-
tionen in diesem Werk zum Zeitpunkt der Verdffentlichung vollstindig und korrekt sind.
Weder der Verlag noch die Autoren oder die Herausgeber iibernehmen, ausdriicklich oder
implizit, Gewihr fiir den Inhalt des Werkes, etwaige Fehler oder AuBerungen.

Lektorat: Cori Mackrodt, Monika Miilhausen
Produktion: Sylvia Schneider, Surabhi Sharma

Gedruckt auf sdurefreiem und chlorfrei gebleichtem Papier
Springer VS ist Teil von Springer Nature

Die eingetragene Gesellschaft ist Springer Fachmedien Wiesbaden GmbH
Die Anschrift der Gesellschaft ist: Abraham-Lincoln-Str. 46, 65189 Wiesbaden, Germany


http://dnb.d-nb.de

Inhaltsverzeichnis

Einleitung. . .. ... ... ... 1
Sebastian Giacovelli

Incumbent-Challenger-Interaktionen und die

Verinderungen im Markt fiir Stromerzeugung

und -verteilung in Deutschland . . ................................ 15
Ulrike Fettke und Gerhard Fuchs

Temporale Paradoxa von Wettbewerb und
Nachhaltigkeit: Woran die Energiewende scheitern wird. . ........... 45
Andreas Langenohl

Geschichten, die Mirkte fiir erneuerbare Energien
verindern: Ein relationaler Analyseansatz ........................ 65
Georg Reischauer

Der verdeckte Transformationsprozess der

Energieversorger — Kollisionen von

Rechtfertigungsordnungen. . .. ............. ... ... . ... ... 93
Heike Jacobsen, Franziska Blazejewski und Patricia Graf

Energiewende durch neue (Elektro-)Mobilitéit?

Intersektorale Anniherungen zwischen

Verkehr und Energienetzen . .. ............. ... ... ... .. ... .... 119
Weert Canzler, Franziska Engels, Jan-Christoph Rogge,

Dagmar Simon und Alexander Wentland



Vi Inhaltsverzeichnis

How to Analyze Transformative Processes in the
Constitution of Markets? The Example of

Solar Power Technology in Germany 1990-2007.................... 149
Guido Mollering
Die Klammerung der Energiewende in Webportalen . . .............. 181

Jiirgen Schraten

Energiewende und Erwartungskonflikte .. ........................ 203
Sebastian Giacovelli



Energiewende durch

neue (Elektro-)Mobilitat?
Intersektorale Annaherungen
zwischen Verkehr und
Energienetzen

Weert Canzler, Franziska Engels, Jan-Christoph Rogge,
Dagmar Simon und Alexander Wentland

1 Einleitung

Die Energiewende wird medial und politisch oftmals mit regenerativen Energien,
dem Ausbau der Stromnetze und der Neuorganisation des Strommarktes gleichge-
setzt. Wenig Beachtung findet dagegen die Interaktion dieser technischen, infra-
strukturellen Neuerungen mit angrenzenden Bereichen wie dem Mobilititssektor.
Im folgenden Beitrag mochten wir aus wirtschafts- und organisationssoziologischer
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Perspektive den Blick auf die durch die zunehmende Elektrifizierung des Verkehrs
entstandene Dynamik zwischen Energiewende und Verkehrswende' richten. Durch
die Digitalisierung von Elektrizitdt, Transportwesen und Kommunikation treffen
Wirtschaftsakteure mit zum Teil sehr unterschiedlichen Produktzyklen, Branchenlo-
giken und Innovationskulturen aufeinander. Wir betrachten daher sowohl die struk-
turellen Spannungen, die sich im aktuellen Innovationsgeschehen zwischen den drei
genannten Feldern abzeichnen, als auch die Strategien, die die Akteure auf lokaler
Ebene zur Bewiltigung dieser Spannungen entwickeln.

Daraus ergibt sich eine Reihe von Fragen, die erste Riickschliisse auf die
Dynamiken bei der Etablierung neuer Felder bzw. der mittelfristigen Restruktu-
rierung bestehender Felder zulassen. Konkret interessiert uns: Entwickelt sich
zwischen den bislang weitgehend getrennten Technikfeldern Elektromobilitit,
Energieinfrastruktur sowie Informations- und Kommunikationstechnologien
(IKT) eine neue wirtschaftliche Dynamik? Miinden die aktuellen Trends in der
Elektrifizierung des Verkehrs womdoglich in der Etablierung eines neuen Innova-
tions- bzw. Unternehmensfeldes, das sich als ,,Mobility-to-Grid“> bezeichnen
lieBe? Wie sehen und bewerten die Akteure das Geschehen, vor allem ihre Kon-
kurrenten und Kooperationspartner? Welche Strategien und Taktiken nutzen neue,
aber auch etablierte Unternehmen aus den verschiedenen Branchen? Lisst sich
eine gemeinsame Konzeption von ,,Mobility-to-Grid*“ ausmachen und, wenn ja,
wie sieht diese aus?

Zur Beantwortung dieser Fragen bedarf es einer doppelten Analysestrategie.
Zum einen werden gesellschaftliche Trends in den Bereichen der regenerativen
Energien und der Elektromobilitit unter der Fragestellung aufgezeigt, inwieweit
sich hier technisch-6konomische Synergien ergeben, die zur Formulierung eines
neuen Innovationsfeldes beitragen. Zum anderen analysieren wir daran anschlie-
Bend exemplarisch die lokalen Dynamiken, Strategien und Aushandlungsprozesse
auf einem innerstddtischen Innovationscampus in Berlin-Schoneberg, der an der

1, Energie** bezieht sich hier auf Elektrizitit, insbesondere die Generierung, Verteilung und
Speicherung (regenerativer) Energie. ,,Verkehr* meint die Bewegung von Personen und
Dingen im weitesten Sinne (vgl. Urry 2011), er beschrinkt sich in unserem Beitrag jedoch
auf jene Transportmittel, die mittelfristig elektrifiziert werden sollen, vor allem alle Arten
von Strafenfahrzeugen, inkl. Nutzfahrzeugen.

2Mit dem Begriff ,,Mobility-to-Grid* wird auf ein Konzept rekurriert, das eine Vielzahl
von Verkehrsmitteln auf ihre Integrationsfihigkeit in einem umgebauten, d. h. intelligenten
Netzbetrieb testet. Verwandte Konzepte sind z. B. ,,Vehicle-to-Grid* und ,,power2mobility*.
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Schnittstelle zwischen Mobilitit, Energie und digitalen Vernetzungstechnologien
operiert.’ Unter der Leitvorstellung des ,,Mobility-to-Grid* wurde an diesem Ort
iiber mehrere Jahre im Rahmen von férderpolitischen Malinahmen fiir eine Viel-
zahl von Partnern aus der Wirtschaft und der akademischen Wissenschaft eine Art
Reallabor geschaffen, in dem sich Anndherungsprozesse wie auch Spannungsfel-
der nachzeichnen lassen. Anhand dieser weitgehend vom Marktdruck abgekop-
pelten experimentellen Nische (Geels und Raven 2006) mochten wir priifen, ob
und ggf. wie es in einem rdumlich begrenzten Kontext zur Formierung eines
neuen Feldes kommt.

Dabei stiitzen wir uns auf die empirischen Befunde aus Befragungen mit
Akteuren des Campus. Unsere Datenbasis bilden insgesamt 49 leitfadengestiitzte
Interviews, die in dem Zeitraum 2012 bis 2015, teilweise als Panelbefragung kon-
zipiert, durchgefiihrt wurden. Interviewpartner waren leitende Wissenschaftler/
innen, Geschiftsfiihrer/innen bzw. Mitarbeiter/innen der Leitungsebene in Unter-
nehmen des Energie- und Mobilititssektors, sowohl junge Start-ups als auch etab-
lierte Marktakteure, die strategische Entscheidungen der Unternehmen
verantworten. Fiir diesen Beitrag haben wir uns vor allem auf die Interviews mit
Personen aus dem privaten Sektor konzentriert. Hinzu kommen Ergebnisse aus
Experteninterviews und Dokumentenanalysen zum aktuellen Innovationsgesche-
hen im Wechselspiel zwischen Energie und Mobilitidt (s. Anlage 1: Liste der
Interviews). Theoretisch greifen wir auf neue akteurszentrierte Ansitze aus der
Organisationsforschung zuriick, insbesondere auf das von Neil Fligstein und
Doug McAdam geprigte Konzept der ,,Strategic Action Fields* (Fligstein und
McAdam 2012a).4

3Die empirische Datenerhebung wurde im Kontext von zwei Forschungsprojekten auf dem
Campus durchgefiihrt: Das Projekt ,,Forschungscampus Mobility2Grid* wird im Rahmen
der Forderinitiative ,,Forschungscampus - 6ffentlich-private Partnerschaft fiir Innovationen*
vom Bundesministerium fiir Bildung und Forschung (BMBF) gefordert. Die Interviews
wurden als Teil der internen Qualitéitssicherung des Projektverbunds von Christoph Biester,
Tim Flink und Jan-Christoph Rogge durchgefiihrt und als Zweipunkterhebung konzipiert.
Zehn der insgesamt 20 Interviewees sind im Abstand von ca. einem Jahr zweimal befragt
worden. Das Verbundprojekt ,,Micro Smart Grid EUREF* wurde im Rahmen der Schau-
fensterinitiative Elektromobilitdt Berlin-Brandenburg von der Bundesregierung und den
Lindern Berlin und Brandenburg gefordert. Die Interviews wurden im Rahmen der sozial-
wissenschaftlichen Begleitforschung von Franziska Engels und Anna Verena Miinch (TU-
Campus EUREF gGmbH) durchgefiihrt.

4Siehe auch den Beitrag von Fuchs und Fettke in diesem Band.
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2 Intersektorale Zwischenraume als Strategic
Action Fields

Die Annidherung und Verbindung von zuvor weitgehend voneinander unabhingi-
gen Industriesektoren und Infrastrukturen, die sich zeitgleich im Umbruch befin-
den, wurden wirtschaftssoziologisch bislang kaum untersucht. Die viel
beschworene deutsche Energiewende® bietet nun eine ideale Fallkonstellation, um
die Entstehung neuer Produkte, Geschiftsbereiche und Unternehmungen zu
betrachten, die intersektoral und jenseits eingeiibter und gefestigter Innovationszy-
klen bestimmter Branchen gewissermallen im ,,Niemandsland* entstehen (Strii-
bing etal. 2004). In diesem Sinne zeigt sich im parallelen Umbau der
Elektrizitits- und Mobilitdtssysteme ein aufschlussreiches ,,Realexperiment™
(Gross et al. 2005), eine anhaltende Irritation bestehender Mérkte, Akteurskonstel-
lationen und Industriekulturen mit bislang offenem Ausgang (Wentland 2016a). Im
Moment jedoch handelt es sich bei den beschriebenen Entwicklungen um punktu-
elle Adaptionen, die sich vor allem in technologischen Nischen abspielen (Bakker
et al. 2012; Dijk 2014). Getragen werden sie in der Regel von der 6ffentlichen For-
schungsforderung und den strategischen Investitionen in Forschung und Entwick-
lung privater Unternehmen. Derartige vom wirtschaftlichen Konkurrenzdruck
geschiitzte , Inkubationsrdume* (Geels und Schot 2007, S. 400, 615) gelten in der
Innovationsforschung als Ausgangspunkt fiir radikale Neuerungen (vgl. Kemp
etal. 1998; Kemp et al. 2001; Geels 2004). Der von uns empirisch untersuchte
Innovationscampus kann als eine solche geschiitzte Nische verstanden werden. In
diesen Kollaborationen beteiligen sich neben kleinen innovationsgetriebenen
Unternehmen und Forschungseinrichtungen auch marktméchtige Konzerne, deren
Aktivititen jedoch oft lokal begrenzt bleiben und nicht notwendigerweise mit den
iibergeordneten Unternehmensstrategien im Einklang stehen.

Bei der Klidrung des Gegenstandsbereiches stellt sich zunichst also die Frage,
wie eine zu untersuchende vorkommerzielle Nische konzeptionell gefasst werden
kann. Als zentrale analytische Bezugsgrofie bietet die Wirtschafts- und Organisa-
tionssoziologie die Vorstellung von ,,organizational fields* (DiMaggio und Pow-
ell 1983; Powell und DiMaggio 1991; Scott 2004) an. DiMaggio und Powell

SUnter der Energiewende verstehen wir, gewissermafen alltagssprachlich, zunichst die
politische Absicht, den Anteil der erneuerbaren Energien am Strommix sukzessive zu erho-
hen. Dieser marktstrukturelle Wandel geht freilich einher mit einem Wandel von Erwar-
tungsstrukturen (siehe den Beitrag von Giacovelli in diesem Band). Die Antizipation einer
zukiinftigen Bewegungsrichtung der Entwicklung auf dem Energiemarkt strukturiert die
Kommunikationen und Handlungen der Akteure in der Gegenwart vor.
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definieren organisationale Felder als ,,sets of organizations that, in the aggregate,
constitute an area of institutional life* (DiMaggio und Powell 1983, S. 148). Diese
Organisationsgeflechte werden durch gemeinsame ,,meaning systems* (Scott
1994, S. 57 ft.) reproduziert und stabilisiert. Solche Systeme der Sinnzuschreibung
konstituieren die Grenzen eines organisationalen Feldes, innerhalb derer angemes-
sene Verhaltensweisen, Zugehorigkeiten und die Beziehungen zwischen verschie-
denen Organisationsgemeinschaften definiert werden (Lawrence 1999, S. 165).

Im Zentrum eines Feldes steht nicht zwangsldufig ein Markt oder eine Tech-
nologie, wie im Fall der Energie- und Verkehrswende deutlich wird. Der Wirt-
schafts- und Umweltsoziologe Andrew Hoffman (1999) konnte hierzu in einer
historischen Studie der amerikanischen Umweltbewegung im Chemiesektor
zeigen, dass auch Themen (,,issues) heterogene Akteure mit unterschiedlichen
Zielsetzungen und gesellschaftlichen Kontexten in einen dauerhaften Interak-
tionszusammenhang bringen. Ein Feld wird von Akteuren geformt ,,around the
issues that become important to the interests and objectives of a specific collec-
tive of organizations* (Hoffman 1999, S. 352). Innerhalb einzelner ,,issue-based
fields* konnen mehrere Akteursgruppen miteinander wetteifern und Transforma-
tionsprozesse anregen.

In den vergangenen Jahren kreisten die konzeptionellen Debatten verstirkt um
die Moglichkeiten strukturellen Wandels, wie er im Bereich der Energiewende
zu beobachten ist, sowie der Konfiguration neuer feldférmiger Organisationsge-
flechte (Hinings et al. 2004; Meyer et al. 2005; Dacin et al. 2002). Da organisa-
tionale Felder durch die Einhaltung impliziter (,,taken-for-granted*“) Regeln und
Normen stabilisiert werden, definiert Hinings Wandel als den Ubergang von
einem eingeschriebenen und legitimierten Muster von Praktiken zu einem ande-
ren (Hinings et al. 2004, S. 304). In einer vorkommerziellen Nische miissen die
institutionellen Elemente allerdings zum Teil erst noch hervorgebracht werden.
Im Entstehen befindliche Felder sollten beim empirischen Zugriff darum nicht an
greifbaren Auspridgungen organisierter Koalitionen fest gemacht werden (Hoff-
man 1999, S. 352). Stattdessen schldgt Hoffman drei Indikatoren vor, an denen
sich auch unsere empirische Analyse orientiert: 1) die Interaktionen in einem Set
von Organisationen verdichten sich, 2) die Menge der geteilten Informationen
nimmt zu und 3) die Organisationen entwickeln ein Bewusstsein dafiir, an einer
gemeinsamen Debatte teilzuhaben.

In unserer Untersuchung gehen wir iiber die Frage nach der Emergenz eines
neuen Feldes noch hinaus, indem wir die strategischen Interessen der Akteure
sowie die feldimmanenten Spannungen in den Fokus riicken. Diese Perspektive
wurde in den letzten Jahren vor allen von den US-amerikanischen Wirtschaftsso-
ziologen Neil Fligstein und Doug McAdam stark gemacht (Fligstein und McA-
dam 2011, 2012a). In den meisten Fillen eifern in bereits stabilisierten Feldern
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Herausforderer (Challengers) und Etablierte (Incumbents) um die vorhandenen
Ressourcen und die Deutungshoheit iiber die im Feld ablaufenden Entwicklun-
gen. Der SAF-Ansatz ist also keinesfalls als statisch oder essenzialistisch zu
verstehen. Felder lassen sich weder scharf voneinander trennen, noch existie-
ren sie unabhingig von den Wahrnehmungen und Definitionen der Akteure, die
sich ihnen zurechnen. Fligstein und McAdam verwenden die Metapher der Mat-
roschka, also ineinander verschachtelte russische Holzpuppen, um zu illustrieren,
dass jedes SAF letztlich aus weiteren, kleineren SAFs zusammengesetzt ist, die
in sehr unterschiedlichen — oft hierarchischen — Verhiltnissen zueinander stehen
(Fligstein und McAdam 2012a, S. 58).

In ihrem programmatischen Aufsatz unterscheiden Fligstein und McAdam
(2011, S. 11) zwischen drei verschiedenen Feldzustinden: 1) unorganisiert oder
emergent, 2) organisiert und stabil, aber in Verdnderung begriffen und 3) organi-
siert, instabil und offen fiir Transformation. Emergente — also noch nicht stabili-
sierte und damit relativ anarchische — SAFs definieren sie daran anschlieend
als ,,eine Arena, die von zwei oder mehr Akteuren besetzt wird, die sich in ihrem
Handeln aufeinander beziehen, aber noch keine Ubereinstimmung im Hinblick
auf die grundlegenden Bedingungen des SAFs erzielen konnten.* Derartige Rah-
men konnen in diesem Sinne als ,,soziale Sphire verstanden werden, in der noch
keine Regeln existieren, wo sich Akteure jedoch aufgrund von sich entwickelnden,
wechselseitig voneinander abhédngigen Interessen zunehmend gezwungen sehen, in
ihrem Handeln aufeinander zu reagieren* (Fligstein und McAdam 2012b, S. 73).

Zentral fiir die Entstehung eines neuen Feldes sind ihrer Ansicht nach ,,sozial
geschickte Akteure, die Arenen des Austauschs und der Kooperation fiir ver-
schiedene soziale Gruppen schaffen, Ubersetzungsarbeit leisten und neue kultu-
relle Rahmen (,,frames®) fiir ein Feld produzieren (Fligstein und McAdam 2012b,
S. 73-74). Um institutionelle Strukturen dauerhaft zu veridndern, miissen einzelne
Akteure als institutionelle Entrepreneure auftreten (Dorado 2005). Solche Vor-
stofe haben vor allem dann Erfolg, wenn die treibenden Akteure aufkommende
Gelegenheiten erkennen, die sich zum Beispiel aus Verdnderungsprozessen und
Umbriichen innerhalb etablierter Felder ergeben konnen, ,,to align one’s account
with the dominant orders of worth in the field, thereby convincing powerful
actors to accept one’s account as convention* (McInerney 2008, S. 1089). Neben
den drei von Hoffman vorgeschlagenen Indikatoren und den ,,sozial geschickten
Akteuren®, die als Entrepreneure der Feldformierung auftreten, sehen wir jedoch
noch vier weitere Kennzeichen fiir die Entstehung eines neuen SAF:

Im Anschluss an die neuere Innovationsforschung vertreten wir erstens die
These, dass es die — nicht selten innovationspolitischen ,,Hypes* folgenden —
Erwartungen der (6ffentlichen) Fordermittelgeber und (wirtschaftlichen) Investoren
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sind, die den Prozess der Feldemergenz und die Investitionsbereitschaft der
Akteure anstofen. Erwartungen kommt eine grofle Bedeutung fiir die wirtschaftli-
che Entwicklung kapitalistischer Gesellschaften zu, schlieBlich verleihen sie tech-
nologischen Neuerungen eine Strukturierung, legitimieren Handeln, definieren
Akteursrollen und helfen Ressourcen zu mobilisieren (Borup et al. 2006; Brown
und Michael 2002; Lente 1993). Beckert (2014, S. 10) definiert den Kapitalismus
gar als eine auf die Zukunft gerichtete soziale Ordnung, deren au3ergewohnliche
Kraft darin besteht, Akteure trotz allgegenwirtiger Unsicherheit zum Handeln zu
motivieren. So gesehen wird die Erwartung einer positiven Wirkung zur notwen-
digen Voraussetzung einer Investition.

Zweitens nehmen wir an, dass sich die Erwartungen der beteiligten Akteure
im Prozess der Feldformierung entsprechend ihrer Zugehorigkeiten zu ihren
angestammten Wirtschaftsbereichen unterscheiden. Das entstehende Feld ,,Mobi-
lity-to-Grid* zeichnet sich dadurch aus, dass es aus drei ganz unterschiedlichen
Technikbereichen gebildet wird. Akteure aus dem Verkehr, aus dem Stromnetz-
sektor sowie aus den Informations- und Kommunikationstechniken werden von je
spezifischen Entwicklungsdynamiken und Problemlagen angetrieben. In Abhin-
gigkeit davon, wie die verschiedenen Akteure die neue Technologie rahmen,
bringen sie je unterschiedliche Ideen und Vorstellungen in die technologische
Entwicklung mit ein (vgl. Benner und Tripsas 2012).

Des Weiteren gehen wir davon aus, dass die physischen Orfe der Interaktion
eine entscheidende Rolle spielen. Sie bringen nicht nur neues Wissen und neue
Praktiken hervor, sie verleihen selbigen dariiber hinaus Autoritidt und Universa-
litdt (Powell et al. 2002; Gieryn 2002; Whittington et al. 2009). Labore fiir For-
schung und Entwicklung beispielsweise reprisentieren nicht nur die autoritativen
Zentren legitimen Wissens, sondern eroffnen auf der Hinterbiihne Schauplitze
fiir Ereignisse, die neue Felder ins Leben rufen kénnen. Gerade dort lohnt sich
also ein Blick auf die Strategien in der Friihphase, will man die Bedingungen,
unter denen eine Feldkonstitution stattfindet, verstehen. Tagungen, Messen, Wett-
bewerbe, Workshops, Diskussionsforen und Prisentationen von Prototypen lassen
sich als ,field-configuring events* (Lampel und Meyer 2008) fassen. Im Zuge
solcher konstitutiver Ereignisse kommen Personen aus verschiedenen Kontex-
ten zeitlich begrenzt zusammen, um bewusst und gezielt den Grundstein fiir ein
neues Feld zu legen (Garud 2008). Es lohnt sich also die lokalen Dynamiken und
die Strategien der beteiligten Akteure an einem Ort in den Blick zu nehmen. Die-
sem Anliegen wenden wir uns im vierten Kapitel zu.

Viertens vollzieht sich radikaler Wandel in einem SAF meist erst nach einem
exogenen Schock oder als Folge einer Phase hitziger Auseinandersetzung (Flig-
stein und McAdam 2012a, S. 104). Exogene Schocks oder Ereignisse konnen
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aber auch den Prozess der Feldentstehung anregen. Ein Beispiel ist die fortschrei-
tende Digitalisierung, die dafiir sorgt, dass in einer Vielzahl gesellschaftlicher
Bereiche die Transaktionskosten massiv sinken. So ist es auch im Verkehr. Erst
die digitale Vernetzung und die Nutzung von Smartphone-Apps hat das soge-
nannte Free-Floating-Carsharing, das ohne feste Stationen auskommt, tiberhaupt
ermoglicht und attraktiv gemacht. Das gleiche gilt fiir den umstrittenen Online-
Vermittlungsdienst von Fahrdienstleistungen ,,Uber. Fiir diese beiden Bereiche
der Mobilitidtsdienstleistungen hat die Digitalisierung als exogener Schock grofle
Veridnderungen im traditionellen Positionsgefiige der jeweiligen strategischen
Handlungsfelder hervorgerufen.

Im Folgenden werden wir zunichst aktuelle technisch-6konomische Trends ana-
lysieren, die die Anniherung der drei genannten Branchen charakterisieren, bevor wir
die Ergebnisse der empirischen Erhebungen vor diesem Hintergrund prisentieren.

3 Gesellschaftliche Trends und wirtschaftliche
Synergien

3.1 Verkehr als klima- und energiepolitisches Problem

Das sich abzeichnende intersektorale SAF ,,Mobility-to-Grid* muss insbesondere
vor dem Hintergrund globaler Entwicklungen in der Umweltpolitik gesehen wer-
den. Bereits im Juli 2009 haben die G-8-Staaten das Versprechen abgegeben, den
Anstieg der durchschnittlichen Erdtemperatur auf zwei Grad Celsius zu begren-
zen. Um den Treibhauseffekt und die damit verbundenen Klimaverinderungen
einzudimmen, so die einhellige Meinung der Klimaforschung, ist eine drama-
tische Senkung der Emission von Kohlendioxid (CO,) bis hin zur fast vollstén-
digen Dekarbonisierung bis 2050 unausweichlich (IPCC 2015). Die Umsetzung
dieses Zieles erfordert nicht weniger als die Neuerfindung der tragenden Sdulen
jeder Volkswirtschaft: Energie, Produktion und Transport. In ihrem 2008 verof-
fentlichten Bericht entwickelt die International Energy Agency (IEA) erstmals ein
differenziertes Szenario zur Erreichung der 2-Grad-Zielmarke (IEA 2008). Simt-
liche groBeren Industriezweige werden darin in der Pflicht gesehen, einen Beitrag
zum Klimaschutz zu leisten. Der Verkehrssektor stellt bei der Dekarbonisierung
eine der groffiten Herausforderungen dar. Bereits der durch die OECD-Staaten
verursachte Verkehr trigt tiber ein Viertel zu deren aktuellen CO,-Emissionen bei
(IEA 2012). Die IEA fordert deshalb von den OECD-Staaten die Reduktion der
fahrzeugverursachten Emissionen um fast die Hélfte bis zum Jahr 2030. Schon
bis 2020 sollen die verkehrsbedingten CO,-Emissionen um 20 % gegeniiber dem
Vergleichsjahr 2008 sinken (EU-Kommission 2011). Der Versuch, den Anteil der
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erneuerbaren Energiequellen im Verkehr signifikant zu erhohen, blieb bislang
jedoch ohne Erfolg. Thr Anteil am motorisierten Verkehr betrug in Deutschland
im Jahr 2014 kaum mehr als 5 % (BMWi 2015).

3.2 Elektromobilitit als Losungsstrategie und neuer
Markt

Durch die Verpflichtung auf eine umfassende Dekarbonisierung der Gesellschaft
hat die alte Vision der Elektrifizierung des Verkehrs nicht zuletzt in Deutschland
an Auftrieb gewonnen.® Im Herbst 2009 hat die Bundesregierung die Elektromo-
bilitdt in ihrem Nationalen Entwicklungsplan Elektromobilitit zu einer industrie-
und innovationspolitischen Prioritit erhoben. Motiviert wurde ihr Engagement
nicht nur durch klimapolitische Ziele. Ebenso entscheidend waren und sind
industriepolitische Erwédgungen, insbesondere mit Blick auf die Stellung deut-
scher Automobilhersteller auf dem Weltmarkt. Ein besonders wichtiger Impuls
fiir die Initiative der Bundesregierung, so lésst sich aus heutiger Sicht konstatie-
ren, war und ist weiterhin der Innovationsdruck aus China. Der chinesische Markt
ist bereits jetzt fiir alle deutschen Automobilhersteller mit Abstand der wichtigste.
Aus diesem Grund werden technische und regulatorische Entwicklungen in China
auch in Deutschland aufmerksam verfolgt: Auf der von der Bundesregierung im
Mai 2013 veranstalteten ,,Internationalen Tagung Elektromobilitidt” erklirte der
Vertreter der chinesischen Regierung allen Anwesenden unmissverstindlich, dass
das Auto in China nur eine Zukunft hat, wenn es elektrisch fihrt.

Nach der anfidnglichen Aufbruchstimmung ist in Sachen Elektromobilitit in
Deutschland allerdings Erniichterung eingekehrt. Grofle Ambitionen sind mittler-
weile einem wirtschaftspolitischen Pragmatismus gewichen. Die Ziele der Elek-
tromobilititsinitiative der Bundesregierung wurden bisher nur teilweise erreicht.
Séamtliche deutsche Fahrzeughersteller bieten ihren Kunden zwar Elektroautos an.

%Hinsichtlich der CO,-Bilanz der Elektromobilitit ist natiirlich entscheidend, welche Pri-
marenergien genutzt werden: Es macht einen bedeutenden Unterschied, ob E-Fahrzeuge
beispielsweise mit Strom aus Windkraftanlagen oder aus Kohlekraftwerken betrieben
werden (vgl. Canzler und Knie 2015, S. 20). Geht man vom deutschen durchschnittlichen
Strommix von einem CO,-AusstoB von 559 g/kWh aus, ergibt sich fiir ein batterieelektri-
sches Fahrzeug wie beispielsweise dem Nissan Leaf mit einem Durchschnittsverbrauch von
20,4 kWh auf 100 km ein CO,-Aussto8 von ca. 114 g/km (im Jahr 2013, vgl. UBA 2014).
Damit liegt dieser Wert nur leicht unter dem eines vergleichbaren konventionell betriebe-
nen Fahrzeuges. Deutlich bessere Werte lassen sich nur erzielen, wenn E-Fahrzeuge mit
erneuerbarem Strom fahren.
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Sie investieren zudem Milliarden in die Forschung und Entwicklung und werden
dabei durch eine Reihe von Forderprogrammen der Bundesregierung unterstiitzt
(BMBF 2014). Allerdings bleibt die Marktdurchdringung in Deutschland duferst
gering. Gerade einmal 24.000 Elektrofahrzeuge befanden sich 2014 auf den Stra-
Ben, ein GroBteil von ihnen in Firmenflotten oder im Carsharing. Der Marktanteil
betrug trotz der politischen Rhetorik und Forderprogramme lediglich 0,4 % (NPE
2014). Am ehesten konnten sich Pedelecs und E-Roller am Markt etablieren.
Ungeachtet der bisher eher schwachen Bilanz hilt die Bundesregierung weiterhin
an ihrem Plan fest, ,,Leitanbieter und ,,Leitmarkt™ fiir Elektromobilitit zu wer-
den (BMVi 2011; Bundesregierung 2015).

Ein wesentliches Hemmnis auf dem Weg dorthin stellen, so haben Mobili-
titsexperten wiederholt konstatiert (Canzler und Knie 2015), die Automobilher-
steller selbst dar. Auch wenn Hersteller wie BMW signifikante Summen in die
Produktion und Vermarktung voll elektrisierter Fahrzeuge investieren, hingen
die meisten Akteure in der Branche — einschlieBlich der Zulieferer und Gewerk-
schaftsvertreter — einer eher traditionellen Vorstellung des Privatautos mit sei-
nen etablierten Eigenschaften und Nutzungsszenarien an. Sie halten nicht nur
in ihrem Kerngeschift, sondern auch bei der Entwicklung neuer Modelle und
Geschiftsfelder am Regime des Verbrennungsmotors fest oder streben ein Sub-
stitutionsmodell an. Ansonsten soll sich weder am Fahrzeug noch an der Nut-
zungspraxis viel dndern. Dabei ldsst sich argumentieren, dass der Wechsel vom
Verbrennungs- zum Elektromotor Innovationen erzwingt, die iiber das bishe-
rige Muster der inkrementellen Verbesserungen einer bereits ausgereiften Tech-
nik hinausgehen (Canzler und Knie 2011). Eine tief greifende Verdnderung der
bisherigen Antriebstechnik wiirde nimlich auch gravierende Anderungen im
soziotechnischen Gesamtgefiige zur Folge haben, angefangen bei der Versor-
gungsinfrastruktur bis zu den Nutzungspraktiken und politischen Regulierungs-
instrumenten (Wentland 2016b). Ebenso erdffnen sich iiber die Elektrifizierung
neue Schnittstellen und Konkurrenzpotenziale zu Unternehmen aus Branchen, die
mit Mobilitdt zuvor nur wenig zu tun hatten.

3.3 Anndherung von Energie- und Verkehrswende

Wie sehen nun die Schnittstellen zu anderen Okonomischen Feldern wie der
Strom- und Energiewirtschaft konkret aus? Auch wenn die Nationale Initiative
Elektromobilitit der Bundesregierung in erster Linie industriepolitisch moti-
viert war, entsteht eine zusitzliche Dynamik aus dem Zuwachs der erneuerbaren
Stromproduktion. Neue Chancen fiir eine Verkniipfung von Strom- und Verkehrs-
wende erdffnen sich angesichts sinkender Kosten der Herstellung von Strom aus
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erneuerbaren Quellen. Trotz auslaufender Einspeisevergiitungen ist mit einem
weiteren ziigigen Ausbau insbesondere von Windenergie- und Fotovoltaikanlagen
zu rechnen. Das Fraunhofer-Institut fiir Solare Energiesysteme erwartet die deut-
lichsten Kostenreduktionen bei der Fotovoltaik und gleichzeitig hohere Geste-
hungskosten bei den konventionellen Energietechniken, insbesondere bei der
Steinkohleverstromung und bei Gasturbinen (vgl. FhG ISE 2013). Die meisten
Prognosen zum weiteren Ausbau der erneuerbaren Energien bis 2030 sehen mehr
als eine Verdoppelung der Erzeugungskapazititen gegeniiber dem Jahr 2014 vor.
Vor allem zwischen 2020 und 2030 werden die Fluktuationen in der Stromerzeu-
gung erheblich zunehmen (im Uberblick: DLR et al. 2012).

Angesichts dieses Ausbauszenarios von Anlagen zur Nutzung fluktuierend ein-
speisender Wind- und Solarenergie wichst der Speicherbedarf immens. Elektroau-
tos konnten diese Liicke fiillen, wie erste Simulationen und Pilotprojekte andeuten
(Loisel etal. 2014). In Wissenschaft und Praxis wird die Integration von Elek-
trofahrzeugen in das Stromnetz bereits seit Jahren — teils kontrovers — diskutiert
(Canzler und Knie 2013; Guille und Gross 2009; Pehnt et al. 2011; Pregger et al.
2012). Sinken die Preise fiir Batterien weiterhin und nimmt die Zahl der Elektroau-
tos auf den Straflen zu, wiirde die Nutzung von netzintegrierten Elektrofahrzeugen
wirtschaftlich deutlich an Attraktivitidt gewinnen. Erste Versuche mit verschiedenen
Technologien und Nutzungsszenarien sind bereits abgeschlossen. Ein zeitversetz-
tes Laden innerhalb einer definierten Periode ist in friithen E-Mobilititsprojekten,
beispielsweise in einem gemeinsamen Projekt von BMW und Vattenfall, erfolg-
reich erprobt worden. In einigen von der Bundesregierung geforderten Schau-
fensterprojekten zur Elektromobilitit sowie in diversen Pilotprojekten wird die
Integration von Elektrofahrzeugen als produktive Elemente in einem zukiinftigen
Smart Grid* erprobt. Einige dieser Projekte sind auf dem Campus in Berlin-Scho-
neberg angesiedelt, den wir im nédchsten Abschnitt untersuchen werden.

Auch politisch hat die Idee einer Verbindung von Energie- und Verkehrs-
wende an Zugkraft gewonnen. Insbesondere in Deutschland wird die Elektromo-
bilitdt heute explizit als ein notwendiger Teil, als ,,Schliissel, der Energiewende
gerahmt. Der aktuelle Bericht der Nationalen Plattform Elektromobilitit (NPE),
einem Zusammenschluss von fiihrende Vertreter/innen aus Politik, Wirtschaft und
Wissenschaft, betont dieses Synergiepotenzial:

Elektromobilitit ist weltweit Schliissel zur klimafreundlichen Umgestaltung der
Mobilitit und in Deutschland ein Teil der Energiewende. Der Betrieb von Elektro-
fahrzeugen erzeugt insbesondere in Verbindung mit regenerativ erzeugtem Strom
deutlich weniger CO,. Zusitzlich konnen Elektrofahrzeuge mit ihren Energiespei-
chern die Schwankungen von Wind- und Sonnenkraft kiinftig ausgleichen (Smart
Grid) und so den Ausbau und die Marktintegration dieser volatilen Energiequellen
unterstiitzen (NPE 2014, S. 3).
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Trotz aktuell geringer Absatzzahlen fiir Elektrofahrzeuge zeichnet sich also
langfristig eine intersektorale Dynamik zwischen Individualverkehr und Ener-
gieverteilung ab. Ebenso wie die Fahrzeughersteller geraten Energieversorgungs-
unternehmen, Netzbetreiber und andere etablierte Marktakteure allmihlich unter
Druck ihre Strategien anzupassen, um an dem Transformationsprozess teilzu-
haben. Zu den neuen Optionen gehort auch fiir sie die Ausschopfung moglicher
Synergien zwischen Stromnetz und Elektrofahrzeugen in Form von ,,Mobility-
to-Grid“. Die Befiirworter solcher integrativer Ansidtze wie der Stromanbieter
LICHTBLICK sehen in der E-Mobilitit erhebliche Potenziale fiir das Lastmanage-
ment und die Speicherung volatiler Energie in der von ihnen angestrebten Strom-
wirtschaft auf Basis erneuerbarer Energien. Die Vorteile, die Elektroautos fiir die
Umstellung auf erneuerbare Energietriger erbringen konnten, reichen von der
kurzfristigen Stabilisierung von Verteilernetzen iiber eine flichendeckende Bereit-
stellung von Speicherkapazititen bis zur Ermoglichung individueller ,,Vehicle-to-
Home*-Losungen, d.h. die Verkniipfung von Hausstromnetz und Elektrofahrzeug.

Diskutiert werden in diesem Zusammenhang vermehrt dienstleistungsbasierte
,,on demand-““ und ,,sharing-“ Geschiftsmodelle, die der Elektromobilitit in ihrer
Frithphase Auftrieb verschaffen sollen. Dahinter liegt jedoch ein fundamentaler
Wechsel des Autos vom Privatgefihrt zu einem Produkt, das von einem profes-
sionellen Anbieter als Teil einer Dienstleistung angeboten wird. Die Folgen dieses
Wechsels fiir die Fahrzeughersteller und die ganze Verkehrsbranche wiren erheb-
lich. Der Bedarf an Autos zur Befriedigung der Mobilititsbediirfnisse konnte sinken,
gleichzeitig wiren zusitzliche Dienstleistungen zu erbringen, um die Integration der
verschiedenen Verkehrsmittel und ihre Verkniipfung mit dem Stromnetz zu gewihr-
leisten. Damit konnte sich die Wertschopfung von der Produktion hin zur Dienstleis-
tung verdndern. Bei diesem Bild einer ,,Verkehrswende* handelt es sich jedoch um
eine — zunehmend populidrer werdende — Minderheitenposition. Multimodalitéit bzw.
die ,,sharing economy* sind jiingere ,,Trends* in der Automobilbranche, die zwar
zunehmend mehr Beachtung finden, die jedoch mit der Elektrifizierung des Verkehrs
nicht automatisch einhergehen.

34 Digitalisierung als ,,missing link” zwischen Strom
und Mobilitat

Die beschriebenen Nutzungsszenarien und Geschiftsmodelle werden groftenteils
durch den Einsatz fortgeschrittener Informations-und Kommunikationstechnologien
(IKT) ermoglicht. Sie sind der lange Zeit fehlende, verbindende Baustein fiir
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Stromanbieter und Netzbetreiber zur Elektromobilitiat. Mit der Entwicklung markt-
reifer IKT im ,,Mobility-to-Grid““-Feld steht und fillt die Entstehung eines intersek-
toralen Wirtschaftsfeldes. Zum einen erleichtern sie fiir die Nutzer/innen den
Zugang zu Verkehrsangeboten generell und ermdglichen eine bequeme Verkniip-
fung verschiedener Verkehrsmittel.” Smartphones konnen eine Schliisselfunktion
einnehmen: Uber sie flieBen nicht nur die notigen Echtzeitinformationen. Sie dienen
zugleich als Ticket, Zugangsschliissel, personlicher Assistent in allen Verkehrslagen
und auch als Ladefernsteuerung. Zum anderen tragen die IKT — gleichsam im Hin-
tergrund und ohne von den Nutzer/innen bemerkt zu werden — zur Integration ver-
schiedener Verkehrstriger und eben auch zur Verkniipfung von Verkehrs- und
Stromanbietern bei. Netzbetreiber und Stromanbieter konnen so iiberhaupt erst
Smart Home- und Smart-Grid-Modelle entwickeln (Bundesnetzagentur 2011; Reetz
2012). Nur wenn komplexe Datenabgleiche in Smart Grids gesichert sind, ist die
skizzierte Kopplung und Integration der bisher getrennten Sektoren Strom und Ver-
kehr denkbar.

IKT zeichnen sich dadurch aus, dass sie eine eigene katalytische Funktion fiir
das Zusammenwachsen historisch separater Sektoren haben, indem sie die Inter-
aktionskosten von Sektoren iibergreifender Kooperationen radikal senken koénnen
und zudem Nutzungsoberflachen schaffen, die einfach und dennoch flexibel sind.
Digitale Medien wirken als Zugangstechniken fiir die Nutzer/innen im Vorder-
grund und als Briicken zwischen den verschiedenen Betreibern im Hintergrund.
Sie haben daher voraussichtlich das Potenzial, iiber kompatible Schnittstellen als
eine gemeinsame technische Andockposition fiir Vertreter/innen beider Sektoren —
sowohl des Strom- als auch des Verkehrssektors — zu fungieren und damit eine
Schliisselrolle fiir die Entstehung eines neuen SAF einzunehmen. Dies zeigt sich
besonders deutlich in lokalen ,,Mobility-to-Grid*“-Pilotprojekten, wie wir im Fol-
genden anhand des Innovationscampus in Berlin empirisch demonstrieren mochten.

"Bereits jetzt besitzen rund 90 % der unter 30jihrigen ein internetfihiges Smartphone.
Dadurch, dass alle Verkehrsangebote und die verschiedenen Fahrzeuge digital erfasst sind,
sind sie jederzeit erkennbar und nutzbar. Das einzelne Fahrzeug spielt eine immer weniger
wichtige Rolle: Damit sind auch die technischen Eigenschaften nicht mehr allein entschei-
dend, sondern die Wahl folgt in aller Regel pragmatischen Kriterien: es wird das Fahrzeug
gewihlt, das gerade passt. Durch die steigende Verbreitung von mobilen Endgeriten sowie
aufgrund der wachsenden Zahl von Personen, die verschiedene Verkehrsmittel — beispiels-
weise Fahrrad, Auto und Bahn — kombinieren, 16st sich die Attraktivitit eines Fahrzeu-
ges tendenziell von seinen physikalischen Eigenschaften (vgl. Canzler und Knie 2015,
S. 38 ff.).
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4 Innovationscampus als Laborsituation fiir
die Entstehung eines neuen, intersektoralen
Strategic-Action-Field (SAF)?

Am empirischen Beispiel eines innerstddtischen Innovationscampus werden die
diskutierten iibergreifenden Trends anhand von Beobachtungen der lokalen Dyna-
miken tiberpriift. Wir begreifen den Campus als die geografische Manifestation
einer lokalen Nische fiir die Schnittstellen zwischen den Feldern Energie, Mobili-
tit und IKT, wo Prozesse der Anndherung wie unter einem ,,Brennglas* beobach-
tet werden konnen. Da wir ein sich rasant entwickelndes Phdnomen betrachten
und die Schauplitze einer vermuteten intersektoralen Anndherung begrenzt sind,
ist es schwierig, generalisierbare Aussagen iiber die Zukunft ganzer Industrien zu
treffen. Wir konnen jedoch Entwicklungen aufzeigen, die Hinweise dafiir liefern,
wie diese Zukunft aussehen konnte. Im Bewusstsein dieser Limitierungen soll die
Annahme der Emergenz eines neuen SAF durch die beschriebene Konvergenz
von Energie- und Mobilitétssektor anhand eines konkreten Falls der Kooperation
in Forschung, Entwicklung und zukiinftiger Vermarktung empirisch nachvollzo-
gen werden.

Mit dem Ziel, ein ,,intelligentes Stadtquartier der Zukunft* zu realisieren, wird
das abgegrenzte Areal in Berlin-Schoneberg seit 2006 zu einem Wirtschafts- und
Forschungsstandort im Namen der Energiewende entwickelt. Der tiber 50.000
Quadratmeter grofle Campus liegt am Rande des Berliner Stadtkerns und ist ein-
gebettet in ein Griinderzeitwohnquartier. Auf dem Areal stehen ein historischer
Gasometer, der die AuBenwahrnehmung des Ortes prigt, sowie einige denk-
malgeschiitzte Backsteingebdude. Daneben sind in den letzten Jahren mehrere
Neubauten entstanden. Geplant ist, die Energieversorgung des gesamten Areals
mithilfe von Windkraftanlagen, Fotovoltaikanlagen und biogasbetriebenen Block-
heizkraftwerken in Zukunft weitgehend CO,-neutral zu gestalten. Ein skalier-
bares Micro Smart Grid, d. h. ein dezentrales, intelligentes Stromnetz, soll die
einzelnen erneuerbaren Energiequellen mithilfe von Informations- und Kommu-
nikationstechnologien miteinander verkniipfen.

Der Campus ist Arbeits- und Demonstrationsort sowie Labor und Forschungs-
gegenstand verschiedener privat und offentlich geforderter Projekte, in denen
Wissenschaft und Wirtschaft in Kooperation im Themencluster Mobilitit, Ener-
gie, Nachhaltigkeit und Digitalisierung arbeiten. In den vergangenen Jahren haben
sich zahlreiche Start-ups, kleine und mittlere Unternehmen, wissenschaftliche Ins-
titute sowie Niederlassungen groBerer Konzerne, darunter von Schneider Electric,
der Deutschen Bahn, Cisco, der Berliner Gaswerke (GASAG) sowie der Netzge-
sellschaft Berlin-Brandenburg (NBB), auf dem Areal angesiedelt. Uberdies wird



Energiewende durch neue (Elektro-)Mobilitat? ... 133

ein Inkubator zur Forderung von Start-ups mit nachhaltigen Unternehmenskon-
zepten betrieben. Insgesamt sind derzeit (Stand Ende 2015) iiber 80 Unternehmen
und Forschungseinrichtungen mit mehr als 2000 Mitarbeiter/innen auf dem Cam-
pus angesiedelt. Die verschiedenen Organisationen sind zum einen in den meis-
ten Fillen durch ihren Bezug zu den genannten Themenclustern, zum anderen
teilweise aber auch konkret durch die gemeinsame Arbeit in einer Vielzahl meist
offentlich geforderter Projekte miteinander verbunden. Den Foérderschwerpunkt
bildet dabei die Elektromobilitit. Wihrend auf diesem Wege einerseits versucht
wird, die ,,Identitit” und ,,Codierung des Geldndes* zu etablieren (I1), zeich-
net sich die Akteurskonstellation auf dem Campus andererseits durch eine grofle
Heterogenitit in Bezug auf die Strukturen und Referenzsysteme, aber auch in
Bezug auf ihre organisationalen Strukturen und Produktionszyklen aus:

Das sind drei Branchen, die da drin stecken, die ganz anders planen, ausgerichtet
sind, in der Art und Weise wie sie denken, die Zeithorizonte sind ganz unterschied-
lich und das ist die groe Herausforderung (...) Energiewirtschaftler planen oftmals
in Dekaden, selbst jetzt noch, das ist noch in den Képfen verankert (12).

Fiir die Entstehung von sektoreniibergreifenden Innovationen sind einheitliche
Entwicklungszeitrdaume und Geschwindigkeiten jedoch eine wesentliche Voraus-
setzung. Wihrend die Energiebranche gewohnt ist, in Dekaden zu planen, ist die
Automobilindustrie traditionell sehr viel stirker innovationsgetrieben. Die Pro-
duktion eines neuen Fahrzeugs ist mit vier bis sieben Jahren aber noch immer
vergleichsweise lang, stellt man den Innovationszyklus der Digitalbranche, mit
jéahrlich einer neuen Smartphone-Generation, gegeniiber. Ob sich ein neues Feld
,,Mobility-to-Grid* langfristig etabliert und welche Akteure in diesem Feld domi-
nieren, wird ganz entscheidend davon abhingen, wie die Akteure aus den drei
Branchen (Energie, Mobilitit, Digital) auf diese Herausforderungen reagieren.

4.1 Zwischen Kooperation und Konkurrenz

Bisher gibt es fiir die meisten technischen Losungen und Konzepte, an denen
auf dem Areal im Kontext der Einbindung von elektromobilen Fahrzeugen in
intelligente Stromnetze gearbeitet wird, weder einen definierten Markt noch
tragfdhige Geschiftsmodelle. Weder fiir die Speicherung noch fiir die Riick-
speisung von Strom in und aus Elektrofahrzeugen gibt es derzeit marktfihige
Vergiitungsmodelle, die einen wirtschaftlichen Anreiz setzen konnten. Die not-
wendigen Technologien haben das Stadium der Marktreife noch nicht erreicht.
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Die Interviewpartner/innen artikulieren zwar ihre Hoffnung auf eine zukiinftige
Verwertbarkeit, insgesamt dominiert aber das Bild des ,,unbestellten Ackers*, fiir
den erst noch tragfihige Geschiftsideen zu entwickeln sind:

Aber das Thema intelligente Netze ist halt noch so unbestellt, dieser Acker, dass
man da noch gestalterisch mitwirken kann, im Gegensatz zu anderen Bereichen, wo
durch die Marktsituation mit den wenigen Konzernen, die es dafiir gibt, da ist der
Gestaltungsspielraum relativ begrenzt (I3).

Das neue Feld wird damit als ein offener Handlungsraum charakterisiert, der fiir
Vertreter/innen insbesondere der Branchen Energie, Mobilitit und digitale Kom-
munikation Anschlussmoglichkeiten bereithilt. Diese Offenheit hat jedoch ein
Doppelgesicht. Einerseits ermoglicht sie Akteuren aus vormals getrennten Sekto-
ren an der Entwicklung des neuen Feldes zu partizipieren, ohne dass bereits eine
gemeinsam geteilte Vorstellung iiber den Kern des Feldes existiert. Andererseits
haben die Akteure divergierende Erwartungen und verfolgen je unterschiedliche
Strategien, mit denen sie versuchen, die Ausrichtung und Entwicklung des Fel-
des zu beeinflussen. In Anlehnung an Hoffman (1999, S. 352) ldsst sich beobach-
ten, dass sich die Interaktionen zwischen den Akteuren verdichten und dass ein
Bewusstsein vorherrscht, an einer gemeinsamen Debatte teilzuhaben. Die Vertre-
ter/innen der verschiedenen Branchen auf dem Campus tauschen sich — formell
und informell — aus, kooperieren im Rahmen gemeinsamer Forschungsprojekte
und reagieren aufeinander: ,,die wollen bei Innovationen dabei sein, die wollen
vielleicht dann selbst Innovationen lernen und mitbekommen* (14). Gleichzeitig
ringen sie jedoch um die Deutungshoheit und konkurrieren um die begrenzten
finanziellen Ressourcen in der neuen Arena. Die Akteure aus den verschiedenen
Branchen gehen von sehr unterschiedlichen Erwartungen und Vorstellungen tiber
das Feld aus, die stark von ihren jeweiligen Kernkompetenzen geprégt sind, und
versuchen die Bedeutung der Feldentwicklung entweder in die eine Richtung —
wdass diese iibergreifende Betrachtung der Energietriger eigentlich das Ent-
scheidende ist* (15) oder in die andere — ,,sind die Fahrzeuge ja ein wichtigeres
Medium als Speicher, um das Ganze zu testen* (16) — zu lenken.

In einigen Fillen entpuppt sich die propagierte Offenheit auch als eine Stra-
tegie des abwartenden Beobachtens der Entwicklungen im Prozess der Feld-
emergenz. Die Akteure registrieren offensichtlich, dass in diesem Bereich etwas
entsteht und wollen daran partizipieren, ohne jedoch selbst die Entwicklung aktiv
voranzutreiben. Dabei ldsst sich ein Unterschied zwischen den Branchen fest-
stellen. Wihrend sich die Digitalbranche bzw. die Digitalisierung als Katalysator
fiir die Entstehung des ,,Mobility-to-Grid*“-Feldes erweist (sieche unten), nehmen
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die traditionellen Incumbents im Energie- und Mobilitdtssektor abseits von klei-
neren Innovationsprojekten eine eher abwartende Haltung ein. Dabei stehen vor
dem Hintergrund erodierender Geschiftsmodelle sowie den Investitions- und
Erwartungsunsicherheiten, mit denen die Automobil- und Energiebranche derzeit
konfrontiert sind, gerade in diesen Bereichen aktuell massive Reorganisationspro-
zesse an. Deren wesentliche Treiber sind weniger proaktive Verdnderungen der
Unternehmensausrichtung, sondern vielmehr politische Entscheidungen, denkt
man beispielsweise an die Energiewende mit ihren Klimaschutzzielen, den poli-
tisch verordneten Atomausstieg und nationale bzw. supranationale Abgasregeln:

Das bestimmt unsere komplette Unternehmensausrichtung, so wie fiir alle anderen
Energiekonzerne, weil die Geschéftsmodelle nur noch zum Teil so funktionieren wie
vor 20 Jahren, und komplett gedndert werden miissen. Also es hat extrem gravie-
rende Auswirkungen, weil der Energiemarkt sich komplett wandelt und wir uns da
auch anpassen miissen (17).

Mit Blick auf die Akteurskonstellation im Feld ,,Mobility-to-Grid“ manifestiert
sich dieses Doppelgesicht in einem Spannungsverhiltnis zwischen Kooperation
und Konkurrenz. Da es derzeit keinen einzelnen Akteur gibt, der systemisch
integrierte Losungen fiir die Einbindung von Elektrofahrzeugen in intelligente
Stromnetze bereitstellen kann, hingt die weitere Technologieentwicklung von
Kooperationen zwischen heterogenen Akteuren ab.

Die sagen, ich will jetzt hier Strom, ich will Wérme, und ich will auch Autos, alles
regenerativ, so. Da gibt es im Moment keinen, der das hat. Der eine hat immer nur
das, und so, und das Geldnde soll hier die Ubungsform sein, und wie es immer so
ist, da es keinen gibt, der das machen kann, machen wir es halt selber (I8).

Ein Grund fiir die hohe Bedeutung von Kooperation in dieser frithen Phase der
Technologieentwicklung ist, dass die Entstehung des neuen SAF den Beginn
einer intersektoralen Konvergenz der Felder Energie und Mobilitdt markiert.
Wihrend bspw. das SAF Elektromobilitit oder die von Bakker etal. (2012)
ausgeleuchtete technologische Nische, die sie als ,,car of the future” bezeich-
nen, neue Subeinheiten innerhalb etablierter Felder bzw. Marktbereiche darstel-
len, entsteht das SAF ,,Mobility-to-Grid*“ zwischen mehreren vormals sektoral
getrennten Feldern. In der derzeitigen Phase der Feldentstehung erscheint der
Austausch zwischen Akteuren mit je unterschiedlichen, feldspezifischen Wis-
sensbestdnden dafiir als notwendige Voraussetzung. Anders als bei den Digi-
talkameras, deren Entwicklung Benner und Tripsas (2012) untersucht haben,
bringen die Unternehmen aus verschiedenen Branchen nicht Produkte mit je
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unterschiedlichen Spezifika und Eigenschaften auf den Markt, die mit der Zeit zu
einem Standardmodell konvergieren, sondern miissen gemeinsam an einer gro-
Beren Systemtransformation arbeiten. Einzelne neue Technologien konnen als
,,Basis-innovationen* dabei zum Ausgangspunkt fiir die Entwicklung komple-
mentérer Interessen werden, wie das folgende Zitat zeigt:

... und da kommen andere und sagen, okay, jetzt konnt ihr aber vielleicht die Lampe
da anschlieen und die gleich damit steuern. Dann kommt der Néchste an und sagt,
ich habe gerade so eine Art Parkplatzsensor hier in der Entwicklung, die konnen wir
auch gleich da mit oben dran schnallen. [...] Solche Sachen laufen dann zusammen,
da sagt man, hey, super, jetzt wachsen da verschiedene Sachen zusammen (I9).

Immer wieder ist aber auch Konkurrenz ein Thema in den Interviews, insbeson-
dere dann, wenn direkte Mitbewerber sich in dhnlichen oder gleichen Projekten
engagieren. Ein Beispiel dafiir ist die Griindung einer gemeinsamen Verwertungs-
gesellschaft im Rahmen eines groen Technologieentwicklungsprojekts auf dem
Campus, in dem zwei der groften beteiligten Unternehmen direkte Konkurren-
ten in einigen ihrer Geschiftsbereiche sind. Aufgrund firmeninterner Vorbehalte
gegeniiber einer derart engen Kooperation mit einem Mitbewerber ist deshalb
zundchst nur eines der beiden Unternehmen Griindungsmitglied der Verwertungs-
gesellschaft geworden. Darin zeigt sich: Obgleich es derzeit noch keine konkreten
Geschiftsmodelle gibt, fiihren die Erwartungen einer zukiinftigen Verwertbarkeit
der Kooperationsertridge zur Aktualitit von Konkurrenz. Ein zweites Beispiel ist
die latente Angst der ,kleineren* Kooperationspartner, ,,auf dem Prdsentiertel-
ler (14) zu sitzen und von groferen Unternehmen ,, weggeblasen* zu werden,
wie es ein Interviewpartner aus einem Start-up berichtet:

Wir sind klein. [...] Also man kdnnte uns und kann uns in kiirzester Zeit mit verniinf-
tig Geld und verniinftig Ressourcen, kann man uns einfach wegblasen. Und davor hat
man als Griinder enormen Respekt. Weil wir leben von Innovationen und wir leben
von Geschwindigkeit und sicherlich nicht davon, dass wir mit grof3en, tiefen Taschen
Dinge an anderen vorbei machen konnen, die das wirklich machen wollen (14).

Unter den Bedingungen der latenten Spannung zwischen Kooperation und Kon-
kurrenz ist ein gemeinsames Verstindnis der Grenzen und Regeln des Feldes,
das Fligstein und McAdam (2011, 2012b) als wesentliches Charakteristikum
eines strategischen Handlungsfeldes erachten, ungleich schwieriger zu erreichen.
Die Analyse unseres Interviewmaterials zeigt, dass sich die Akteure ein solches
geteiltes Verstdndnis erst erarbeiten miissen. In diesem frithen Stadium der Feld-
entwicklung vollzieht sich die soziale Konstruktion eines Feldes nicht iiber eine
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gemeinsame Sicht auf das Feld, sondern iiber die ,,sich entwickelnden, wechsel-
seitig voneinander abhingigen Interessen® (Fligstein und McAdam 2012b, S. 73)
und eine Verdichtung der Interaktionen zwischen Akteuren aus ehemals getrenn-
ten Bereichen.

4.2 Grenzganger und sektoreniibergreifende
Projektverbiinde

Neben der Entwicklung interdependenter Interessen und einer Interaktionsver-
dichtung finden sich in unseren Daten noch weitere ,,Ermdoglicher der Emer-
genz eines neuen Feldes: Das sind zum einen sogenannte Grenzgéinger und zum
anderen die Zusammenarbeit in sektoreniibergreifenden Projektverbiinden. Unter
Grenzgingern verstehen wir Akteure, die nicht einem Feld bzw. Sektor origindr
zuzurechnen sind, sondern sich in mehreren Sektoren gleichzeitig bewegen und
als intersektorale Vermittler fungieren. Bei der Entstehung eines neuen SAF spie-
len sie eine aktive Rolle, indem sie ,,Ubersetzungsarbeit“ leisten und Akteure aus
unterschiedlichen Feldern zusammenbringen. Grenzginger sind in diesem Sinne
die ,,;sozial geschickten Akteure“, die Fligstein und McAdam (2011, S. 73) im
Sinn haben. Thre besondere Qualitit liegt jedoch darin, dass sie als Akteure zwi-
schen ,,den Welten* eine wichtige Schnittstellenfunktion zwischen bereits beste-
henden strategischen Handlungsfeldern iibernehmen.

Grenzginger konnen als Einzelpersonen, aber auch als Organisationen, bspw.
Unternehmen, oder in Form von Netzwerken auftreten. In diesem Sinne sind sie
auch als institutionelle Entrepreneure zu begreifen (vgl. Dorado 2005). Diese
dritten Akteure braucht es, so die Vermutung, um zwischen den Wahrnehmungen
und Logiken der unterschiedlichen Orientierungssysteme der beteiligten Akteure
vermitteln zu konnen. Sie beherrschen die verschiedenen Sprachen, kennen die
Reputationssysteme der jeweiligen Felder und suchen nach einem Weg, die kon-
kurrierenden Orientierungen zu verbinden. Gerade vor dem Hintergrund der
technologischen, 6konomischen und gesellschaftlichen Komplexitit dieses Trans-
formationsprozesses kommt ihnen bei feldiibergreifenden Kooperationsprozes-
sen eine besondere Bedeutung zu. Viele der Akteure, die an den auf dem Campus
angesiedelten Kooperationsprojekten beteiligt sind, berichten, dass Grenzgidnger
den initialen Kontakt zu den anderen Partnern hergestellt haben und der Grund
fiir ihren Eintritt in das neue Feld gewesen sind.

Die gemeinsamen Projekte schaffen fiir Unternehmen, Forschungseinrich-
tungen und andere gesellschaftliche Akteure aus unterschiedlichen Sektoren
Anschlussmoglichkeiten und konstituieren eine Arena des Austauschs, die im
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Falle ihrer Verstetigung zum Nukleus fiir die Entstehung eines neuen Feldes
werden kann. Fiir die Ermoglichung einer sektoren- und disziplineniibergreifen-
den Zusammenarbeit in den Verbundprojekten erfiillt das Micro Smart Grid als
gemeinsames Grenzobjekt dabei eine vereinende und koordinierende Funktion,
indem es eine flexible Folie fiir die teilweise divergierenden Interessen und Stra-
tegien der beteiligten Kooperationspartner bietet. Dabei, so zeigt unsere For-
schung, erzielt bereits die bloBe Vision eines Micro Smart Grid eine verbindende
Wirkung, die unabhingig ihrer materiellen Realisierung die Kooperation und
Investition von Ressourcen fordert (Engels und Miinch 2015).

Und da gehoren solche Projekte wie eben das [Projektname] dazu, eine Folie zu
gestalten, auf der jeder Partner, ich sag mal, seinen Aktionsraum findet. [...] Und
insofern miissen unsere Projekte, die wir hier etablieren, eigentlich immer so wand-
lungsfihig sein, dass man die in jede Richtung dehnen kann (I1).

Ein Engagement in diesen Projekten bedeutet fiir die aus den angrenzenden Fel-
dern kommenden Unternehmen keineswegs eine grundlegende Anderung ihrer
Firmenstrategie, sondern bietet ihnen die Chance, sich in neue Geschiftsbereiche
vorzutasten.

Beispielsweise Elektromobilitdt war ein Thema, was ganz klein angefangen hat, wo
wir durch die Projekte erstmal gelernt haben, wie funktioniert eine Ladesdule, wo
kriegt man die her. [...] Und daraus kann sich ein Geschift entwickeln. Heute haben
wir Produkte, die wir europaweit vertreiben zum Thema Ladeinfrastruktur (I7).

Es ist also durchaus nicht verwunderlich, wenn Unternehmen aus einem strategi-
schen Handlungsfeld in die Entwicklung eines neuen Handlungsfeldes involviert
sind. Dies gilt umso mehr, da sich neue Felder typischer Weise im Umfeld beste-
hender Felder herausbilden (Fligstein und McAdam 2011, S. 12). Im Gegensatz zu
Start-ups, die oft Nischen zwischen etablierten Akteuren besetzen, nutzen Konzerne
sektoreniibergreifende Projektverbiinde als Testballon fiir die zukiinftige Auswei-
tung ihrer Geschiftstitigkeit, ohne dabei ihr angestammtes Feld zu verlassen.

Als Losungslieferant fiir Energiemanagement und die ganzen Geschichten hat es
sich dann natiirlich ergeben, dass wir hier eine Menge an Hardware mitbringen kon-
nen (...) So sind wir in die ganze Geschichte reingekommen, durch unsere Kern-
kompetenzen (I3).

Dazu passt, dass die an sektoreniibergreifenden Technologieentwicklungspro-
jekten beteiligten Mitarbeiter/innen oftmals nicht im Kernbereich der Konzerne,
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sondern bspw. in gesonderten Innovationsabteilungen angesiedelt sind. Innerhalb
der Unternehmen haben diese Einheiten und Personen oft einen unklaren Status,
der die inhédrente Spannung zwischen dem Kerngeschift und der ErschlieSung
neuer Téatigkeitsbereiche zum Ausdruck bringt. Das notwendige Trial-and-Error-
Verfahren und die eher kurz- bis mittelfristige Orientierung bei der Geschiifts-
feldentwicklung stehen im Widerspruch zur langfristig angelegten Logik der oft
als ,trige” bezeichneten Konzernstrukturen. Ublicherweise erfolgt eine insti-
tutionalisierte Verfestigung des Themas in den organisationalen Strukturen erst
dann, wenn sich das Geschiftsfeld als erfolgsversprechend erwiesen hat.

Weil ich schon so eine gesonderte Situation, eine Einzelstellung bei uns im Unter-
nehmen habe, weil, ich bin der einzige, der sich einfach mit den Themen der Ener-
giewende konkret beschiftigt und allein nur damit beschiftigt, deshalb habe ich
vielleicht einen anderen Sichtwinkel als das Gros der Mitarbeiter (I110).

Unabhingig von ihrer Stellung in anderen Handlungsfeldern miissen Unterneh-
men in Arenen, aus denen neue Felder hervorgehen konnen, erst ihren Platz fin-
den. Gerade grof3e Konzerne, die mehrere thematisch verwandte Geschiftsfelder
besetzen, konnen entweder mit mehreren Unternehmensbereichen gleichzeitig
oder iiber die Zeit hinweg mit verschiedenen Bereichen an der Entstehung eines
neuen Feldes mitwirken. Diese ,,Such- und Neustrukturierungsprozesse® (Dolata
2011, S. 265) lassen sich gut am Beispiel eines Unternehmens in unserem Sample
illustrieren, das sich zunédchst mit einem Interesse am Geschift mit Ladesdulen
an den Forschungsaktivititen auf dem Campus beteiligt hat, im weiteren Verlauf
diesen Fokus aber aufgegeben und sich auf den Aufbau einer Mobilitétsplattform
und die Elektrifizierung von Bussen konzentriert hat.

Daraus ergibt sich, dass die interne Struktur und die Ausrichtung der Konzerne
bei der Beobachtung der Entstehung neuer Felder stirker als bislang beriicksich-
tigt werden miissen. Wenn sektoreniibergeifende Projekte als Testldufe fiir die
Emergenz neuer strategischer Handlungsfelder aufgefasst werden, dann geniigt es
nicht, die beteiligten Akteure als geschlossene Entitidten abzubilden. In dieser Hin-
sicht erweist sich die schematische Gegeniiberstellung von Challengern und
Incumbents als zu grobkornig. Fiir einige Bereiche mag ein solcher Antagonismus
durchaus zutreffen®. Um die Entstehung eines neuen Feldes analytisch fassen zu

8Im Bereich Autonomes Fahren bspw. fordert in jiingster Zeit Google die etablierten Auto-
mobilhersteller durch seine ambitionierten Entwicklungsvorhaben heraus. Anhand des
Konflikts um die Rekommunalisierung des Berliner Energienetzes konnte Blanchet (2015)
die Machtkédmpfe zwischen zwei lokalen Initiativen und der Koalition der Etablierten um
den Berliner Senat und den Energiekonzern Vattenfall aufzeigen.
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konnen, reicht eine solch dichotomische Betrachtung allerdings nicht aus. Schlief3-
lich darf nicht vergessen werden, dass Unternehmen durch ihre verschiedenen
Divisionen und Abteilungen auf mehreren, meist miteinander verbundenen oder
benachbarten Geschiiftsfeldern gleichzeitig aktiv sind und in der Hierarchie dieser
Felder jeweils unterschiedliche Positionen einnehmen kénnen.

4.3 Digitalisierung als Katalysator

Eine besondere Rolle kommt in dieser Gemengelage dem Feld der digitalen
Kommunikation zu, erweist sich doch die Digitalisierung als notwendige Voraus-
setzung fiir die Vernetzung des Stromnetzes mit Elektrofahrzeugen. Die Digitali-
sierung traditioneller Industrien und Dienstleistungen wird als Versprechen einer
zukunftsfihigen, innovativen Wertschopfung und Wirtschaftlichkeit in Deutsch-
land im internationalen Wettbewerb gesehen — die viel zitierten Stichworte
,Industrie 4.0%, ,Internet der Dinge* und ,,Open Innovation* beschreiben die
digitale Reorganisation, betitelt als ,,vierte industrielle Revolution“®. Gerade in
den soziotechnischen Systemen der Automobilproduktion und des Energiemark-
tes, die traditionell von hoher Bedeutung fiir den Wirtschaftsstandort Deutschland
sind, stehen massive Reorganisationsprozesse in den traditionell produzierenden
Industrien und Sektoren an. Die Digitalisierung befoérdert und beschleunigt dabei
zum einen die Entstehung von Innovationen innerhalb der Systeme: Intelligente,
sich selbststeuernde Produktionslinien in der Automobilindustrie oder die Vernet-
zung dezentraler Energienetze durch IKT sind Beispiele. Zum anderen fungieren
digitale Technologien als zusétzlicher Katalysator fiir die Anndherung und Ver-
bindung technischer Systeme und die Emergenz neuer Innovationsregime: Uber
IT-gestiitzte, integrierte Energie- und Mobilitdtsdienste, wie Smart Grid-Infra-
strukturen, werden die Vernetzung von Verkehrs- und Energiewende ermoglicht
und komplementire Dienstleistungen von Anbietern aus den Sektoren in neue
gemeinsame Wertschopfungsnetzwerke und Geschéftsmodelle eingebunden.

Auf dem Campus lédsst sich zunédchst der Eindruck gewinnen, es handele sich
bei den beschriebenen Entwicklungen um einen reinen ,,Wandel durch Technik*
(Dolata 2011). Akteure aus dem Energie- und Mobilititssektor nutzen die neuen
Moglichkeiten der digitalen Vernetzung, ohne dass Akteure aus diesem Bereich
in groBerem Umfang an den verschiedenen Projekten beteiligt wiren. In jiingerer
Zeit bringen sich jedoch Unternehmen aus der IKT-Branche aktiv in die Entwick-
lung ein und gewinnen auch auf dem Campus zunehmend an Bedeutung.

9, Zukunftsprojekt Industrie 4.0 des BMBF: hitp://www.bmbf.de/de/9072.php.
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Und dann ist es am Ende des Tages die Frage, sind es iiberhaupt die Automobil-
oder die Energieleute, die dort das Geschift machen, weil die Kernkompetenz am
Ende des Tages, das sind immer Vernetzungsdienstleistungen im IT-Bereich. Wer
bringt die mit? Da sind wir halt schnell wieder bei Google oder bei Apple, bei IBM
vielleicht, die aus diesem Bereich kommen [...] und oftmals sind die Kleinen dann
auch, die dort iiber diese Innovationskraft iiber diese Autarkie an vielen vorbeizie-
hen. (...) Das ist offen, das ist sehr sehr offen, aber es bleibt spannend (12).

Darauf, dass die Innovationskraft von Akteuren sowohl auf bestehende als auch
neu entstehende Felder grofien Einfluss hat, haben auch Fligstein und McAdam
(2012b, S.79) bereits aufmerksam gemacht: ,,Die von verschiedenen Akteuren
ausgehenden Innovationen [transformieren] die bestehende Ordnung bzw. ihre
eigene Position darin auf unmerkliche Art“. Im Prozess der Feldemergenz ist
offen, welche Akteure sich durchsetzen werden, welche Ordnung und Regeln das
Feld haben wird. Ob sich eine hierarchische Ordnung oder eine Koalition heraus-
stellen wird, hiangt unter anderem von der Verteilung der Ressourcen — Macht,
Wissen, Geld — ab. Beide Organisationsformen bedeuten aber eine Stabilisierung
fiir das Feld. Bis es dazu kommt, kann eine Situation der Instabilitit, der Unor-
ganisiertheit und des Konflikts vorherrschen, dies auch iiber lingere Zeitraume
andauernd (Fligstein und McAdam 2012b, S. 75). Sie ist geprigt, so zeigt unser
empirischer Fall, von gegenseitiger Beobachtung und Anniherung — iiber sekto-
rale Grenzen hinweg.

5 Konklusion

In unserem Beitrag haben wir sowohl auf der Ebene gesamtgesellschaftlicher
Trends als auch im lokalen ,Laboratorium® bzw. ,Brennglas eines urbanen
Innovationscampus nach Anzeichen einer intersektoralen Konvergenz zwischen
(elektrifiziertem) Straenverkehr und Energie gesucht. Obwohl der durchschla-
gende Erfolg der Elektromobilitit bislang ausblieb und der Ubergang zu einer
Versorgung basierend auf erneuerbaren Energien weiterhin hart umkdmpftes Ter-
rain bleibt, zeichnen sich im Rahmen von ,,Mobility-to-Grid*“ durchaus Potenziale
fiir neue Produkte, Dienstleistungen und Joint Ventures ab. Diese sind noch weit
von der Marktreife bzw. institutionellen Stabilisierung auflerhalb des eng abge-
steckten lokalen Kontexts des Innovationscampus entfernt.

Die theoretische Brille der ,,Strategic Action Fields® von Fligstein und
McAdam (2011, 2012b), angereichert durch Uberlegungen zur Analyse von
Prozessen der Feldemergenz (Hoffman 1999) und unter Beriicksichtigung von
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Einsichten aus der Soziologie der Erwartungen, legt den Blick frei auf die For-
mierung eines neuen SAF, in dem Unternehmen und Forschungseinrichtungen
iiber die Grenzen ihrer angestammten Sektoren hinweg zunehmend aufeinander
Bezug nehmen. Routinen kollektiver Verstindigung und heterogener Kollabora-
tion entwickeln sich, wenn auch zaghaft und unter dem Vorbehalt des Scheiterns.
Dieses neue Feld ist gepridgt durch ein ambivalentes Nebeneinander von Koope-
ration und Konkurrenz und présentiert sich den Akteuren als ein offener Hand-
lungsraum, den sie durch verschiedene Strategien zu bespielen und in seiner
Entwicklung zu beeinflussen versuchen. Je nach Branchenzugehorigkeit bringen
die Akteure unterschiedliche Vorstellungen in die technologische Entwicklung
ein und versuchen die Feldentwicklung entsprechend zu beeinflussen. Nukleus
des neuen Feldes sind auf lokaler Ebene meist mit 6ffentlichen Geldern finan-
zierte, sektoreniibergreifende Projektverbiinde, die eine Arena des Austauschs
institutionalisieren, in der die Anndherung verschiedener Wirtschafts- und For-
schungsbereiche abseits des Markt- und Verwertungsdrucks in einem weitgehend
geschiitzten Raum erprobt werden kann. Initiatoren dieser Projekte sind oftmals
Akteure, die wir als Grenzginger bezeichnen, weil sie zwischen verschiedenen
Sektoren operieren und als intersektorale Vermittler fungieren. Eine bedeutende
Rolle auf technischer Ebene spielt die Digitalisierung, ohne die eine Verbindung
von Mobilitits- und Energiebranche iiberhaupt nicht denkbar wire. Zunehmend
zeigt sich dabei, dass es nicht nur die Technik selbst ist, die den Wandel ermog-
licht, sondern dass Akteure aus der Digitalbranche sich aktiv in das Geschehen
einmischen und eigene Losungen fiir die Verdnderung von der Mobilitits- und
Energiemarkte einbringen.

Fiir die theoretisch-konzeptionelle Arbeit zeigt die empirische Analyse eines
ganz deutlich: In der Phase der Feldemergenz greift die dichotomische Gegen-
iiberstellung von Incumbents und Challengern zu kurz. Die beteiligten Akteure
miissen ihren Platz erst finden und ihre Stellung in anderen strategischen Hand-
lungsfeldern sagt wenig iiber die Positionsverteilung in dem neuen, sich noch for-
mierenden Feld aus. Beispiele wie Google oder Facebook belegen eindriicklich,
dass selbst ehemals kleine Start-ups in neuen Feldern innerhalb kiirzester Zeit
eine ungeahnt marktbeherrschende Stellung einnehmen konnen. Vielmehr lohnt
es sich, den Blick auf die ermdglichenden Faktoren der Feldemergenz zu rich-
ten. Fligstein und McAdam betonen die Rolle der ,,sozial geschickten Akteure®,
die auch in unserem Fall von entscheidender Bedeutung sind. Dariiber hinaus
konnten wir vier weitere wichtige Faktoren identifizieren: 1) Die sich entwi-
ckelnden, voneinander abhingigen Interessen der Akteure sind verkniipft mit
Erwartungen, dass sich lohnende Investitionsmoglichkeiten im Bereich des sich
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neu formierenden Feldes abzeichnen. 2) Diese Erwartungen sind jedoch je nach
fritherer Branchenzugehorigkeit hochst unterschiedlich. Das entstehende Feld ist
daher Gegenstand von Deutungskdmpfen zwischen den verschiedenen Akteuren.
An dieser Stelle kommen die sozial geschickten Grenzginger ins Spiel, die Uber-
setzungsarbeit zwischen den verschiedenen Logiken und Erwartungen leisten. 3)
Die physischen Orte der Interaktion, an denen die Vertreter/innen unterschiedli-
cher Branchen und Forschungsrichtungen zusammenkommen, sowie gemeinsame
Projektverbiinde, die um diese Orte herum angelegt sind, konnen als Nukleus
fiir neu entstehende Felder fungieren. 4) Die Digitalisierung wirkt als externer
Schock auf die Felder Mobilitdt und Energie, indem es die Transaktionskosten
radikal senkt, und ist Katalysator fiir die Entstehung eines neuen Feldes, das sich
um die digitale Vernetzung der beiden etablierten Felder formiert. ,,Mobility-to-
Grid* ldsst sich in diesem Sinne als Indikator fiir groB3ere strukturelle Verdnderun-
gen begreifen, ist und bleibt letztlich jedoch Innovation ,,in the making®. Rentable
Geschiftsmodelle sind bislang nicht in Sicht. Dazu fehlen jedoch auch noch die
entsprechenden gesetzlichen und regulativen Rahmenbedingungen. Ob und in
welcher Weise sich das Feld langfristig organisieren und behaupten kann, wird
nicht nur von den strategischen Interessen der wirtschaftlichen, sondern auch der
politischen Akteure abhéngen.

Anlage: Liste der Interviews

Code | Beschreibung

11 Transdisziplindre Beratungsorganisation fiir die Sektoren Mobilitit, Energie und
Digitalisierung, ,,Grenzginger*

12 Joint venture internationaler Unternehmen aus den Branchen Mobilitit, Energie
und Technologie

13 Internationales Unternehmen im Bereich Energiemanagement

14 Start-up fiir Ladeinfrastruktur an der Schnittstelle von Mobilitéit, Energie und
Digitalisierung

I5 Internationales Unternehmen im Bereich Energiemanagement

16 Unternehmen der Mobilitidtsbranche und Fuhrparkanbieter

17 Internationales Energieunternehmen

18 Transdisziplindre Beratungsorganisation fiir die Sektoren Mobilitit, Energie und
Digitalisierung, ,,Grenzgénger

19 Start-up fiir Ladeinfrastruktur und nachhaltige Technologien

110 | Energienetzanbieter
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