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Wenn an vielen kleinen Orten viele kleine Menschen
viele kleine Dinge tun, wird sich das Angesicht unserer Erde verindern.

Afrikanisches Sprichwort

1. Einleitung

Elektromobilitit. Eine Innovation oder ein alter Hut? Als Technologie hat das Elektromobil in-
nerhalb der letzten Jahre viel Aufmerksamkeit in der 6ffentlichen Debatte bekommen. Wahlweise
wird es zum Hoffnungstriger oder zum ,Rohrkrepierer® (Schwedes et al. 2011; Weider &
Rammler 2011; Weider et al. 2011; Canzler 2003). Mal wird die Elektromobilitit auf die Techno-
logie des Elektromobils verengt, mal wird sie zum Hauptelement zukiinftiger Mobilitit (Rammler
2014, 2012, 2011; Canzler & Knie 2010; Canzler 2010; Schéller-Schwedes & Rammler 2008;
Fogelberg 2000): Wird das Elektromobil den Verbrenner nur ersetzen oder doch das moderne
Verkehrssystem auf den Kopf stellen? Schon tiber 150 Jahre dauert der Innovationsprozess nun
an und noch immer hat sich die Bedeutung der Elektromobilitit nicht stabilisiert. Die Elektromo-
bilitit ist nach wie vor eine Innovation »z the making«. Einst als Nutzer/-inneninnovation hervor-
gegangen (Kapitel 4), dominieren heute wirtschaftliche, politische und wissenschaftliche Akteur/ -
innen den elektromobilen Innovationsprozess. Dennoch kann seit Ende der 1980er Jahre eine
exklusive, nicht mit allen Elektroautofahrer/-innen deckungsgleiche Innovationsgemeinschaft
identifiziert werden, welche sich der Elektromobilitit als Innovationskandidatin zuwendet: Die
Elektromobilisten. Hochgradig von der Elektromobilitit iberzeugt, agieren sie als zivilgesell-

schaftliche Innovationsakteur/-innen.

In der Innovationsforschung treten Nutzer/-innen kaum als Entwicklerinnen des Innovations-
prozesses auf, sondern bestenfalls als aktiv aneignende und Innovationskandidat/-innen umfor-
mende Konsument/-innen (z.B. Horning 1988)." Stattdessen ist eine starke Fokussierung auf die
konventionellen Akteur/-innen des Innovationsprozesses zu beobachten. In den Blick kommen
v.a. Akteur/-innen aus Wirtschaft, Wissenschaft und Politik. Als eigenstindige und gleichwertige
Innovationsakteur/-innen, die in zentraler Weise am Innovationsprozess teilhaben (kénnen),
werden Konsument/-innen hingegen selten betrachtet (Ilten 2009: 11). So seien sie weder mich-
tig genug hinsichtlich der Fahigkeit bindende Entscheidungen zu treffen (Politik), noch wirt-
schaftlich ausreichend stark, um Innovationsprozesse finanziell tragen zu kénnen. Wenn Konsu-
ment/-innen als zivilgesellschaftliche Akteur/-innen zum Gegenstand der Innovationsforschung
werden, dann i.d.R. in zweierlei Hinsicht: (1) als Gegner/-innen von Innovationen — vornehmlich

im Rahmen von Burgerinitiativen und Protestbewegungen oder (2) als tatsidchliche bzw. poten-

! Gemil des in dieser Arbeit verwendeten gesellschaftlichen Innovationsbegriffs, spreche ich solange von
Innovationskandidat/-innen, wie der Prozess der Stabilisierung noch nicht vollzogen ist: Es sich also noch
nicht um eine durchgesetzte Neuerung handelt (vgl. Kapitel 3.5).
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tielle Nutzer/-innen, deren Akzeptanz es zu steigern, die Nutzungserfahrungen ,abzuschopfen

oder deren Bediirfnisse es zu ermitteln oder gar erst zu erschaffen gilt.

Dabei sehen sich zivilgesellschaftliche Akteur/-innen immer haufiger selbst in der Verantwortung
und schaffen es durchaus auch als radikale Innovateur/-innen und Querdenker/-innen aufzutre-
ten. Abseits institutioneller Kontexte von Wirtschaft, Wissenschaft und Politik lassen sich Pro-
blemlagen vielfach pluraler und abseits geldufiger Losungspfade denken sowie kreativ neue Ideen
entwickeln und im Kleinen erproben. FablLabs (,fabrication laboratories®), offene Werkstitten,
Hackerspaces, Technologielabore u.v.m. erméglichen Raum fir kreatives und experimentelles
Handeln. Doch es geht keineswegs nur um technisches Experimentieren in den neuen Formen
der dezentralen Innovationsgenerierung. Das ,,Selbermachen® beschrinkt sich nicht auf Reparie-
ren oder Nachahmung. Beobachtbar ist aulerdem eine kreative Entwicklung von Ideen bis hin
zur Schaffung radikaler Innovationen. Zivilgesellschaft kann nicht mehr in das simple Schema

Konsument/-in vs. Produzent/-in eingeordnet werden (Kapitel 1.3).

Ziel dieser Arbeit ist es, auf zivilgesellschaftliche Innovationsgenerierung in Gemeinschaften zu
fokussieren und hierzu den Fall der Elektromobilisten detailliert zu analysieren und die Besonder-
heiten einer spezifischen Form zivilgesellschaftlicher Innovationsgenerierung herauszuarbeiten.
Dabei lege ich ein enges Verstindnis von Zivilgesellschaft an und werde mich im Rahmen dieser
Atbeit ausschliefilich auf Akteur/-innen fokussieren, die in ihrer Rolle als Privatpersonen agieren.
Von grundsitzlichem Interesse sind fiir mich also zivilgesellschaftliche Gemeinschaften als rele-
vante (soziale) und eigenstindige Orte der Innovationsgenerierung. Diese Figenstindigkeit meint
jedoch nicht, dass innerhalb komplexer Innovationsverliufe nicht ebenso andere Orte und ande-

re Koordinationsmodi eine zentrale Relevanz fiir den Innovationsprozess innehaben kénnen.

Innovationskandidat/-innen wie die Elektromobilitit werden gesellschaftlich vielfiltig und kon-
trovers verhandelt. Innovationen und die Forderung nach der Hervorbringung immer weiterer

Innovationen sind allgegenwirtig (schon Braun-Thiirmann 2005: 10).

s Kaum ein gesellschaftliches Feld verzichtet heute darauf, sich unter dem Gesichtspunkt dessen, was es 3u
ernenern gilt, u beobachten und den Aspekt der Innovation als Motiv zur 1V erdnderung zu kommunizie-
ren'* (ebd.).
Die Selbstthematisierung der modernen Gesellschaft als Innovationsgesellschaft ist ebenso bei
zivilgesellschaftlichen Akteutr/-innen zu beobachten (vgl. Rammert 2010; Hutter et al. 2011) und
erfolgt keineswegs ausschlieflich in den klassischen Feldern von Wissenschaft, Wirtschaft oder

Politik.” So stelle ich meiner Arbeit die These voran, dass es auch bei zivilgesellschaftliche Ak-

2 Gerade solche Innovationskandidat/-innen, die gesamtgesellschaftlich potentiell eine hohe Durchdrin-
gung mit sich bringen, bedurfen fir einen Etfolg die Beteiligung zahlreicher gesellschaftlicher Akteut/-in-
nen, die sich durchaus unterschiedlich koordinieren. AuB3erhalb der von mir untersuchten Gemeinschaft
liegende Innovationsorte werde ich nur in ihrer Referenz durch meine Feldakteur/-innen einbeziehen.
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teur/-innen zu einer spezifischen Wahrnehmung und Verarbeitung eines gesellschaftlichen Inno-
vationsimperativ kommt und dass diese aktiv und kreativ an Innovationsprozessen mitwirken, sie

vielfach initileren und manchmal sogar ,tragen®.

Innovation und Nachhaltigkeit
Zivilgesellschaftliche Akteur/-innen weisen vielschichtige Formen der Auseinandersetzung mit

der Modernisierung und ihren 6kologischen Folgen auf. Die Chancen und Risiken der modernen
Gesellschaft werden von den zivilgesellschaftlichen Akteur/-innen nicht mehr nur als dufletlich
gegeben und zugetragen wahrgenommen, sondern zunehmend als individuell hervorgebracht.
Wihrend zum einen eine gewisse Ohnmacht gegeniiber den unerwiinschten Konsequenzen der
Moderne verspurt wird, 6ffnen sich zum anderen Handlungsfenster fiir Innovation. Neben
Versuchen, an politischen Planungs- und Entscheidungsprozessen zu partizipieren, setzen
zivilgesellschaftliche Akteur/-innen v.a. an der Konsumpraxis an, wodurch sich nicht zuletzt die
Chancen fir soziale Innovationen, also fiir auf Dauer gestellte Rekonfigurationen der Praxis,
ergeben (Kapitel 3.5.2). Insbesondere der Klimawandel wird als Bedrohung wahrgenommen.
Dieser weist aufgrund seiner Ubiquitit eine gewisse Unsichtbarkeit auf lokaler Ebene fur die
meisten Alltagsakteur/-innen, zumindest der westlichen Industrielinder, auf. Erst durch tberset-
zende Prozesse wird er der Reflexivitit der Alltagsakteur/-innen zuginglich gemacht (vgl. Beck

2007).*

Erschwerend kommt die Multikausalitidt der unerwiinschten Modernisierungsfolgen hinzu. Ver-
bunden damit ergibt sich die Problematik, dass etwaige Praktiken, die an der Behebung der Mo-
dernisierungsursachen ansetzen, ebenso kontingent in ihren Folgen sind. Zivilgesellschaftliche
Akteur/-innen mussen mit diesen Multikausalititen umgehen und Handlungsfihigkeit herstellen
konnen. Dies kann in verschiedener Hinsicht erfolgen: (1) tber die Ausblendung der uner-
wunschten 6kologischen Konsequenzen der Moderne zur Herstellung der Handlungsfahigkeit im
Alltag im Modus des ,immer weiter so‘; (2) iiber Ablehnung der Modernisierung als ganzer oder
in Teilen sowie (3) uber Fokussierung auf Teilaspekte bei weitgehender Ausblendung anderer

Phinomene (Kanalisierung). Uber die zweite und dritte Form kann es zu Innovationsaktivititen

3 Reflexivitit soll Selbstbeztglichkeit heilen und meint damit jegliche Selbstanwendung von Konzepten
und Ideen auf sich selbst und stellt damit Prozesse der Selbstbeobachtung dar. Reflexivitit ist also nicht
gleichzusetzen mit Reflexion also ein bewusstes Nachdenken tiber sich selbst und seine Handlungen sowie
tiber die Grundlagen und Konsequenzen dieser Handlungen (vgl. Moldaschl 2010: 17).

Sozialitit ist folglich immer auch reflexiv, denn Sozialitit ist ohne die Fahigkeit zum Perspektivwechsel
und zur Rolleniibernahme nicht méglich. Reflexivitit ist als Eigenschaft also nur interessant, wenn sie in
gesteigerter Form vorliegt, wenn es also zu besonders intensiven Selbst- und Fremdbeobachtungen
kommt und diese wiederum als Grundlage weiterer Praxis dienen (vgl. auch Giddens 1997).
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kommen. Neben der Innovation, sind aber auch Renovation und Exnovation denkbar (vgl. Paecch

2006a, 2006b). *

Neben Innovation wird auch Nachhaltigkeit zunehmend handlungsleitend fir die gesellschaft-
lichen Akteur/-innen (vgl. Rammert et al. 2016; Janikowski 2014; Vosse 2013; Belz & Schrader
2012). Innovation und Nachhaltigkeit pragen zahlreiche gesellschaftliche, politische, wissen-
schaftliche oder wirtschaftliche Diskurse und sind ebenso prominent in den Bereichen Bildung
und Erzichung, Medizin/ Gesundheit oder Sport vertreten. So wird Nachhaltigkeit immer
haufiger auch zum ,,dominant/en] Aunsgangsziel [von] Innovationsprozgessfen] (Fichter 2010: 183f.).
Doch nicht alles, was als Innovation bezeichnet werden kann, ist nachhaltig. Ebenso wenig sind
alle Verinderungen, die durch die Orientierung an Nachhaltigkeitsaspekten vollzogen werden,

innovativ. Nachhaltigkeitsinnovationen stellen spezifische Innovationen dar:

wINachhaltigkeitsinnovation ist die Durchsetzung solcher technischer oder sozialer Neuerungen, die zum

Erbalt kritischer Naturgiiter und n global und langfristig iibertragbaren Wirtschafts- und Konsumstilen

und -niveaus beitragen® (ebd.: 182).
Nachhaltigkeitsinnovationsprozesse sind von einer doppelten Unsicherheit geprigt: Die sowieso
schon bestehende Unbestimmtheit von Innovationsprozessen hinsichtlich der Bedeutungsstabili-
sierung der Kandidat/-innen sowie der Frage, ob sie etfolgreich sein werden oder nicht, weitet
sich auf den Aspekt aus, ob die Kandidat/-innen auch einen ,positive/n] Nachhaltigkeitsbeitrag
(ebd.: 181) leisten kénnen. Ob und inwiefern die Elektromobilitit in berechtigter Weise als eine
Nachhaltigkeitsinnovation bezeichnet werden kann, soll in dieser Arbeit nicht als zentrale Frage
gesetzt, jedoch mitgefiihrt werden, da die von mir untersuchten Akteur/-innen auf die Elektro-

mobilitit als Nachhaltigkeitsinnovation referieren.

Nicht selten wenden sich die zivilgesellschaftlichen Akteur/-innen den unerwiinschten Moderni-
sierungskonsequenzen in leidenschaftlicher, engagierter, motivierter und enthusiastischer Weise
sowie zutiefst iberzeugt von bestimmten Ideen zu. In vielen Fillen definieren sie psychische, so-
ziale und/oder 6kologische Notwendigkeiten, auf welche sie reagieren wiirden — ja miissten.
Wenn sich die interpretative Flexibilitit des Elektromobils gesamtgesellschaftlich nach wie vor
nicht geschlossen hat, welche Rolle spielen dann derart tiberzeugte Vorstellungen, sowie schil-
lernde Bilder und Ideen innerhalb einer auf eine solche Innovationskandidatin bezogenen Nut-

zet/-innengemeinschaft?

* Wihrend Innovation das In-die-Welt-Bringen von Neuheit meint, bezieht sich Exnovation auf das Aus-
der-Welt-Schaffen des Etablierten und damit Alten (vgl. mit Nachhaltigkeitsbezug Fichter 2010: 181).
Unter Renovation wiederum ist jede Verinderung ,,znnerhalb eines gegebenen Optionsranms™ (Paech 2006b: 31)
gemeint. Es geht also weder um das Erschaffen von Neuem, noch um das Beseitigen von Altem, sondern
um ,, Aufarbeitung, Instandhaltung, Reparatur, funktionale Aufwertung vorbandener Objekte’ (Paech 2000b: 31).
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11 Fallauswahl: Der Fall der Elektromobilisten

Die Elektromobilisten stellen einen geeigneten und interessanten Fall zivilgesellschaftlicher Inno-
vationsgenerierung, der (1) gemeinschaftsbasiert erfolgt und (2) in den Kontext von Klima und
Nachhaltigkeit eingeordnet werden kann. Es handelt sich um eine exklusive Gemeinschaft von
Elektrofahrzeuffahrer/-innen im deutschsprachigen Raum, welche in besonderer Weise von der

Elektromobilitit tberzeugt sind und deshalb auch als Innovationsakteur/-innen titig werden.

Das technologische Artefakt des Elektromobils stellt einen offenkundigen wichtigen Bezugs-
punkt der Gemeinschaftspraxis dar (vgl. Abb. 1). Hierbei deklarieren die Elektromobilisten zu-
gleich geteilte Ideen und Vorstellungen, die sie zutiefst verinnerlicht hitten und die sie auch tber

die Gemeinschaftsgrenzen hinaus zu tragen versuchen.

Abb. 1: Auswahl an Elektromobilen, denen man auf den Touren begegnen kann (eigene Bilder)

Die Elektromobilisten begannen Ende der 1980er Jahre als technologische Innovateur/-innen
(Kapitel 5.2.3). Sie entwickelten selbstindig elektromobile Technik und versuchten diese teilweise
durch Unternehmungsgriindungen wirtschaftlich zu verwerten.” Die Technikentwicklung war
von Anfang an eng verwoben mit Ideen einer nachhaltigen Mobilitit und der Unabhingigkeit
von Atom- oder fossilem Strom. Nach und nach riickte die Entwicklung einer sozialen Innova-

tion als einer gesellschaftlich neuartigen (Auto-)Mobilititskultur ins Zentrum der Aufmerksam-

> Ein besonders bekanntes Beispiel ist der Hotzenblitz. Hierbei handelt es sich um ein Elektroauto, wel-
ches zwischen 1993 und 1996 von der Hotzenblitz Mobile GmbH & Co KG produziert worden ist. Bevor
der BMW 13 seit 2013 in Serie gebaut und verkauft wird, war der Hotzenblitz das einzige Elektroauto, das
in Deutschland, entworfen und auch in Serie produziert worden ist.
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keit. Als Fall erschien diese Gemeinschaft daher von besonderem Interesse, da die angestrebte

Innovationskandidatin im Spannungsfeld von technischer und sozialer Innovation zirkulierte.

Dabei stellt die Elektromobilitit, so wie sie in der Gemeinschaft der Elektromobilisten als Inno-
vationskandidatin behandelt wird, einen besonders interessanten Fall von Innovationsgenetierung
dar, da der Gegenstand der Innovationsaktivititen von vornherein weder klar materiell noch rein
ideell ist. Zudem ist Mobilitit ein gesellschaftliches Querschnittsphinomen. So referieren nicht
nutr die Elektromobilisten auf die unterschiedlichen Rationalititen der anderen Gesellschaftsbe-
reiche, sondern diese rekurrieren selbst ebenso auf die Elektromobilitat. Hierbei wird die Elektro-

mobilitit gegenwirtig nahezu immer auch in Bezug zu Klimawandel und Nachhaltigkeit gesetzt.

Schon in ihrer Selbstbeschreibung verstehen sich Elektromobilisten als Gemeinschaft. Es ist
unmittelbar eine ausgeprigte Neuheits- und Innovationssemantik zu beobachten (vgl. Rammert
et al. 2016; Passoth & Rammert 2016). Dabei betonen sie auf der einen Seite das Ziel einer Dif-
fusion von Elektromobilen und zum anderen fordern sie ein gesellschaftliches Umdenken,
neue Mobilititspraktiken und insgesamt eine Erneuerung des bestehenden Verkehrssystems —
kurzum: eine neue Mobilitdtskultur. Damit bewegten sich die Elektromobilisten bereits bei
meinen ersten Feldkontakten zwischen technologischer und sozialer Innovation, denn neben der
Verbreitung der Elektromobile fand zumindest in den Anfangsjahren der Elektromobilisten

Technikentwicklung statt.

1.2 Fragestellung

Im Kern der vorliegenden Studie steht die Frage, wie sich zivilgesellschaftliche Innovationsgene-
rierung innerhalb von Gemeinschaften vollzieht. Wie halten Gemeinschaften dauerhaft die Moti-
vationen ihrer Mitglieder aufrecht und kanalisieren diese in Hinblick auf gemeinsame Innova-

tionskandidat/-innen?

Wie koordinieren sich die Elektromobilisten danerhaft als Innovationsakteure mit dem geteilten Ziel einer sozial
und kologisch nachhaltigen und im Kern elektromobilen Mobilitéitskultur?

Konsument/-innen-Gemeinschaften sind dabei als Ort von Innovation erst in jungerer Zeit von
der Forschung ,entdeckt’ worden und werden v.a. im Kontext von Open Innovation verhandelt
(vgl. Kapitel 1.3). Ich leiste mit dieser Arbeit einen empirisch fundierten Beitrag zur Forschung
zivilgesellschaftlicher Innovationsgenerierung in Gemeinschaften, indem ich eine detaillierte pra-
xeologische Analyse der Innovationspraktiken einer Gemeinschaft vollziehe und dabei den be-

stimmenden Koordinationsmechanismus herausarbeite.

Ich untersuche die Elektromobilisten als eine spezifische Innovationsgemeinschaft, welche in der
Elektromobilitit die Chance auf eine neuartige gesellschaftliche Mobilititskultur verortet und

welche von dieser Chance in besonderer Weise tberzeugt ist. Als Mobilititskultur verstehe ich




generell eine Uber einen lingeren Zeitraum stabilisierte Ansammlung solcher sozialer Praktiken,

die sich auf physische Ortsverinderungen von Personen beziehen (vgl. Kapitel 3.4).

Es ist ein wesentliches Merkmal von Innovationen, dass sie immer auf das Winschbare rekurrie-
ren und somit Gegenwart und Zukunft verbinden. Genau dieses Winschbare wird keineswegs
nur durch institutionelle Akteur/-innen definiert, sondern auch zivilgesellschaftliche Akteur/-in-
nen wie die Elektromobilisten verhandeln, was als erstrebenswert und was als ablehnungsbedurf-
tig zu gelten hat. In diesem Sinne ist zu fragen, in welcher Weise die Elektromobilitit fir die Ge-
meinschaft als Nachhaltigkeitsinnovation gilt und welche Rolle diese Zuschreibung fiir die Inno-

vationspraxis hat.

Hierbei behandle ich in dieser Arbeit bewusst nicht den gesamten Innovationsprozess der Elek-
tromobilitit, sondern fokussiere auf die Perspektive und Praxis einer Nutzer/-innengemeinschaft
(vel. Kapitel 1.1 und 1.2). Ich gehe davon aus, dass die Gemeinschaft der Elektromobilisten auf-
grund des langwierigen Innovationsprozesses der Elektromobilitit, welcher von Ruckschligen,
Stillstinden und sich nur langsam einstellenden Erfolgen geprigt ist (Kapitel 4 und 5), besonderer
Koordinierungsleistungen bedarf. Entsprechend der bereits formulierten Ausgangsthese, dass
sich auch zivilgesellschaftliche Akteur/-innen zum Innovationsimperativ verhalten miissen, gehe
ich weiterhin davon aus, dass die Elektromobilisten in ihrer Innovationspraxis ,,zunehmend reflexiv
auf die verteilten und vernetzten Prozesse der Innovation” reagieren (Rammert 2010: 4). Eine solche refle-
xive Zuwendung zur Innovation misste sich bei den Elektromobilisten v.a. in vielfiltigen Refe-
renzen auf die Innovationsgeschichte der Elektromobilitit, auf andere gesellschaftliche Bereiche
und Akteur/-innen des Innovationsprozesses sowie in Abstimmungs- und Kooperationsbem-
hungen mit den anderen gesellschaftlichen Akteur/-innen niederschlagen. Dies wiederum miisste

zur Grundlage der Innovationsaktivititen werden.

Gemeinschaft als eigenstindiger Ort der Innovationsgenerierung stellt keineswegs ein empirisch
vollkommen neues Phinomen dar. Vielmehr wurde schon immer auch in Gemeinschaften inno-
viert. Von der Innovationsforschung aber wurden bisher nur wenige Studien verdffentlicht, die
Einblick darin geben, wie genau gemeinschaftsbasierende (Teil-)Innovationsprozesse zivilgesell-

schaftlicher Akteur/-innen verlaufen.

Erginzen moéchte ich zuletzt noch, dass sich die Gemeinschaft der Elektromobilisten innerhalb
ihrer Praktiken in erster Linie auf solche Fahrzeuge bezieht, welche die Energie fiir ihren Antrieb
aus mitgefithrten Batterien beziehen, die stationdr nachgeladen und nicht wie bei Solarmobilen
wihrend der Fahrt stetig mit Energie gespeist werden. Der Fokus liegt weiterhin auf privaten
Automobilen, wenngleich durchaus ebenso ein-, zwei- oder dreiridrige Elektromobile geférdert
werden. Andere Verkehrsmittel wie Bahn, Fahrrad, Stralenbahn, Bus, Boot oder Schiff werden

hingegen in ihrer elektrisierten Variante zwar mitgedacht, spielen aber fir die Gemeinschaft in




der gegenwirtigen Praxis nur eine untergeordnete Rolle, obwohl sie Bestandteil zukiinftiger ge-

sellschaftlicher Mobilitat sein sollen.

Nachfolgend mochte ich die Entwicklung meiner Forschungsfrage in Auseinandersetzung mit

der Open Innovation Forschung darlegen.

1.3  Nutzer/-innen als Innovationsakteur/-innen und Open Innovation

Die hochgradige Vernetztheit moderner Praxen und Technologien fithrt unweigerlich dazu, dass
Innovationsprozesse oftmals ressourcenintensiv sind und potentiell eine Vielzahl gesellschaftli-
cher Akteur/-innen betreffen. Konkrete Forschungs- und Entwicklungsprozesse der Wirtschaft
verlaufen dabei immer hiufiger nicht mehr nach dem Verstindnis von ,closed innovation® ab,
sondern sie 6ffnen sich hin zu den Konsument/-innen. Als ,closed innovation® wird die klassi-
sche Form der Innovationsgenerierung im Anschluss an Joseph A. Schumpeter bezeichnet. Ge-
meint sind damit solche Innovationsprozesse, die vollstindig innerhalb von Organisationen voll-
zogen werden, ehe die quasi-fertigen Innovationskandidat/-innen in den Markt entlassen werden.
Geforscht und entwickelt wird organisationsintern, ebenso kommt es zur selbstindigen Proto-

typenherstellung, um schliefllich zur Produktion marktfdhiger Produkte.

Dem gegeniiber meint Open Innovation die strategische Offnung von unternehmerischen Inno-
vationsprozessen fiir Stakeholder und insbesondere Konsument/innen (vgl. Blittel-Mink &
Hellmann 2010; Hellmann 2010; Laursen & Salter 2004: 3; Enkel et al. 2009). Dabei gibt es sehr
unterschiedliche Formen von Open Innovation, die sich im Spannungsfeld von ,trotz Offnung
weiterhin stark unternehmenszentriert bis hin zur totalen Offnung, also sogenannte User Inno-
vation bewegen. Lange Zeit standen im Fokus der Forschungsliteratur um Open Innovation die
Netzwerke. Erst seit vergleichsweiser kurzer Zeit geraten auch zivilgesellschaftliche Akteur/-in-
nen nicht nur als Konsument/-innen, sondern auch als Produzent/-innen vermehrt in den Blick.
Dies nicht zuletzt, weil zunehmend von zivilgesellschaftlichen Akteutr/-innen auch ,radikale‘ bzw.
kreative Innovationen ausgehen (vgl. Franke & Shah 2003; Lettl et al. 2004). Die Offenheit sei-
tens des Unternehmens und die Intensitit der Involviertheit beteiligter Akteur/-innen variieren
stark. Als User Innovation verstehe ich solche Innovationsprozesse, in denen Innovationskandi-
dat/-innen uberwiegend durch einzelne Nutzer/-innen oder Nutzer/-innengemeinschaften her-
vorgebracht werden. So werden im modernen Verstindnis von Open Innovation die Kon-
sument/-innen selbst zu Innovateur/-innen und organisieren sich eigenstindig an bestimmten

Kreativorten zur Innovationsgenerierung, wie beispielsweise in den FabLabs.

Typischer Forschungsgegenstand der Open Innovation Forschung sind bisher Technologien —
und zudem primir deren Entwicklung und nicht deren Diffusion. Das wohl bekannteste Open
Innovation Konzept ist das der Lead User. Mit Lead User sind trend(an)fithrende Kund/-innen

gemeint, welche den Bedurfnissen des spiteren Massenmarkts vorauseilen (Hippel 1986). Es han-




delt sich bei ihnen um frithe Nutzer/-innen, von deren Erfahrungen die treibenden Akteur/-
innen eines Innovationsprozesses auf Produzent/-innenseite profitieren kénnen. Hiufig treten
Lead User als eigenstindige Innovationsakteut/-innen auf, die auf der Suche nach (technischen)
Losungen fir selbstidentifizierte, aber noch unbefriedigte Bedtrfnisse sind. Aus diesem Grund
innovieren Lead User technische Produkte oftmals — aber nicht zwingend — innerhalb von Ge-
meinschaften (Baldwin & Hippel 2009). Dabei entwickeln Lead User sehr spezifische Fertigkeiten
im Umgang mit den Innovatonskandidat/-innen und weisen entsprechendes Expertenwissen
auf. Innerhalb der Gemeinschaften tauschen sie Informationen aus und unterstiitzen sich gegen-
seitig.”

Auch bei den Elektromobilisten steht eine Technologie im Mittelpunkt der Praxis. Zu Beginn
meines Forschungsprozesses, als es darum ging, die Forschungsfrage zu entwickeln und zu modi-
fizieren, setzte ich daher bei der Open Innovation Forschung an. Doch die Elektromobilisten
innovieren nicht mehr Technik (vgl. Kapitel 5.2.3 und Kapitel 6). Vielmehr konzentrieren sie sich
auf ihre Diffusion. Zudem beabsichtigen sie Praxis selbst zu innovieren. Je mehr die Elektromo-
bilisten zu sozialen Konstrukteur/-innen von Mobilitit werden, desto weniger sind sie zugleich
technologische Innovateur/-innen. Wihrend am Anfang, also Ende der 1980er und zu Beginn
der 1990er Jahre, die Technikentwicklung im Mittelpunkt der Innovationsaktivititen der
Elektromobilisten stand, verschob sich diese Schwerpunktsetzung: Zum einen auf die Diffusion
von Elektromobilen und zum anderen auf die Ingangsetzung einer sozialen Innovation. In

diesem Sinne sind eben nur die frithen Elektromobilisten in den 1980er Jahren und frithen

1990er Jahren ,Lead User (Hippel 1986).

Gegenwirtig werden unter dem Stichwort Open Innovation Formate diskutiert, die stark interak-
tiv, verteilt und offen ausgerichtet sind, so z.B. die bereits genannten FablLabs, offene Werkstat-
ten, Hackerspaces, offene Technologielabore, ebenso Innovationsprozesse im Kontext von Open
Source und Open Hardware. Die Innovationsgenerierung erfolgt nicht zwingend innerhalb von
Gemeinschaften, jedoch spielen diese in zahlreichen Innovationsprozessen der Open Innovation
eine zentrale Rolle. Damit kommt es zu einer Verschiebung von klassischen Orten der Innova-
tionsgenerierung. Dies kann so weit gehen, dass nicht nur die Entwicklung von Innovationen an
die Konsument/-innen Ubertragen wird, sondern auch deren Produktion (z.B. Kitesurfen). Kon-
sument/-innen sind dann aber keine ,reinen’ Konsument/-innen meht. Je nach Open Innovation
Format sind die Konsument/-innen als Innovateur/-innen sehr unterschiedlich involviert. In Be-

zug auf die Elektromobilisten kann festgehalten werden, dass sie ebenso gemeinschaftlich inno-

6 Lead User selbst agieren zwar i.d.R. gemeinschaftsbasiert, aber ihre Rolle als Innovationsakteur/-innen
wird mit diesem Konzept weniger als eine eigenstindige untersucht, sondern stirker in Hinblick auf eine
Nutzbarmachung durch organisierte Akteur/-innen (vgl. Wittke et al. 2012).
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vieren, aber nicht mehr Technik konstruieren. Zudem gehen sie nur punktuell Kooperationen

mit Akteur/-innen anderer Gesellschaftsbereiche ein.

Von Prosumenten und aktiven Verbrauchern

Ein Grund dafiir, dass Gemeinschaften als eigenstindiger Ort der Innovationsgenerierung lange
Zeit nicht in den Blick genommen wutden, ist die Unterscheidung von Konsument/-innen und
Produzent/-innen. Hierdurch kam es zu einer weitgehenden Ausblendung von Nutzer/-innenge-
meinschaften abseits einer konsumierenden Rolle und zu einer Fokussierung auf Organisationen
und Netzwerke. Die Rolle von Konsument/-innen fiir Innovationsprozesse ist nicht als eine ei-
genstindige definiert worden, geschweige denn das gemeinschaftliche Hervorbringen von Inno-
vation durch Konsument/-innen. Auch bei den sozialkonstruktivistischen Technikforscher/-in-
nen (vgl. u.a. Bijker et al. 2005 [1987]) oder in der Diffusionsforschung (vgl. u.a. Rogers 2003)
verbleiben Nutzer/-innen letztlich in der Konsument/-innenrolle — wenngleich sie diese Innova-

tionsprozesse machtvoll durch aktive Technikaneignung beeinflussen.

Wenn Konsument/-innen aber nicht ,nur® konsumieren bzw. Innovationskandidat/-innen nicht
nur in der Phase der Diffusion durch Nutzung transformieren, sondern bereits an der Entwick-
lung der Innovationskandidat/-innen selbst teilhaben, dann ist die bestimmende Unterscheidung
von Konsument und Produzent selbst in Frage zu stellen. Dies tat bereits Alvin Toffler 1980, in-
dem er eine Auflosung ,,der fiir ibn bistorischen Trennung von Produktion und Konsum durch den Aunfstieg
der Prosumenten’* (Blutner 2010: 86) angenommen hat. Der Begriff des Prosumenten verweist auf
die Vereinigung zweier komplementir angelegter Rollenerwartungen. Prosument/-innen stellen
Konsument/-innen dar, die als Produzent/-innen agieren und mindestens etwas fiir sich selbst
herstellen (vgl. ebd.: 89; vgl. auch 2006; Hellmann 2010: 13). Jiingst hat Blittel-Mink das Konzept
des Prosumenten mit ihrem Konzept ,active consumership® wieder aufgegriffen. Blittel-Mink
(2014) unterscheidet nicht mehr zwischen Konsument/-innen und Prosument/-innen, sondern
versteht letztere als eine spezifische Konsument/-innenrolle. Neben der Rolle der Prosument/-in
gibt es auBerdem, Ko-Innovator/-innen und Sozial-Innovator/-innen. Dabei ordnet Blittel-Mink
den Sozial-Innovatoren die Gemeinschaft als zentralen Bezugspunkt zu (ebd.: 161, 164). Sozial-
Innovator/-innen sind innerhalb von Gemeinschaften mit dem von allen Gemeinschaftsmitglie-
dern geteilten Ziel titig, bestehende aber unerwiinschte Routinen zu brechen und neue, wiin-
schenswerte Praktiken zu etablieren. Elektromobilisten kénnten als Sozial-Innovatoren zu verste-
hen sein, sofern die Konstruktion einer sozialen Innovation tatsichlich im Kern ihrer Gemein-

schaftsaktivititen steht.

Open Source und Open Hardware
Gemeinschaft spielt auch bei Open Source (Software) und Open Hardware eine bedeutende Rol-

le, denn die Innovationsprozesse verlaufen hier zentral gemeinschaftsbasiert. Eine besondere Re-

levanz haben dabei die modernen Informations- und Kommunikationstechnologien (IuK), die
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eine dezentrale, ja sogar globale Losungsfindung verteilt auf zahlreiche Akteur/-innen ermdgli-
chen. Auch bei den Elektromobilisten spielen die IuK eine bedeutende Rolle, doch sind die we-
sentliche Innovationsaktivititen dennoch lokal innerhalb von face-to-face-Situationen zu beo-

bachten.

Open Source und Open Hardware sind gewissermal3en die deutlichsten Formen von User Inno-
vation innerhalb von Open Innovation. Die hier innovierenden Akteur/-innen sind nicht nur
Prosument/-innen, sondern in erster Linie Produzent/-innen und haben nicht selten den Innova-
tionsprozess nicht nur initiiert, sondern tragen ihn auch iber die verschiedenen Phasen hinweg
(Blutner 2010: 91). Open Soutce Software bzw. Open Hardware Akteur/-innen haben weitrei-
chende spezifische technische Kenntnisse. Auch im Falle der Elektromobilisten fallen die soge-
nannten ,Bastler® schnell auf. Doch gibt es mittlerweile lingst zahlreiche Mitglieder, die zwar
technisch interessiert sind, aber bei Weitem nicht iiber die Fahigkeiten und Fertigkeiten eines
Ingenieurs oder eines Mechanikers verfiigen. Zu anfangs trieben noch Bastler die technische Ent-
wicklung des Elektromobils voran. Sie innovierten, indem sie neue Elektroautomodelle entwarfen
und kreativ nach Losungen fiir technische Probleme suchten. Mit der zunehmenden Orientierung
auf die soziale Seite der Elektromobilitit kommt es aber zu einer Offnung der Gemeinschaft fiir
Akteur/-innen, die wenig bis gar nicht kreativ-gestaltend mit der technischen Materialitit umzu-

gehen suchen.

Zuletzt mochte ich auf den hiufig anzutreffenden expliziten Nachhaltigkeitsbezug bei Open
Source und Open Hardware Innovationsprozessen hinweisen. Hierzu zahlen v.a. jene, in denen
die Initiierung der Innovationsaktivititen nicht von den Unternehmen, sondern von den Konsu-
ment/-innen ausgeht: So besteht Open Access und die Forderung nach getingen Zugangsbartie-
ren und gezielter Teilhabe benachteiligter Personengruppen vielfach als Norm. Zur Zielsetzung
gehort es hiufig, passgenaue Losungen fir lokale Probleme zu entwickeln. Auch wird ein nach-
haltiger Umgang mit natiirlichen Ressourcen und das Teilen statt Besitzen angestrebt. Ebenso
sollen Beitrige zur globalen Gerechtigkeit oder Wissensarbeit und Aufklirung geleistet werden.
Die Parallelen zu den Elektromobilisten werden hier schnell deutlich, denn die Elektromobilisten

verkntipfen die Nachhaltigkeit mit ihrer Innovationskandidatin aufs Engste.

Elektromobilisten kreieren etwas Neues, dhnlich wie die Lead User bei Hippel (Hippel 1986,
1988; Baldwin & Hippel 2009) oder bei den relevanten Nutzer/-innengruppen im Social Con-
struction of Technology Ansatz (vgl. Bijker et al. 2005 [1987]). Doch stellt das, was sie gestalten
und hervorbringen nicht ein Nebenprodukt der Technikentwicklung dar, sondern die Schaffung
neuer Nutzungsformen ist Kern ihrer Aktivititen (vgl. Kapitel 7). In diesem Sinne stellen die
Elektromobilisten keine klassischen Konsument/-innen der Usability-Forschung dar, an die eine
Technik nur moglichst optimal angepasst werden misste, um sozial akzeptiert zu werden (vgl.

Nielsen 1994; Norman 2007). Sie sind auch keine typischen Akteur/-innen der Open Innovation
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Forschung, obwohl es durchaus viele Ankniipfungspunkte gibt. Doch wer sind diese Elektromo-
bilisten genau? Was macht sie zu einer Gemeinschaft? AbschlieBend mochte ich meiner Studie
eine Definition der Elektromobilisten als Gemeinschaft voranstellen. Ziel ist es, ein ausreichend
genaues Bild von den Elektromobilisten zu verschaffen, um von Anfang an die Gemeinschaft als
empirischen Fall in der Arbeit mitfithren zu kénnen. Dies ist vor allem deshalb notwendig, um
Missverstindnissen vorzubeugen, gerad weil nicht alle Elektroautofahrer/-innen auch Elektro-

mobilisten sind.

1.4  Die Gemeinschaft der Elektromobilisten: Eine Einfiihrung
Die Elektromobilisten haben sich als Gemeinschaft bereits seit Ende der 1980er Jahre aus der

Solarmobilbewegung heraus gebildet (Kapitel 5.2.3). Schon in der Selbstbeschreibung handelt es
sich bei Elektromobilisten um eine Gemeinschaft. Die Elektromobilisten weisen eine besondere

Verbundenheit zueinander auf und beziehen sich in ihrem Handeln wechselseitig aufeinander:

S0 was ist auch eine Familiengruppe, die sich da bildet, wo man sich untereinander hilft* (Interview
Heing).”
Eine genau eine solche wahrgenommene Zusammengehorigkeit macht nach Max Weber Verge-

meinschaftung im Kern aus:

9 »V ergemeinschaftung« soll eine soziale Beziehung heifen, wenn und soweit die Einstellung des sozialen
Handelns — im Einzelfall oder imr Durchschnitt oder im reinen Typus — auf subjektiv gefiihlter (affektnel-
ler oder traditionaler) Zusammengebirigkeit der Beteiligten bernbt* (Weber 1976 [1921]: 21).

Die sichtbarste Ausprigung der Verbindung zwischen den Elektromobilisten besteht in der Nut-
zung eines materiellen Artefakts, geht aber zugleich dartiber hinaus. Sie berichten nicht nur von
einem intensiven Zusammengehorigkeitsgefithl, sondern auch von einem gemeinsamen Mobili-
titsverstindnis und einer geteilten Sicht auf die sozialen, v.a. aber auf die 6kologischen Konse-

quenzen der Moderne.

Eine vollstindige Aufarbeitung der Geschichte des Gemeinschaftsbegriffs kann ich im Rahmen
dieser Arbeit nicht leisten.” Stattdessen mochte ich an dieser Stelle darlegen, welchen Gemein-

schaftsbegriff ich zur Fassung der Elektromobilisten herangezogen habe.

Ganz allgemein kann man Gemeinschaften als Akteurskollektive verstehen, die gewollt ,,eine
gemeinsame Lebenspraxis konstituieren‘, wobei keine , formalen Kriterien der Mitgliedschaff, dafiir aber ein
wgemeinsames Handlungsziel besteht (Grundmann 2006: 9). Schon Toénnies (2005 [1887]) hat den

sgemeinschaftlichen Willen™ als zentrales Definitionskriterium hervorgehoben. Gemeinschaften sind

7 Ich verwende in der gesamten Arbeit Pseudonyme fiir meine Feldakteur/-innen, um deren Anonymitit
zu gewihrleisten — aul3er ich deklariere dies anders.

8 Gerade der Gemeinschaftsbegriff weist eine sehr lange Begriffsgeschichte auf — angefangen bei Ferdi-
nand Tonnies' Werk ,Gemeinschaft und Gesellschaft® (Tonnies 2005 [1887]), der Gemeinschaft aber

keineswegs als ein Gegenmodell zu Gesellschaft konzipiert, sondern als Teil eben dieser.
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als solche Akteurskonstellationen zu verstehen, ,,deren Zusammenhbang durch eine auf ein gemeinsames
Merkmal bezogene kollektive ldentitit und deren soziale Ordnung durch identititsgeleitetes Handeln hergestellt
wird* (Glaser 2006: 310). In diesem Sinne kann man Elektromobilisten allgemein als eine Form
von Gemeinschaft verstehen: Elektromobilisten beziehen ihre Zueinandergehérigkeit auf geteilte
Vorstellungen von Elektromobilitit und damit verbundender Ziele. Sie verstehen sich als eine
Gemeinschaft, die sich nicht nur ideell, sondern auch in ihrer Praxis von Nicht-Elektromobilisten

klar unterscheidet.

Der Umgang mit der Elektromobilitit muss von einer iiberzeugten Bezichung geprigt sein: Elek-
tromobilitit muss Bestandteil der Alltagspraxis sein. Dies geht zwar fast immer mit der Nutzung
eines Elektromobils einher, prinzipiell aber kann die Integration in den Alltag auch ideeller Natur
sein. Ein Elektromobilist ist man, wenn man die Elektromobilitit als notwendiges, elementares
Element moderner Mobilitit betrachtet und sie deshalb férdert. Die Elektromobilisten setzen
zwar in der Praxis regelmal3ig implizit voraus, dass jeder, der ein Elektromobil fahre, ES eigent-
lich auch verstanden haben musse. Doch von einer geteilten Grundiiberzeugung von der Elektro-
mobilitit im Anwendungskontext sowie geteilten Zukunftsvorstellungen von der Elektromobili-
tit als zukiinftige Mobilititskultur, kann keineswegs zwangsliufig bei allen Elektroautonutzer/-in-

9
nen ausgegangen werden.

In der Praxis mussen sich die Elektromobilisten durch passende Anzeigehandlungen einander
wechselseitig bekunden, dass sie legitime Elektromobilisten sind. So gibt es Ausnahmefille, die —
obwohl sie nicht mehr oder noch nicht ein Elektromobil fahren — zur Gemeinschaft dazugeho-
ren und als vollwertige Mitglieder der Gemeinschaft akzeptiert sind. Diese beweisen ihre tiefe
Uberzeugung von den Zielen der Gemeinschaft dann durch andere Anzeigehandlungen als der
Nutzung. Umgekehrt ist nicht jeder, der ein Elektromobil besitzt bzw. regelmiflig nutzt, ein
Elektromobilist, denn mit Besitz oder Nutzung muss keineswegs eine Uberzeugung einer wie
auch immer gelagerten Uberlegenheit verbunden sein. Das Elektromobil kann ebenfalls aus ande-

ren Uberlegungen heraus angeschafft oder zur Nutzung herangezogen werden.

Gemeinschaftsbegriffe
Es existieren verschiedene, parallel bestehende spezifischere Gemeinschaftsdefinitionen. Meinem

Verstindnis von Grounded Therory Methodologie (GTM)-basierter Forschung nach war es zu
Beginn meines Forschungsprozesses noch nicht notwendig, sich bereits auf eine konkrete Ge-
meinschaftsdefinition abseits des bereits formulierten allgemeinen Verstindnisses endgtltig fest-
zulegen. Die charakteristischen Merkmale der Gemeinschaft herauszuarbeiten, habe ich als we-

sentlichen Teil des Forschungsprozesses begriffen.

9 Empirisch kann man beobachten, dass Elektromobilisten bei Elektroautofahrer/-innen solange von
einer Zugehorigkeit zur Gemeinschaft ausgehen, wie die Elektroautofahrer/-innen nicht klar zuwider den
gemeinschaftlichen Vorstellungen und Praktiken agieren: wwer so ein Fabrzeug fibrt, hat es verstanden«.
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Um die Gemeinschaft an dieser Stelle anschaulich einzuftihren, werde ich nachfolgend beispiel-
haft skizzieren, wie bereits ,klassische’ Gemeinschaftsbegriffe frithzeitig ausschieden: So sind

Elektromobilisten keine Fan-Gemeinschaft. Viele Gemeinschaften um Automobile mogen als

solche zu verstehen sein, doch fiir die Elektromobilisten handelt es sich um mehr als nur um ein
geteiltes Interesse (vgl. ebd.: 306-307). Sie interessieren sich vielmehr in besonderer Weise fiir das
Elektromobil. In diesem Sinne kénnte man die Gemeinschaft der Elektromobilisten als posttradi-

tionale Gemeinschaft verstehen. Posttraditionale Gemeinschaften (vgl. Hitzler et al. 2008) verste-

hen sich als ,fokussierte Interessengemeinschaften von Einzelakteur/-innen, die betrichtlich auf
Individualisierung bedacht sind. Die Zugehorigkeit zu einer posttraditionalen Gemeinschaft ist
dabei von temporirer Mitgliedschaft gekennzeichnet. Die Mitglieder sind v.a. auf individuelle
Vorteile bedacht, weshalb fiir das Bestehen der Gemeinschaft das regelmiBlige Praktizieren von
identititsstiftenden Erlebnissen notwendig ist. Auch Elektromobilisten verstehen ihr Interesse
fur das Elektromobil und ihre elektromobilen Aktivititen als etwas Besonderes. Sie bezeichnen
sich selbst als Pioniere und als solche sind sie bereit, ,in Vorleistung zu gehen‘. Doch iiber die Su-
che nach individuellen Vorteilen hinaus, stellt die Gemeinschaft der Elektromobilisten v.a. eine
stabile und auf Langfristigkeit ausgerichtete Gemeinschaft dar, deren Ziele tber die Gemein-

schaftsgrenzen hinausreichen. Von einem temporiren Eventcharakter kann nicht die Rede sein.

Elektromobilisten kénnten u.U. auch als soziale Bewegung verstanden werden. Mit Gliser (2000)

verstehe ich soziale Bewegungen dabei als spezifischen Typus von Gemeinschaft."” Dabei steht
nach Gliser ein gemeinsames Interesse als identititsstiftend im Vordergrund, welches mit dem
Ziel verknupft ist, ,,einen spezifischen sozialen Wandel herbeizufiibren oder zu verbindern® (ebd.: 313). Ich
mochte den Begriff der sozialen Bewegung jedoch fiir solche empirische Fille vorbehalten wol-
len, die zumindest temporir groBere gesellschaftliche Sogwirkungen erzeugen und deutlich ex-
pandieren. Bezogen auf die Elektromobilisten ist dies bisher aber (noch) fraglich. Bewegungen
haben eine Tendenz zur Entgrenzung, die Gemeinschaft der Elektromobilisten ist aber v.a. durch

eine Lokalitit der Aktivititen geprigt.

So habe ich mich stattdessen zunichst am Begriff der Praxisgemeinschaft orientiert. Sogenannte
,Communities of Practice’ (Lave & Wenger 1991: 98-100) definieren sich tiber die Ausiibung

gleicher Aktivititen. Die Mitglieder einer Praxisgemeinschaft nehmen sich aufgrund dieser Hand-

10 Generell ist der Begriff der sozialen Bewegung ebenso wie der Gemeinschaftsbegriff in den einzelnen
sozial- und kulturwissenschaftlichen Disziplinen ein hiufig anzutreffender Begriff mit sehr unterschiedli-
chen Verwendungsweisen und Definitionen: So sei bei den Historikern beispielsweise nicht selten ,,jede
kollektive Handlungstendenz'* bereits eine soziale Bewegung (Raschke 1988: 76). In der Soziologie wiederum
hat der Begrift der sozialen Bewegung v.a. in der Politischen Soziologie einen prominenten Platz (vgl.
Heberle 1967). So werden soziale Bewegungen vielfach auch als Protestkollektive verstanden. Demnach
entstehen soziale Bewegungen aus einem akut wahrgenommenen Anlass heraus und sind als Protestkol-
lektive darauf ausgerichtet, die gesellschaftlichen Verhiltnisse grundlegend zu dndern (vgl. Rucht &
Neidhardt 2007: 634). Die Ziele sozialer Bewegungen richten sich auf eine Umwilzung der bestehenden
gesellschaftlichen Verhiltnisse und damit auf eine ,,radikale Erneuerung der Gesellschaft* (Heberle 1967: 11).
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lungen wechselseitig als Mitglieder derselben Gemeinschaft wahr und interagieren in der Folge
miteinander (vgl. Glaser 2006: 307-308). Wie fiir Gemeinschaften generell typisch, weisen auch
Praxisgemeinschaften ein hohes Maf3 an Reziprozitit und Verbindlichkeit auf (vgl. dhnlich
Grundmann 2006: 16). Mit der Definition von Gemeinschaft als Praxisgemeinschaft habe ich
vorlaufig gearbeitet, da die Elektromobilisten die Nutzung des Elektromobils und das aktive Vor-

antreiben elektromobiler Mobilitit immer wieder als Kern ihrer Gemeinschaft explizierten.

Elektromobilisten als ideologische Innovationsgemeinschaft

Im Laufe der Analyse hat es sich jedoch gezeigt, dass ein einfaches geteiltes Interesse, die Aus-
tbung gleicher Aktivititen sowie die wechselseitige Bezugnahme aufeinander nicht ausreichen,
um die Dauerhaftigkeit der Gemeinschaft der Elektromobilisten zu erkliren. Erst die Ideologie

fullt diese Liicke (vgl. Kapitel 6.3 und 7).

Die Elektromobilisten sind eine ideologische Innovationsgemeinschaft. Nur solche Elektro-
mobilfahrer/-innen also, deren Denken und v.a. deren Praxis durch die elektromobile Ideologie

gekennzeichnet ist, verstehe ich als Elektromobilisten.

Elektromobilisten sind eine ideologische Innovationsgemeinsohaft”’, die durch eine tiefareifende Uberzengung von
der Uberlegenheit der Elektromobilitit sowohl in technologischer, als anch ikologischer als auch sozialer Hinsicht
tibergengt sind. Elektromobilitit wird als zentraler Bestandteil einer neuartigen Mobilititskultur betrachtet, die

nur Wirklichkeit werden kann, wenn Elektromobile in das 1 erkebrssystens weit diffundieren.

Nun wird eine Gemeinschaft aber erst zur Innovationsgemeinschaft, wenn sie innovationsbezo-
gene und v.a. innovationstreibende Aktivititen aufweist (Kapitel 6). Wenn zudem von Innovation
nur gesprochen werden kann, sobald sich eine Neuheit auf Dauer gesellschaftlich durchgesetzt
hat, also Teil der Kultur wird (vgl. Kapitel 3.3), dann miissen gemeinschaftliche Innovationsakti-
vititen nicht nur auf die Gemeinschaft Bezug nehmen, sondern ebenso auf die Gesellschaft bzw.

auf gesellschaftliche Teilbereiche.

wAlso, da merkt man uns, glanbe ich, allen so ein gewissen Sendungsbewnsstsein an, wie wir eigentlich alle
sibergengt sind, dass es sich in vielen Bereichen stark durchsetzen wird, natiirlich seine Grengen bat gang
klar, aber v.a. sind wir anch alle von Gedanken getrieben, man miisste mebr Leute jiberzengen, wie alltags-
tauglich es heute schon ist |...] und das, ja, dass [die] Zukunft des Autos und wie es sich durchsetzen wird,
in welcher Form und fiir welche Anwendungen, das ist ein gang zentrales Thema anf jeden Fall”
(Interview Alexander).

Grundmann (2006: 21) hat fir Gemeinschaften dabei schon generell festgestellt, dass sie ,,ezne eige-
ne Identitat anch und gerade dadurch gewinnen, dass in ihnen alternative 1.ebensweisen innerbalb einer Gesell-

schaft erprobt werden®. In diesem Sinne sind Innovationsgemeinschaften nicht nur Orte der Inno-

11 im deutschsprachigen Raum
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vationsgenerierung, sondern ebenso der Erprobung von Innovationskandidat/-innen hinsichtlich

ihrer gesellschaftlichen Eignung.

1.5 Aufbau der Arbeit

Der Aufbau der vorliegenden Arbeit orientiert sich am Verlauf meines Forschungsprojekts und
nicht primir entlang der zentralen Ergebnisse. Zugleich berticksichtige ich bei der Darstellung
meiner Arbeitsschritte diese zentralen Ergebnisse kontinuierlich und richte meine Ausfiihrungen
auf sie aus. Ziel ist es, meinen Untersuchungsgegenstand moglichst umfassend vorzustellen und
das Zustandekommen meiner Ergebnisse schrittweise nachvollziehbar zu machen. Dies ent-
spricht dem Anspruch einer Studie, die sich klar dem Forschungsansatz der Grounded Theory

verpflichtet fihlt.

Aus diesem Grund werde ich in Kapitel 2 das Forschungsdesign meines Projektes ausfithrlicher
behandeln. Ich werde datlegen, wie die zentralen Entscheidungen zu Forschungsfrage, For-
schungsfeld, Datenerhebung und -analyse sowie zur Auswahl meiner konkreten Einzelfille

(Sampling) zustande gekommen sind.

Kapitel 3 widme ich zunichst meinen sozialtheoretischen Vorannahmen, welche ich bereits zu
Beginn meines Forschungsprozesses mit Fokus auf meinem empirischen Forschungsgegenstand
und die Forschungsfrage offen legte, um sie aktiv und bewusst als Ressource meines Forschungs-
handelns nutzen zu koénnen. So nehme ich eine praxistheoretische Forschungsperspektive ein
und betrachte soziale Praktiken als zentralen Bezugspunkt meines Forschens. In diesem Kapitel
werde ich mein Verstindnis einer praxistheoretischen Forschungsperspektive herausarbeiten und
dabei das Grundkonzept der sozialen Praktiken darlegen. Da ich im Rahmen meiner Fragestel-
lung auf Kultur, Mobilitit und Innovation referiere, werde ich aulerdem mein praxistheoreti-
sches Verstindnis von dieses drei Begriffen eroértern. Abweichend von meinem realen For-
schungsprozess werde ich in diesem Kapitel tberdies eine theoretische Auseinandersetzung mit
dem Ideologiebegriff durchfiihren, obwohl die tragende Bedeutung des Ideologiebegriffs fiir die
Beantwortung meiner Forschungsfrage zu Beginn meiner Untersuchung noch nicht abzusehen

war.

Erst in Kapitel 4 wende ich mich schlieBlich der Elektromobilitit konkret zu. Dabei fokussiere
ich auf das Automobil, da die Elektromobilisten zentral auf dieses Bezug nehmen und v.a. Auto-
mobilitit zu innovieren versuchen. In diesem Kapitel steht die Frage im Zentrum, wie es dazu
kam, dass sich das Automobil mit Verbrennungsmotor gegeniiber seinem elektrischen Konkur-
renten seit spatestens den 1950er Jahren durchsetzen konnte und welche Eigenschaften sich im
Laufe dieser Phase des Innovationsprozesses in das Automobil sowohl materiell wie auch ideell

eingeschrieben haben. In dieser Arbeit nimmt die frihe Geschichte des Automobils eine so star-
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ke Rolle ein, weil die von mir untersuchten zivilgesellschaftlichen Akteur/-innen um diese lange

Geschichte wissen und aktiv auf sie rekurrieren.

In Kapitel 5 zeichne ich nach, wie das Elektromobil immer wieder als Herausforderer und Hoft-
nungstriger seit den 1960er Jahren auftaucht (und scheitert). Hierbei werfe ich zudem einen Blick
auf die fur Deutschland relevant gewordenen elektromobilen Entwicklungen in Kalifornien. In
diesem Kapitel erreichen wir historisch auch die von mir untersuchte Gemeinschaft der Elektro-
mobilisten. Neben einer Skizzierung der Geschichte der Elektromobilisten werde ich auflerdem
die zentralen aktuellen Entwicklungen umreilen, welche den zentralen Kontext meiner teilneh-
menden Beobachtungen und Interviews darstellen. Das Kapitel schlieBt mit der Frage, wie sehr
das Automobil mit Verbrennungsmotor im Besonderen und das Automobil im Allgemeinen in

der Krise stecken und Innovationsbedarf besteht.

Aus der zuletzt gezeichneten Krise heraus steht in Kapitel 6 die elektromobile Gemeinschaft als
Innovationsgemeinschaft im Fokus. Gemil3 meiner Darstellungslogik der hier vorliegenden Ex-
gebnisse werde ich dabei Ideologie noch nicht vordergriindig heranziehen. Ziele dieses Kapitels
sind es, mein Untersuchungsfeld detaillierter vorzustellen, die Elektromobilisten als Innovations-
gemeinschaft zu charakterisieren und ihre vielfiltigen Innovationsaktivititen nachzuzeichnen.
Zugleich zeigt sich aber, dass die Elektromobilitit mehr als nur ein Hobby ist und die Innova-
tionsaktivititen auch nicht auf einem spezifisch 6konomischen oder politischen Interesse beru-

hen.

SchlieBllich folgt in Kapitel 7 die Darstellung der elektromobilen Ideologie. In diesem Kapitel
wird aus der Innovationsgemeinschaft der Elektromobilisten eine ideologische Innovationsge-
meinschaft, indem ich die zentralen Charakteristika der elektromobilen Ideologie herausarbeite,

welche die Praxis der Gemeinschaft kennzeichnen.

Eine detaillierte Analyse ideologischer Innovationspraxis folgt in Kapitel 8. Ich konzentriere
mich dabei auf diejenigen ideologische Innovationspraktiken, die auf die Interaktion mit Nicht-
Elektromobilisten abzielen (Rechtfertigung und Uberzeugung), da im Mittelpunkt der elektromo-
bilen Ideologie die Verbreitung einer 6kologisch und sozial nachhaltigen Mobilitit steht. Ziel die-
ses Kapitels ist es, durch die ausfiihrliche Analyse ideologischer Innovationspraktiken das Kon-
zept ideologischer Innovationspraxis deutlicher herauszuarbeiten. Dabei bleibe ich hinsichtlich

der Generalisierungsebene noch weitgehend fallbezogen.

Die vorliegende Dissertationsschrift endet mit Kapitel 9. Nachdem ich die Forschungsfrage zu-
sammenfassend beantwortet habe, werde ich Uberlegungen zu einer Verallgemeinerbarkeit mei-

ner Ergebnisse anstellen.

17



2. Das Forschungsdesign — Wie elektromobile Praxis

rekonstruieren?

Bevor ich zum eigentlichen Forschungsgegenstand ,Elektromobilitit’ komme, sind zwei Fragen
vorweg zu kliaren: (1) Auf Basis welchen Forschungsdesigns will ich meine Forschungsfrage be-
antworten und (2) mit welchen theoretischen Vorannahmen gehe ich ins Feld (vgl. Kapitel 3)? In
diesem Kapitel steht das Forschungsdesign meines Promotionsprojektes im Fokus. Ziel ist es,
auszufithren, wie ich mich meinem Forschungsgegenstand genihert, meine Forschungsfrage
schrittweise entwickelt und schlieBlich beantwortet habe. Das kann natiirlich nicht sinnvoll ohne
Bezug zu meinem Untersuchungsgegenstand erfolgen, sodass ich meine Entscheidungen nicht

nur theoretisch, sondern auch empirisch begriindet darlegen werde.

Forschungsdesign

Generell kann man ein Forschungsdesign als Gesamtheit aller Entscheidungen tber das Vorge-
hen einer wissenschaftlichen Arbeit verstehen. Es handelt sich um einen Plan, der Untersu-
chungsfeld, Fragestellung, theoretischen Rahmen, Datenauswahl, Erhebungs- und Auswertungs-
methoden sowie Fragen der Stichprobenzusammensetzung und Generalisierungsziele eines For-
schungsprojektes beinhaltet. Dartiber hinaus sind stets die Rahmenbedingungen des Forschungs-
prozesses zu berticksichtigen, insbesondere die zur Verfiigung stehende Zeit und die Ressourcen,
auf die man zurtckgreifen kann (vgl. Flick 2012: 252ft.). Ein grundlegendes Forschungsdesign ist
notwendige Bedingung fiir eine Forschungsarbeit und sollte zugleich den Erfordernissen eines
Forschungsprozesses geniigen, indem es flexibel adaptierbar und revidierbar bleibt. Im Rahmen
meines Promotionsprojektes musste ich im Laufe der Zeit unzihlige Entscheidungen treffen, von

denen ich innerhalb dieses Kapitels versuchen mochte, die wesentlichen nachzuzeichnen.

Mein Promotionsprojekt folgt dabei der Methodologie der Grounded Theory, welche als eine
swkonzeptuell verdichtete, methodologisch begriindete und in sich konsistente Sammiung von 1V orschligen* (Stri-
bing 2004: 7) zu charakterisieren ist. Mit Hilfe der Grounded Theory Methodologie (= GTM)
entwickelt man gegenstandsnah und aus der Empirie heraus Theorie bzw. theoretische Konzepte.
Da es sich um keine Methode handelt, sondern um diverse Empfehlungen und Anregungen, die
gegenstandsangemessen umgesetzt werden sollen, werde ich im Rahmen dieses Kapitels die Um-
setzung einzelner Schritte und Strategien aufzeigen. Prinzipiell folge ich in wesentlichen Punkten

der von Anselm Strauss begrindeten Variante.

Strauss pladiert dabei gemeinsam mit Corbin fiir eine Selbstbegrenzung des Anspruchs der Gene-
ralisierbarkeit der Ergebnisse. Entscheidend ist v.a., dass die Ergebnisse plausibel und passend im
Hinblick auf den empirischen Fall sind (Strauss & Corbin 1994: 278; Striibing 2004: 59). Auch
Flick (2012: 260) spricht von der Relevanz, die Grenzen des eigenen Forschungsprojektes zu de-

finieren:
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WStudien mit einem sinnvoll begrengten Anspruch anf Generalisierbarkeit sind nicht nur einfacher 3n
handhaben, sondern in der Regel auch aussagekraftiger (ebd.).

Die Frage der Generalisierbarkeit der Ergebnisse meines Promotionsprojektes zielt dabei auf

zwei Ebenen ab:

(1) In einem ersten Schritt mussen meine Ergebnisse die Typik des von mir untersuchten Feldes
reprisentieren. Ich ziele dabei nicht einfach auf die Spezifik der von mir konkret untersuchten Si-
tuationen, Praktiken und Personen ab, sondern ich schlieBe durch diese vielmehr auf typische
Situationen und Praktiken von Elektromobilisten, um generelle Aussagen tber das Feld zu gene-

rieren (Kapitel 6, 7und 8).

(2) Erst wenn das Typische der Elektromobilisten erfasst worden ist, kann im zweiten Schritt auf
die Ubertragbarkeit auf andere, dhnliche Gegenstinde geschlossen werden (Merkens 2012: 291).
In diesem zweiten Schritt geht es um die Ubertragbarkeit der Forschungsergebnisse. Es gilt also
herauszuarbeiten, unter welchen Bedingungen das von mir erarbeitete theoretische Konzept giil-
tig ist: So ist zu fragen, welche Merkmale, Praktiken und Praktikenbtindel der Gemeinschaft der
Elektromobilisten in welcher Weise elementar fir die theoretischen Konzepte sind und somit

notwendige Voraussetzung fiir eine Ubertragbarkeit auf andere Fille darstellen (Kapitel 9).

In Kapitel 2.1 méchte ich zunichst sowohl die Entwicklung der Forschungsfrage als auch des
Forschungsfeldes skizzieren. Was wollte ich urspriinglich wissen und wie kam es dazn, dass die Forschungs-

frage im Laufe des Forschungsprozesses weiter modifiziert werden musste?

In Kapitel 2.2 stehen die Daten und Erhebungsmethoden im Fokus. An dieser Stelle werden
Datenerhebung und -auswertung aus pragmatischen Griinden getrennt reflektiert, obwohl beide
Schritte im Rahmen meines Forschungsprozesses zirkulir aufeinander bezogen waren. Es geht
darum, zu kliren, wie ich das, was ich wissen will, herausfinden kann. Welhe Daten brauche ich
siberhaupt zur Beantwortung meiner Forschungsfrage und welche Daten kinnen wiederum innerbalb meines Feldes
it welchen Methoden erhoben werden? Wie gebe ich bei der Datenerhebung vor? Ziel ist es, aufzuzeigen, dass
ich bei der Datenerhebung zwar theoretisch informiert und sensibilisiert vorgegangen bin, nicht

aber theoretisch voreingenommen und mit feststehenden Thesen.

AnschlieBend wende ich mich dem theoretischen Sampling zu (Kapitel 2.3). Ich werde datle-
gen, wie ich meine Ausgangsstichprobe gewahlt und wie ich im weiteren Verlauf das theoretische
Sampling gebildet habe. Bei meinem Sampling unterscheide ich zwischen einer explorativen Pha-
se mit einer Ausgangsstichprobe und fortgeschrittenen Phasen der Empirie-Theorie-Verkniip-

fung. Eine Reflektion meiner Forscherinnenrolle kann man in Anhang A nachlesen.

Zuletzt wende ich mich der Datenauswertung zu (Kapitel 2.4). Im Mittelpunkt stehen dabei das
Kodieren meiner Daten und wie ich mit der zeitlichen Parallelitit (vgl. Striibing 2004: 14) von

Datenerhebung und Datenauswertung sowie der daraus resultierenden Vielfalt von empirischen
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Phinomenen und Konzeptideen umgegangen bin. So konnten nicht alle Konzeptideen als viel-
versprechend weiterverfolgt und verdichtet werden. In diesem Unterkapitel werde ich kompri-
miert diejenigen Strategien darlegen, mit denen ich die Konzepte systematisch zueinander in Be-

zug gesetzt und ausgearbeitet habe, um konzeptuelle Dichte zu erreichen.

Theorie gegenstandsnah und aus der Empirie heraus zu entwickeln, bedeutet in der GTM keines-
falls, dem Untersuchungsgegenstand theorielos entgegenzutreten, geschweige denn, dass Theorie
aus den Daten heraus einfach so emergiert. Vielmehr gehe ich als Forscherin theoretisch infor-
miert ins Feld. Zudem sind theoretische Vorannahmen und gegenstandsnahes Vorwissen prinzi-
piell als Teil eines Forschungsdesigns zu betrachten. Aufgrund des Umfangs wende ich mich erst
im nachfolgenden Kapitel 3 meinem theoretischen Vorwissen und in den Kapitel 4 und 5 mei-

nem empirischem Vorwissen zu.

21 Entwicklung von Forschungsfrage und Forschungsfeld

Mein origindres Interesse gilt dem Bereich der Innovationsforschung, insbesondere der Innova-
tionssoziologie. Fir mich ist es auffallend, dass es v.a. zu einer starken Betonung von technologi-
schen einerseits und zu einer Fokussierung auf institutionelle Orte der Innovationsproduktion
kommt. Nutzer/-innen von Innovationen hingegen werden v.a. als zu bewiltigende Hurde der
Diffusion von Innovationen in den Blick genommen bzw. in besonderen Fillen bei der Hervor-
bringung von technologischen Innovationen durch Nutzer/-innen herangezogen (vgl. Kapitel
1.3). Hiervon abweichend bezieht sich mein Interesse jedoch v.a. auf solche Kontexte, in denen
zivile Akteur/-innen versuchen, Neues zu genetieren, auszuprobieren und/ oder zu modifizieren
— und dieses Neue nicht prioritir technologischer Natur ist. In welcher Weise kann der Alltag
von zivilen Akteur/-innen, also diejenige Wirklichkeitssphire, in welcher Menschen ihr Handeln
innerhalb von ihnen weitgehend bekannten Situationen ublicherweise als vertraut und privat
wahrnehmen, als Innovationsort betrachtet werden? Zudem habe ich mich weiterhin in besonde-
rem Maf3e fiir gemeinschaftliches Innovieren interessiert. Bei der Suche nach einem konkreten

Forschungsprojekt standen daher folgende Fragen an:

Inwieweit kommt es im Rahmen von Alltagspraxis zu innovativen Praktiken? Inwiefern wird eine
neue, andersartige Praxis angestrebt und gelebt? Inwieweit und in welcher Weise bringen private

Akteur/-innen Innovationen hervor und/ oder modifizieren solche folgenreich?

Es stand also die Genese von Innovation in der Alltagspraxis ziviler Akteur/-innen im Zentrum

und damit deren kreative, kritische und produktive Praxis.

Neben der Innovationsforschung hat sich bei mir ein zweiter Interessensbereich herauskristalli-
siert: Die Mobilititsforschung. Ausgangspunkt fir das vorliegende Promotionsprojekt ist eine
Beobachtung, welche ich innerhalb eines interdiszipliniren Forschungsprojekts im Bereich der

Verkehrsplanung gemacht habe. In diesem Projekt untersuchte ich gemeinsam mit anderen For-
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scher/-innen die Nutzung von Elektromobilen im Rahmen eines gewetblichen Flottenversuchs.
Damaliges Ziel war u.a. die Analyse der konkreten Nutzung von Elektromobilen im beruflichen
Alltag (Ahrend & Stock 2013; Ahrend et al. 2013). Um den Leitfaden testen und systematisch
weiterentwickeln zu konnen, fithrten wir dabei auch Interviews mit privaten Elektromobilfah-
rer/-innen durch. Bei diesen stellte ich nun eine besondere Leidenschaft fir das Elektromobil
fest und konnte aulerdem bemerken, dass sie sowohl der Technologie als auch der Nutzung des
Elektromobils eine besondere Bedeutung zuschrieben und versuchten, im Rahmen einer Innova-
tionsgemeinschalft titig zu sein. Das Elektromobil erschien hier trotz der zahlreichen historischen
Riickschlage als verheilBungsvolle Technologie der Zukunft, um die herum eine ginzlich neue

Mobilitit méglich sein wiirde.

Die Ausgangsfragen
Diese soeben benannten privaten Elektromobilfahter/-innen bildeten den Ausgangspunkt fir

meine weiteren Uberlegungen, indem ich die beiden eben benannten Interessengebiete zusam-

menfihrte:

Inwiefern handelt es sich bei der privaten Elektromobilnutzung ziviler Akteur/-innen um ein
Innovationsphinomen und wie werden die Elektromobilnutzer/-innen als Innovationsakteur/-

innen titig? Welche Rolle spielt hierbei Gemeinschaft als Innovationsort?

Um das Phianomen der privat Elektromobilnutzung als Innovationsphianomen in all seinen Facet-
ten untersuchen zu koénnen, habe ich mich fruh fir das Basisdesign Einzelfallstudie entschieden
(vgl. Flick 2012: 252ff.). Das Phinomen der privaten Elektroautonutzung sollte stellvertretend
fir einen Fall von ziviler Innovationsgenerierung stehen, von dem ausgehend ich generalisierende

Aussagen abzuleiten beabsichtigte (vgl. Lamnek 1993: 16).

Zu diesem frithen Zeitpunkt meines Promotionsprojektes konnte ich folgende Hauptaufgabe de-
finieren: Die Rekonstruktion der typischen elektromobilen Praxis. Es musste also eine Analyse
der gegenwirtigen Elektromobilnutzung ziviler Akteur/-innen erfolgen. Diese Akteur/-innen
glauben dabei nicht nur daran, an etwas Innovativem teilzuhaben, sondern sie versuchen auch
aktiv, dieses Innovative voranzutreiben. Die Praxis der Elektromobilisten soll dabei als Innova-
tionsphinomen kritisch beleuchtet werden, um schlieSlich Schlussfolgerungen fiir die Bereiche
Innovation und Mobilitit ziehen zu konnen. Die Ausgangsfrage, die ich mir zu Beginn meiner

empirischen Forschung stellte, lautete:

Welche Innovationstitigkeiten vollziechen die privaten Elektromobilnutzer/-innen und wie stabili-
sieren sich diese Innovationsaktivititen zu einer gemeinschaftlichen Praxis in Bezug auf eine ge-

teilten Innovationskandidatin?

Diese Frage markiert den eigentlichen Beginn meines Promotionsprojektes und mit ihr legte ich

den Zugang fest, den ich fir meine Untersuchung zu wihlen gedachte: Mein Grundverstindnis
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von Forschung ist, Beziige zur Empirie nicht nur diskursiv herzustellen, sondern aus der Empirie
heraus in einem Wechselverhiltnis von Forschungsgegenstand, Forschungsfrage, Datenerhebung
und -analyse sowie Phasen der Reflexion gegenstandsnah Theorie zu generieren. Ganz im Sinne
der GTM versuche ich mich daher meinem Untersuchungsgegenstand scheinbar ,naiv’ mit der

Frage: ,,What the hell is going on here (Clifford Geertz, zit. n. Liiders 2012: 391) anzunihern."

Dartiber hinaus wihle ich ein mit der GTM kompatibles methodisches Vorgehen, indem ich
mein Forschungsdesign ethnografisch ausrichte, um das Phinomen der privaten Elektromobil-
nutzung ziviler Akteur/-innen in seiner spezifischen empitrischen Verankerung erfassen zu kon-
nen.” Hierzu verwende ich die Strategie, bestimmten Feldakteur/-innen durch verschiedene
Situationen hinweg zu folgen und so deren Praxis nicht nur durch teilnehmende Beobachtungen
und ethnografische Interviews zu rekonstruieren, sondern auflerdem mittels episodischer Inter-

views (Kapitel 2.3).

Die Ethnografie hat vornehmlich die Alltagspraxis von Akteur/-innen zum Gegenstand, welche
man nur dann addquat erfassen kann, wenn man an dieser Alltagspraxis lingerfristig partizipiert,
in die Komplexitit ,eintaucht® und in einer Haltung methodischen Verfremdens ihren alltiglichen
Vollzug beobachtet (vgl. Luders 2012; Charmaz 2006: 23). Ethnografien wollen erfassen, wie
Lebenswelten praktisch in ihrer situativen Praxis hergestellt werden. Das bedeutet mehr als nur
die Perspektive der jeweiligen Feldakteur/-innen zu rekonstruieren. Vielmehr sollen die Praktiken
und Mechanismen sowie die lokalen Wissensbestinde rekonstruiert werden, welche die jeweiligen
Perspektiven erst erzeugen (Luders 2012: 390; Amann & Hirschauer 1997: 12). In diesem Sinne
miussen Ethnograf/-innen immer auch am Alltagsleben der Feldakteur/-innen teilnehmen (Ham-
mersley & Atkinson 2007). Jedoch stellt diese Forderung die Forscher/-innen vor eine besondere
Herausforderung, sobald dieser Alltag raumlich und zeitlich verteilt ist — so wie es bei Teilzeitge-

meinschaften, und das sind die Elektromobilisten, Gblich ist (Hitzler 1998).

Mit Kathy Charmaz® Worten kénnte man bei meinem Forschungsdesign von einer ,,grounded theory
ethnography (Charmaz 2006: 22) sprechen, welche nicht der Beschreibung einer gesamten Lebens-
welt Prioritit einrdumt, sondern einem bestimmten Phinomen oder Prozess in dieser Lebenswelt
(ebd.). Es geht mir also nicht um eine méglichst vollstindige Beschreibung der gesamten Lebens-

welt der Elektromobilisten, sondern um eine Rekonstruktion ihrer innovationsbezogenen Praxis.

12 Mit Geertz gemeinsam hat die GTM aber lediglich den Anspruch des Herantretens an das empirische
Feld, nimlich die gréBtmogliche Offenheit gegeniiber den lokalen Gegebenheiten. Anders jedoch sieht es
mit dem Ziel der Theoriebildung aus, die bei Geertz stirker deskriptiv orientiert bleibt und auch von ihm
als ,dichte Beschreibung® bezeichnet wird. Bei der GTM hingegen ist das Ziel eine ausgearbeitete, gegen-
standsnahe und damit verdichtete Theorie — und eben keine blof3e Beschreibung (vgl. hierzu Geertz 1987).
13 Kathy Charmaz (2006: 21£f) hat die Vorteile angefiihrt, die ein Zusammenspiel von GTM und Ethno-
grafie mit sich bringen kann.
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Das Zusammenspiel von GTM und Ethnografie erméglicht mir von Anfang an ein umfangrei-
ches, aber zugleich gerichtetes Datensammeln, welches mir eine breite Analyse und damit sowohl
eine fokussierte Rekonstruktion der Lebenswelt der Elektromobilisten als auch des Innova-
tionsphianomens erlauben (vgl. ebd.: 23f)). Durch den Vergleich von Einzelfillen innerhalb des
Falles der Elektromobilisten gewinnen schliefSlich mein Forschungsfeld und meine Forschungs-

frage zunehmend an Schirfe.

Modifikation von Forschungsfrage und Forschungsfeld
Da die von mir untersuchten Elektromobilisten sehr explizit eine neue Mobilititskultur fordern,

tir welche sie zudem lingst stiinden und fir die sie auch gegen Widerstinde einstehen wiirden,
habe ich den Begriff der ,Mobilitdtskultur® (Kapitel 3.3 und 3.4) eingefithrt. Auf diese Weise woll-
te ich die Elektromobilitit als mogliche soziale Innovation fassbar machen. Ob es hingegen auch
berechtigt ist, von einer sozialen Innovation zu sprechen, sollte dann Gegenstand meiner For-

schung werden.

Des Weiteren habe ich nach der explorativen Forschungsphase mein Feld weiter einschrinken
konnen: Wihrend ich in einem ersten Zugang zum Feld noch unspezifisch all solche Autofah-
rer/-innen in den Blick nahm, die ein Elektromobil privat nutzen, war ich nun in der Lage, die

Grenzen des Feldes klarer abzugrenzen.

Auf der einen Seite hat sich mein Verstindnis von den Feldakteur/-innen gewandelt: Erst im
Laufe der explorativen Feldbesuche und im Rahmen von Einzelfallvergleichen konnte ich suk-
zessive herausarbeiten, dass es sich nicht um jegliche private Elektroautofahrer/-innen handelt,
sondern um eine spezifische Gemeinschaft von zivilen Akteur/-innen: die Elektromobilisten.
Elektromobilisten verstand ich nun als eine ideologische Innovationsgemeinschaft im deutsch-
sprachigen Raum, die durch eine tiefgreifende Uberzeugung von der Uberlegenheit der Elektro-
mobilitit sowohl in technologischer als auch 6kologischer als auch sozialer Hinsicht gekennzeich-

net ist.

Auf der anderen Seite hat sich auch mein Verstindnis von der genutzten Technologie verandert.
Zu anfangs ging ich davon aus, dass es sich um eine Gemeinschaft von Elektroautofahrer/-innen
handelt. Doch auch wenn das Gros der Mitglieder vierriadrige Elektroautos fihrt, so werden je-
doch auch weitere elektrische Fahrzeuge genutzt und auch Fahrer/-innen derartiger Fahrzeuge
fithlen sich der Gemeinschaft zugehorig, so wie sie auch von der Gemeinschaft als zugehorig be-
trachtet werden. Aus diesem Grund sprach ich innerhalb meiner Untersuchung ab einem be-
stimmten Zeitpunkt nicht mehr von Elektroautos, sondern allgemein von Elektromobilen. Die

bereits formulierte Forschungsfrage wurde folglich noch weiter modifiziert:

Wie koordinieren sich die Elektromobilisten danerbaft als Innovationsakteure mit dem geteilten Ziel einer sozial

und dkologisch nachhaltigen und im Kern elektromobilen Mobilitatskultur?
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Erst im Zuge der Analysen hat sich gezeigt, dass das koordinierende Element der Innovations-
praxis eine geteilte elektromobile Ideologie darstellt. Diese elektromobile Ideologie ist nun zu
analysieren, denn die Frage ist, welche Rolle die elektromobile Ideologie bei der Koordination der

gemeinschaftlichen Innovationspraxis spielt.

2.2 Daten und Erhebungsmethoden

Innerhalb der GTM ist die Verwendung verschiedenster Methoden der empirischen Sozialfor-
schung moglich und welche Methoden letztlich die geeigneten darstellen, hingt in erster Linie
von der Forschungsfrage ab."* Im Falle meines Forschungsdesigns sehe ich mich in der Tradition
der soziologischen Ethnografie stehend und versuche innerhalb meiner eigenen Gesellschaft (vgl.
Knoblauch 2001: 124) ein Phinomen, in diesem Fall die Innovationsaktivititen der Elektromobi-

listen, durch Teilnahme an der elektromobilen Praxis zu rekonstruieren.

Sowohl die Ethnografie als auch die GTM stehen in der Tradition interaktionistischer Grundan-
nahmen und sind innerhalb meines Forschungsdesigns problemlos miteinander vereinbar. Neben
einer verdichteten Analyse der Lebenswelt der Elektromobilisten, steht v.a. eine Analyse der
Innovationsaktivititen im Zentrum. Dies wird besonders interessant und relevant, wenn man
Ethnografien der eigenen Kultur als Medium gesellschaftlicher Selbstbeobachtung versteht
(Luders 2012: 390) und dies im Zuge der These der Innovationsgesellschaft diskutiert (Kapitel 9).

Wenn man also mittels einer Ethnografie eine (kleine) Lebenswelt (vgl. Honer 1993) in ihren
praktischen Vollziigen verstehen will, muss man in die entsprechende Lebenswelt in gewisser
Weise eintauchen. Das Eintauchen in die Alltagspraxis ist aus Sicht der meisten Ethnograf/-in-
nen nur moglich im Rahmen von teilnehmenden Beobachtungen. Jedoch stellt die teilnehmende
Beobachtung zwar eine wesentliche, keineswegs aber die einzige Moglichkeit des Zugangs zu
einem Forschungsfeld dar. In diesem Sinne habe ich auBerdem Interviews gefithrt und Felddo-
kumente gesammelt. Gerade wenn man von kompetenten Akteur/-innen ausgeht, die durchaus
in der Lage sind, als Experten ihrer eigenen Praxis ihr Handeln zu reflektieren, dann sind Inter-
views mit den Feldakteur/-innen nicht nur mdglich, sondern stellen eine weitere wesentliche
Informationsquelle dar (vgl. Goffman 1973, 1994; Lenz 1997: 43f.; Giddens 19813.2.1). Hierbei
meine ich nicht nur die in der Ethnografie tiblichen ethnografischen Interviews (vgl. Spradley
1979), die innerhalb natiirlicher Situationen des Feldes und in der Regel spontan durchgefihrt
werden (Kapitel 2.2.2), sondern auch solche qualitative Interviews, die insbesondere das konkrete
Etleben der Akteur/-innen, deren Erfahrungen und Etlebnisse in den Vordergrund riicken

(Kapitel 2.2.3 und 2.2.4).

14 In zweiter Linie sollte man aber auch hinterfragen, ob die Grundannahmen, die hinter der anvisierten
Methode stehen, tiberhaupt mit der GTM kompatibel sind.
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Ich wende mich damit explizit gegen solche Positionen, die kategorisch zwischen der Ethnografie
auf der einen Seite und dem Fihren von Interviews auf der anderen Seite unterscheiden und
letztlich eine Entweder-oder-Entscheidung verlangen. Exemplarisch ist hier auf Liders (2012:
391) zu verweisen, der mit der Ethnografie ,,die Teilnahme und den Mitvollzug gegemwirtiger kultureller
Erejgnisse verbindet, wihrend Interviews immer nur ,,Rekonstruktionen iiber”” Erfabrungen, Erlebnisse
und Ereignisse seien. In diesem Sinne ist man entweder Ethnograf/-in oder fithrt klassische Inter-
viewstudien durch.”® Ich jedoch méchte hervorheben, dass Feldakteur/innen auch im Rahmen
von ethnografischen Interviews ihre Erfahrungen, Erlebnisse und Ereignisse bereits rekonstruie-
ren und reflektieren. Auch mir als Forscherin stehen die Erfahrungen und Ereignisse stets nur
mittelbar zur Verfigung. Die eigentlich relevantere Frage wire also, wie stark steuernd man als
Forscherin die Reflektion und Rekonstruktion beeinflusst. Es geht mir an diese Stelle darum, den
Jklassischen ethnografischen Zugang® gegeniiber dem weit verbreiteten Zugang mittels quali-
tativer Leitfadeninterviews als einander nicht zwingend widersprechend zu positionieren, da nur
deren kombinierter Einsatz es mir erlaubt, die Lebenswelt der Elektromobilisten angemessen zu
erfassen. Denn weder ausfihrliche Interviews auf der einen Seite noch teilnehmende Beobach-
tungen und eine intensive Sichtung von Felddokumenten auf der anderen Seite wiirden allein ein

ausreichend umfassendes Bild erzeugen.

Nachfolgend mochte ich vertiefend auf die mir zur Verfiigung stehenden sowie die von mir er-
zeugte Daten eingehen und damit der Forderung einer ,,situations- und fallangemessene[n] Realisierung
einer allgemeinen methodologischen Pragmatik gerecht werden (ebd.: 394). Dabei beginne ich mit den
natiirlichen Daten des Feldes und wende mich anschlieBend denjenigen Daten zu, die ich erst er-

zeugen musste.

2.2.1 Natiirliche Daten im Feld der Elektromobilisten

Als ethnografisch orientierte Forscherin soll man jegliche Daten ,sammeln‘, die der Beantwortung
der Forschungsfrage dienen konnten. Hierbei sind zunichst natiirliche Daten zu nennen, unter
denen man in der empirischen Sozialforschung solche Daten versteht, die ohne Eingriff der For-
scher/-innen votliegen. Prinzipiell konnen fur Forscher/-innen zweietlei nattrliche Daten rele-
vant sein: (1) Daten, die die Feldakteur/-innen selbst produzieren und (2) Daten, die auBlerhalb
des Feldes produziert werden. Letztere konnen fiir das Feld aufgrund thematischer Beziige rele-
vant sein, etwa im Falle von Testberichten zu Elektromobilen in Automobilzeitschriften odert,

weil sich die feldexternen Daten auf das Feld selbst beziehen, etwa im Falle von medialen Berich-

1> Im Original hervorgehoben

16 Zwar spricht Liiders an anderer Stelle davon, dass Ethnografie auch bedeute, methodisch flexibel zu
sein (2012: 394) und neben der teilnehmenden Beobachtung auch ,, Inferviews unterschiedlicher Arf* zu fithren
und gar quantitative Daten mit einzubezichen, jedoch behilt er die grundlegende Trennlinie zwischen teil-
nehmender Beobachtung und ethnografischen Interviews einerseits und klassischen qualitativen Inter-
views andererseits bei.
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ten tber die Elektromobilitit bzw. sogar die Elektromobilisten. Die feldexternen Daten kénnen,

mussen aber nicht durch das Feld selbst rezipiert werden.

Auch bet den Elektromobilisten lassen sich solche natirlichen Daten auffinden. Seit Entstehung
der Gemeinschaft der Elektromobilisten sind beispielsweise individuelle Erlebnisberichte von Elek-
tromobilisten zu finden. Diese werden vielfach frei zuginglich online gestellt und sind dadurch
fiir mich problemlos erreichbar. Im Laufe der Jahre haben die Elektromobilisten das Internet mit
seinen zahlreichen Kommunikationsmoglichkeiten fiir sich entdeckt. Besondere Relevanz haben
elektromobile Foren und Informationsplattformen sowie regionale Mailinglisten. Dartiber hinaus gibt es ver-
einzelte private Homepages und Blogs sowie die Nutzung von Plattformen wie YouTube, auf denen

Video- und Fotomaterial einer breiteren Offentlichkeit zur Verfugung gestellt werden kann.

Etrlebnisberichte

Die Gemeinschaft ist sichtlich darin bemiiht, Etlebnisberichte zu erstellen und zu archivieren so-
wie Dritten zuginglich zu machen (vgl. Anhang C). Die Erlebnisberichte sind in den meisten Fl-
len in der Ich- bzw. Wir-Perspektive formuliert und stellen das persénliche Erleben in den Vor-
dergrund. Im Zentrum solcher Berichte stehen meist groB3ere private Touren mit dem Elektro-
fahrzeug oder die Teilnahme an elektromobilen Events. Illustriert werden die Berichte typischer
Weise mit zahlreichen Bildern. Teilweise handelt es sich sogar um reine Bildberichte mit lediglich

kurzen Bildunterschriften oder Kommentaren.

Elektromobile Informationsplattformen und Internetforen

In elektromobilen Foren und auf Informationsplattformen tauschen sich Elektromobilisten im
gesamten deutschsprachigen Raum aus (vgl. detaillierter Kapitel 6.2.3)." Eine der wichtigsten
Plattformen stellt das elweb dar (vgl. elweb.info). Nicht nur sind auf dem Elweb zahlreiche Er-
lebnisberichte archiviert, es stellt v.a. eine der wesentlichen Informationsquellen fir die Elektro-
mobilisten dar. Innerhalb der Unterforen kénnen sich die Elektromobilisten z.B. fahrzeugspezi-
fisch oder zu den zentralen elektromobilen Themen wie Batterie oder Ladeinfrastruktur austau-
schen. Dartiber hinaus werden Links zu aktuellen massenmedialen Artikeln und Ergebnisse wis-

senschaftlicher Studien geteilt und diskutiert.

Eine weitere wichtige Informationsquelle ist das lemnet (vgl. lemnet.org) als .,V erzeichnis von
Stromtankstellen fiir Elektrofabrzenge”, das weniger dem kommunikativen Austausch dient, als viel-

mehr den Austausch von Informationen tiber Ladestandorte. Das lemnet erméglicht die konkrete

17 Grundsitzlich gibt es auch international elektromobile Foren. Inwiefern hier auch von Gemeinschaften
gesprochen werden kann, ist im Rahmen meiner Untersuchung nicht zu beantworten. Zwar gibt es verein-
zelt auch punktuelle internationale Kontakte und die von mir untersuchte deutschsprachige Gemeinschaft
beobachtet auch internationale elektromobile Aktivititen, doch ist von einer regelmiBigen, intensiven
wechselseitigen Bezugnahme in der Praxis nicht auszugehen. Ich bin nur wenigen Elektromobilisten be-
gegnet, die sich auch auBlerhalb des deutsch-sprachigen Raums an Internetdiskussionen rund um das
Elektromobil beteiligen. Hierbei handelte es sich insbesondere um Tesla-Fahrer/-innen.
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Suche nach Ladepunkten bis weit tiber den deutschsprachigen Raum hinaus. Auf diese Weise ver-
einfacht das lemnet den Elektromobilisten weite Strecken mit dem Elektromobil zuritickzulegen,
da das Laden so planbar(er) wird. Fur das bereits seit Anfang der 1990er Jahre bestehende lemnet
spielt das Drehstromnetz (kurz: DSN, vgl. drehstromnetz.de) eine wesentliche Rolle. Es ist nicht
ein Netz elektrischen Stroms im physikalischen Sinne gemeint, sondern ein Ladenetzwerk, das
seit 2006 existiert. Dieses hat sich zum Ziel gesetzt, dass Mitglieder einander wechselseitig Lade-

moglichkeiten zur Verfigung stellen (detaillierter hierzu Kapitel 6.2.1).

Regionale Mailinglisten

Mailinglisten haben gerade in den letzten Jahren auf lokaler Ebene stark an Relevanz gewonnen.
Durch diese vernetzen sich Elektromobilisten noch stirker als zuvor und schaffen es auch kurz-
fristig fur elektromobile Events Teilnehmer/-innen und Unterstiitzer/-innen zu gewinnen. Zu-
dem werden hier lokalspezifische Diskussionen gefithrt. Wesentlich haufiger als in den Internet-
foren kennen sich die Teilnehmer/-innen solcher Listen personlich und treffen sich regelmalBiger

auf elektromobilen Events wie Rundfahrten oder Stammtischen.

Ich hatte Zugang zu einer solchen regionalen Mailingliste und konnte tber einen Zeitraum von
mehr als 4 Jahren mitverfolgen, iiber welche Themen sich die Mitglieder mittels des Mediums
Mailingliste austauschten, zu welchen Events sie aufriefen und wie sie bestimmte Veranstaltungen

prospektiv und retrospektiv gegeniiber anderen bewertend kommunizierten.

Private Homepages, Blogs und Co.

Als letztes sei noch auf diverse private Homepages und Blogs verwiesen. Diese sind in durchaus
gro3er Zahl vorhanden, jedoch insbesondere private Homepages sind oftmals kaum aktuell und
beinhalten lediglich ,Basisinformationen® zu bestimmen Themen oder Fahrzeugen. Wichtig er-
scheinen mir diese Internetprisenzen jedoch, weil sich die Ersteller auf diese Weise gegentiber

Dritten kommunikativ erreichbar machen.

Zuletzt lassen sich ebenfalls zahlreiche Videos auf Plattformen wie YouTube finden. In diesen
wird beispielsweise die Alltagstauglichkeit von Elektromobilen hervorgehoben, indem die Pro-
blemlosigkeit des Ladens oder des Bewiltigens weiterer Strecken aufgezeigt wird. Insbesondere

Rekordfahrten werden hier, teilweise durchaus professionell, medial aufbereitet.

2.2.2 Verdichtete Beschreibungen und Analysen durch teilnehmende
Beobachtungen und ethnografische Interviews
Das Forschungsfeld der Elektromobilisten hat sich fiir einen ethnografischen Zugang u.a. des-

halb angeboten, weil es im deutschsprachigen Raum nur wenige Untersuchungen zur privaten
Elektromobilnutzung gibt. Vorhandene Untersuchungen sind i.d.R. sehr stark durch Vorannah-
men vorstrukturiert oder fokussieren lediglich einige Ausschnitte der privaten Elektromobilnut-

zung, nehmen aber die Nutzer/-innen nicht als Innovationsakteure/-innen in den Blick (vgl.
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Kapitel 5.1). Durch den ethnografischen Zugang hatte ich die Méglichkeit, erstmals detailreiche

Analysen zur Elektromobilnutzung im Alltag von Nutzer/-innen vorzulegen.

Im Rahmen von teilnehmenden Beobachtungen war es mir méglich, konkrete Kontakte zu den
Elektromobilisten aufzubauen und stetig zu intensivieren. Hierbei habe ich in ganz Deutschland,
v.a. aber in Berlin-Brandenburg und im Grof3raum Miinchen, Beobachtungen durchgefithrt. Ne-
ben diversen elektromobilen Events (z.B. Stammtischen, Rundtouren, Einweihungen von 6ffent-
lichen Ladepunkten, 6ffentliche Veranstaltungen mit thematischer Anbindung), konnte ich auch
im Rahmen privater Situationen teilnehmend beobachten (z.B. Basteln in der Garage, Inspektion
eines Elektrofahrzeugs durch den TUV, Wohnzimmergespriche; feierliche Er6ffnung von priva-

ten Lademdglichkeiten).

Die Beobachtungen habe ich in Form von Beobachtungsprotokollen festgehalten, die ich im Sinne
von ,reichen® Beschreibungen (statt dichten nach Geertz 1987) festgehalten habe." Erginzt habe
ich meine Beobachtungen hiufig durch selbst angefertigte Fotos. Die Protokolle habe ich direkt
im Anschluss an die Beobachtungen erstellt. Sie beinhalteten Darstellungen des von mir Wahrge-
nommenen, Beobachteten und letztlich Erinnerten (Liders 2012: 396). Wihrend der teilnehmen-
den Beobachtungen habe ich mir immer wieder Notizen gemacht und bei lingeren Feldaufent-
halten habe ich zwischendurch kurze Anmerkungen auf Tonband aufgenommen. Bei der Anferti-
gung der Protokolle habe ich die theoretischen Uberlegungen zu den Grundelementen sozialer
Praxis herangezogen, indem ich bestimmte Aspekte, wie etwa die Rolle der Materialitit, gezielt
beachtet habe (vgl. Kapitel 3.2). Die von mir angefertigten Protokolle sind also notwendiger
Weise immer schon interpretierend vorstrukturiert und durch meine Teilnahme im Feld und die
dortigen Erlebnisse ,,Ergebnis komplexer Sinnstiftungsprozesse™ (ebd.: 397). Innerhalb der Auswertung
habe ich die Beobachtungsprotokolle auf dieselbe Weise kodiert wie die Interview- und nattrli-

chen Felddaten.

Im Rahmen der teilnehmenden Beobachtungen kam es aullerdem immer wieder zu Gelegenhei-
ten, ethnografische Interviews zu fuhren (vgl. Spradley 1979). Ethnografische Interviews werden von
den Informanten selten als Interviews wahrgenommen, da sie innerhalb natiirlicher Gesprichs-
situationen stattfinden und einen spontanen Charakter haben. Gerade ethnografische Interviews
weisen ein dialogisches Rederecht auf, was die Natirlichkeit der Situation unterstreicht. Inter-
viewcharakter haben sie dennoch, weil ich als Forscherin gezielt fur mich interessante Gesprichs-
inhalte einbringe und immer wieder dazu auffordere, mir Begebenheiten detaillierter zu erklaren.
Nach Méglichkeit habe ich ethnografische Interviews aufgezeichnet und im Anschluss transkri-

biert.

18 Vergleiche auch Atkinson 1990, der sich mit der Frage des soziologischen Textes und dessen Stilmittel
als Rekonstruktion von Wirklichkeit auseinandersetzt. Atkinson macht deutlich, wie wichtig es ist, sich als
Ethnografin dariiber Gedanken zu machen, wie man das Beobachtete und Analysierte darstellt.
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2.2.3 Vertiefende Einblicke durch episodische Interviews

Im Rahmen der teilnehmenden Beobachtungen erfihrt man bereits viel dariiber, was die Ge-
meinschaft der Elektromobilisten auszeichnet, v.a. aber etlebt man, wie Elektromobilisten untet-
einander und mit Aullenstehenden umgehen und welche Themen sie im Rahmen von Gespri-
chen beschiftigen. Weniger hingegen erfihrt man tber die konkrete Nutzung der Elektromobile
im Alltag au3erhalb elektromobiler Treffen. Ebenso wenig gehen die Elektromobilisten bei Ge-
meinschaftsaktivititen vertiefend auf spezifische Erlebnisse mit dem Elektromobil ein, die bereits
weiter in die Vergangenheit der Akteur/-innen zurtckreichen. Auch fehlen in den teilnehmenden
Beobachtungen weitreichende und detailreiche Argumentationen. Die Kirze der Argumentatio-
nen liegt in den Interaktionssituationen selbst begriindet, da diese zeitlich und sozial breite Argu-
mentationen nur selten zulassen und die Argumentationen eher tiber die verschiedenen Situatio-
nen hinweg, hiufig in Zweiergesprichen, verstreut dargelegt werden. Eine Rekonstruktion von
bestimmten Zusammenhingen wire iiber teilnehmende Beobachtungen allein somit duf3erst zeit-

intensiv und schwierig bis hin zu unméglich gewesen.

Aus diesem Grund habe ich mich bereits sehr frith dazu entschlossen, die ethnografischen Ele-
mente meines Forschungsdesigns um vertiefende leitfadengestiitzte Interviews zu erginzen. Hier
habe ich das episodische Interview nach Flick gewihlt, da dieses besonders geeignet ist, (1) spezi-
fische Alltagsetlebnisse der Akteur/-innen genauer zu rekonstruieren und (2) allgemeine Sicht-
weisen auf bestimmte Fragen, also eher abstrahierte Verkntipfungen, zu erhalten (vgl. Flick 2011).
Auf diese Weise habe ich zum einen erfahrungsbezogenes (episodisches) Wissen wie auch seman-
tisches, also argumentativ orientiertes und in groflere Kontexte eingebettetes Wissen, erheben

.. 19
konnen.

Flick hatte die Interviewform des episodischen Interviews v.a. fir den Umgang mit Alltagstech-
nik entwickelt, fiir die es oftmals nicht die eine grof3e Narration gibt, sondern viele kleine Einzel-
narrationen: kurze Episoden. Es geht nicht um eine umfassende Narration eines grofleren ILe-
bensbereiches oder gar eines ganzen Lebensabschnittes, sondern um spezifische Ausziige aus
dem Alltag der Informant/-innen. Auch beziiglich des Elektromobils hat sich in den teilnehmen-
den Beobachtungen schnell herauskristallisiert, dass eine grof3e Narration nur selten zu erwarten
ist. Vielmehr berichten die Elektromobilisten von zahlreichen kleineren Begebenheiten, die zum
Elektrofahrzeug gefithrt, die Beziehung zu ihm verindert, eigene Sichtweisen modifiziert und das

cigene Handeln hinterfragt haben. Das Elektrofahrzeug stellt fiir die Elektromobilisten auf der

19 Die dahinter liegende theoretische Annahme besteht darin, dass Erfahrungen sowohl narrativ-episo-
disch als auch in Form von semantischem Wissen abgespeichert und erinnert werden. Wihrend erstes et-
fahrungsnah ist, also auf ganz konkrete Situationen bezogen ist, stellt semantisches Wissen bereits eine ab-
strakte Form der Erfahrung dar, da von einzelnen Fragen abstrahiert und verschiedene Erfahrungen ver-
kniipft werden und so iibergreifende Begriffe und Konzepte, subjektive Alltagstheorien entstehen. Seman-
tisches Wissen kann man v.a. erfassen, indem man die Informanten dazu anregt, ihr Wissen argumentativ
darzulegen.
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einen Seite zwar eine aullergewohnliche und zukunftsweisende Technologie dar, auf der anderen
Seite aber wird das Elektrofahrzeug als Alltagstechnologie definiert, die sich in ihren Alltagsleben
bereits etabliert hat und die sich in den Alltagsleben von Noch-Nicht-Elektromobilisten kinftig
etablieren soll. In den episodischen Interviews habe ich die Schilderung verschiedener konkreter
Erlebnisse mit deren argumentativer Verknupfung verbunden und konnte so einen vertiefenden

Finblick in die Gemeinschaft der Elektromobilisten erhalten.

Beim episodischen Interview handelt es sich um eine Form des narrativen Interviews und in die-
sem Sinne besteht der Leitfaden vorwiegend aus Erzdhlanstéen (vgl. Anhang B). I.d.R. wird im
Einstieg nach den ersten Erfahrungen mit einem Themenbereich, etwa einer konkreten Alltags-
technik, gefragt. Entsprechend habe ich nach den ersten Erfahrungen mit dem Fahren eines
Elektromobil gefragt. Dabei habe ich dazu aufgefordert von konkreten Erlebnissen zu berichten.
In der Folge sollen die Informant/-innen dazu aufgefordert werden, von weiteren Erlebnissen zu
berichten. Ich habe hier nach spezifischen Alltagssituationen und nach aus Sicht der Informanten
ungewOhnlichen bzw. besonders prigenden Erlebnissen gefragt. Erginzt werden diese sehr per-
sonlichen und idealerweise detailreichen Erfahrungsberichte um Fragen nach individuellen Defi-
nitionen und Perspektiven beziiglich bestimmter Begriffe und Konzepte. Letztendlich geht es
hierbei um die Erfassung subjektiver Theorien zur untersuchten Thematik. In meinem Falle war
fir mich v.a. interessant, was fur die Elektromobilisten tiberhaupt Mobilitit bedeutet und was sie
mit dem Elektrofahrzeug assoziieren. So habe ich beispielsweise gefragt. Abgerundet wird das
Interview mit einem Blick in die Zukunft. Die Informant/-innen werden gebeten, sich zu ihren
zukinftigen Erwartungen und Befiirchtungen zu duflern. Auch hier soll versucht werden, die In-
formanten dazu anzuregen, Situationen moglichst detailreich zu schildern. Ich habe hier beispiels-
weise gefragt, wie sich aus Sicht der Informant/-innen die zukinftige gesellschaftliche Mobilitdt
verindern miisse und welche Verinderungen sie fir die Zukunft als wahrscheinlich erachten. Im
Rahmen meines Projektes habe ich 10 episodische Interviews gefiihrt, die bis zu 3,5h gedauert

haben.

2.2.4 Verdichtung theoretischer Konzepte durch fokussierte Ethnografien
Mit fortschreitendem Forschungsprozess haben sich zunehmend theoretische Konzepte gebildet,

die weiter verdichtet und miteinander verkniipft werden sollten. Nicht nur das theoretische
Sampling ist hiervon bestimmt worden, sondern ebenso das methodische Vorgehen. Die Feldauf-
enthalte wurden zunehmend fokussierter, da ich mich nicht mehr der gesamten Gemeinschaft,
sondern spezifischen Teilaspekten zugewendet habe. Knoblauch (2001) bezeichnet ein solches
Vorgehen als fokussierte Ethnografie. Die Fokussierungen kénnen prinzipiell unterschiedliche
Punkte betreffen, so etwa Situationen, bestimmte Handlungen oder den Umgang mit gewissen
Artefakten. Fokussiert werden kénnen ebenso spezifische kommunikative Akte oder bestimmte

Wahrnehmungsweisen (ebd.: 126f.). So konnte ich innerhalb kurzfristiger und analyseintensiver
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Feldaufenthalte solche Daten erheben, die ich fiir die Beantwortung meiner Forschungsfrage
noch bendtigte. Anfangs waren die Feldaufenthalte v.a. als erfahrungsintensiv zu bezeichnen, da

ich versucht habe, die Innovationspraxis der Elektromobilisten in all ihren Facetten zu erfassen.

Naturlich ist Beobachten stets selektiv, doch bin ich in den beiden letzten Phasen meines For-
schungsprojekts noch selektiver vorgegangen, da ich bereits sehr konkrete Hypothesen tberprii-
fen musste (nun ein stirker deduktives als induktives Vorgehen). Wihrend lange Zeit das Postulat
der Offenheit fir meinen methodischen Zugang prigend war, ist dieser nun fokussiert und in
diesem Sinne notwendiger Weise nicht mehr ginzlich offen fiir weitere, womoglich ebenfalls in-
teressante Phinomene. Eine solche spezifische Fokussierung war mir aber nur méglich, weil ich

bereits eine prinzipielle Bekanntheit des Feldes herstellen konnte (ebd.: 134).

2.3  Theoretisches Sampling

Das Untersuchungsfeld der Elektromobilisten habe ich in Kapitel 2.1 als den von mir untersu-
chten Einzelfall definiert. Auf einer zweiten Ebene untersuche ich nun innerhalb dieses tiberge-
ordneten Falls zahlreiche ,untergeordnete’ Fille. Als Falle verstehe ich sowohl Einzelpersonen als
auch Situationen oder bestimmte Praktiken — je nachdem, welche empirischen und theoretischen
Fragen sich im Laufe des Forschungsprozesses ergeben haben. Ich bin bei der Auswahl meiner
JFille® im Sinne des theoretischen Samplings vorgegangen und habe nach solchen ,Fillen® Aus-
schau gehalten, die in Bezug auf meine Forschungsfrage und meiner theoretischen Konzeptuali-

sierungen als besonders vielversprechend einzustufen waren.

Zur Erinnerung: Fin theoretisches Sampling stellt gerade kein Schema dar, welches man zu Be-
ginn der Forschung festlegt und an das man sich dann strikt zu halten hat. Die Grundlage eines
theoretischen Samplings sind stets die analytischen Uberlegungen, die aus dem Wechselspiel von
Datenerhebung und Datenauswertung hervorgehen (vgl. Striibing 2004: 29ff.; Charmaz 2000:
96ft.). Dabei bin ich gerade bei der Suche nach Feldakteutr/-innen nach dem Prinzip der minima-
len und maximalen Abweichung vorgegangen. Durch die gezielte Suche nach gleichen und
ungleichen Fillen wechselte ich so immer wieder die Vergleichsperspektive und konnte durch

Fallvergleiche meine Konzepte Stiick fir Stiick verdichten.

Im Folgenden méchte ich einen Uberblick tiber diejenigen Feldakteur/-innen geben, die ich als
Einzelfille in mein Sampling aufgenommen und mit denen ich in tberwiegender Zahl auch

episodische Interviews gefiihrt habe.

2.3.1 Phasen der Datenerhebung und -analyse

Es lassen sich vier Phasen meiner Datenerhebung unterscheiden (vgl. Abb. 2). Diese sind nicht
kategorisch, sondern nur schwerpunktmafig voneinander zu trennen. In der ersten — explorati-

ven — Phase geht es zunichst um das Kennenlernen des Feldes. Bei der Datenauswahl werden
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noch unspezifisch ,gute Gelegenheiten® wahrgenommen mit dem Ziel Kontakte im Feld zu kniip-
fen, mir einen ersten Uberblick zu verschaffen und Ideen fiir das ,eigentliche® theoretische Sam-
pling zu generieren. Im Zentrum stehen teilnehmende Beobachtungen, die es mir erlauben, das

Feld intensiv kennenzulernen.

Phase 1 Phase 2
B

Phase 3

Elektromn

Abb. 2: Phasen der Datenerhebung

In der zweiten Phase, in welcher ich den Fokus stitrker auf die Merkmale der Gemeinschaft
lege, suche ich gezielt nach Akteur/-innen und Situationen, welche die Variationsbreite des Fel-
des abdecken sowie dessen Grenzen markieren. Ich versuche die Ausprigungen der mdéglichen
Eigenschaften der Gemeinschaftsmitglieder hinsichtlich bestimmter Aspekte maximal zu variie-
ren und die teilnehmenden Beobachtungen zu intensivieren. Im Zentrum dieser Phase steht die

Frage: Was macht einen Elektromobilisten eigentlich ans?

In der dritten Phase schlief3lich liegt der Fokus der Datenerhebung auf solchen Aktivititen der
Gemeinschaft, welche der Forderung der Elektromobilitit dienen. Auch in dieser Phase versuche
ich weiterhin die Akteur/-innen hinsichtlich relevanter Eigenschaften gezielt zu variieren. Ins
Zentrum meiner Aufmerksamkeit rickt der Aspekt Innovation. Wie ist das Selbstverstandnis der Feld-
aktenr/ -innen? Inwiefern sind ibre Aktivitaten als Innovationsaktivititen zu begreifen? Was genan versuchen sie

eqgentlich u fordern?

In der vierten Phase schlief3lich hat sich die Schlusselkategorie ,Ideologie® herauskristallisiert, so-

dass ich nun auf die Rolle der elektromobilen Ideologie fokussiere. Neben einer intensiven Bear-
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beitung des bereits vorhandenen Materials durch axiales und selektives Kodieren (Re-Kodieren),
lege ich in dieser Phase meine Aufmerksamkeit auf die ideologischen Aspekte innovatorischer

Praxis bei teilnehmenden Beobachtungen und ethnografischen Interviews.

Nachfolgend méchte ich nun einen kurzen Uberblick iiber diejenigen Feldakteur/-innen machen,

die ich im Rahmen von Einzelfallanalyse behandelte.

2.3.2 Die Feldakteur/-innen

Die Gemeinschaft der Elektromobilisten umfasst prinzipiell in Deutschland schitzungsweise ge-
rade einmal wenige Hundert Akteur/-innen — im Gegensatz dazu gibt es deutlich mehr Elektro-
mobilfahrer/-innen (vgl. Abb. 16 in Kapitel 9). Es gibt nur einige wenige Akteur/-innen, denen
innerhalb des Feldes eine zentrale Position zuzuschreiben ist. Eine solche Position nehmen sie
dann ein, wenn sie vielen Feldakteur/-innen bekannt und gut in die lokal sehr verstreuten Teilge-

meinschaften vernetzt sind.

Wenn man den typischen Elektromobilisten in seinen charakteristischen Merkmalen beschreiben
wiurde, dann wire er ein Mann Mitte 40, gut gebildet, technisch interessiert und versiert sowie
okologisch bewusst. Dieses gezeichnete Bild befindet sich jedoch zugleich derzeit im Wandel.
Auf meinem letzten Beobachtungen 2015 konnte ich bereits vermehrt weibliche Elektromobilis-

ten antreffen. Aullerdem scheint die Gemeinschaft in einer Phase des Wachstums befindlich.

Bei der Auswahl der Einzelakteur/-innen, mit denen ich ethnografische oder/und episodische
Interviews fiuhrte und auf die ich teilnehmende Beobachtungen teilweise fokussierte, standen v.a.
folgende Aspekte im Vordergrund: Geschlecht, Technikaffinitit, Verfugbarkeit einer privaten
Lademoglichkeit und den Grad der Vernetztheit in die Gemeinschaft sowie den Grad der Uber-
zeugung von der Elektromobilitit sowie Zugehorigkeit zur Gemeinschaft. Auf diese Aspekte, die
ich maximal zu variieren versuchte, werde ich in diesem Kapitel noch nicht vertiefend eingehen

konnen, jedoch mochte ich das Sampling jeweils charakterisieren.

Geschlecht
Besonders augenfillig war auf Anhieb die Tatsache, dass es sich um eine Gemeinschaft von Man-

nern zu handeln schien. Ich traf also auf eine Gemeinschaft, in deren Reihen sich kaum Frauen
antreffen lieBen. Dies verwundert angesichts der recht starken Technikaffinitit der Gemeinschaft
nicht — dennoch lassen sich vereinzelt Frauen finden — und zunehmend auch mehr Frauen. Aus
diesen Griinden habe ich gezielt nach weiblichen Feldakteurinnen gesucht, um die Rolle des Ge-
schlechts in und fir die Gemeinschaft berticksichtigen zu konnen. Unterscheiden sich die im Feld
vorzufindenden Frauen iiberhaupt von den dortigen Mdnnern und welche Feldrollen nebmen sie ein? Welche Rolle
spielt das Geschlecht im Umgang der Aktenr/ -innen untereinander?

e Insgesamt habe ich drei episodische Interviews mit Frauen aus dem Feld fihren und
zwei von ihnen auch fokussiert teilnehmend beobachten konnen. Alle drei fahren re-
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gelmiBig ein Elektrofahrzeug, wobei einer zwar das Elektrofahrzeug gehort und sie
tagtdglich damit unterwegs ist, aber das fast immer nur als Beifahrerin.

Technikaffinitat

Ebenso habe ich mich der Rolle der Technikaffinitit als entscheidende Dimension zugewandt. In-

wiefern spielt ein technisches 1V erstindnis und technische Fibhigkeiten fiir die Partizipation im Feld eine Rolle?

Hierbei habe ich nun auch gezielt einen Blick in die Historie der Gemeinschaft geworfen, um et-
waige Verdnderungen in Bezug auf den Umgang mit der Technik im Laufe der Zeit erfassen zu
konnen. Ausgangspunkt war die Annahme, dass die Zugangsbarriere Technik zunehmend abge-

senkt wird, u.a. aufgrund zur Verfiigung stehender standardisierter und serienmifiger Technik.

¢ In meinem Sampling konnen drei Elektromobilisten als ,Bastler* bezeichnet werden.
Sie sind von ihren Fihigkeiten in der Lage, ihre Elektrofahrzeuge umzubauen, tech-
nisch zu warten und Defekte zu beheben — und tun dies regelmiflig und tiber das Min-
destmal} hinaus (Fahrttchtigkeit des Automobils erhalten). Das Basteln am Auto stellt
eine zentrale elektromobile T4tigkeit fiir sie dar.

e Zwei Feldakteur/-innen sind in der Lage, auftretende technische Probleme selbstindig
zu prifen und i.d.R. allein zu beheben, weil sie ebenfalls tiber die dafiir notwendigen
technischen Fahigkeiten verfiigen — insbesondere durch ihren beruflichen Hinter-
grund. Sie stellen das Basteln jedoch nicht in den Vordergrund.

e Zwei Akteur/-innen kennen auf theoretischer Ebene die Elektrotechnik sehr gut, sind
aber auf der Praxisebene auf Hilfe angewiesen.

e Unter Anleitung eines erfahrenen Elektromobilisten fithlen sich zwei weitere Elektro-
mobilisten dazu in der Lage, kleinere technische Probleme zu 16sen.

e Drei Elektromobilisten finden die Technik des Elektrofahrzeugs sehr faszinierend und
eignen sich v.a. Fakten zur Elektrotechnik des Elektrofahrzeugs an. Sie kennen sich
mit der konkreten Funktionalitit der Technik jedoch nicht aus und kénnen auftreten-
de Probleme i.d.R. nicht selbstindig l6sen.

e Fin weiterer Elektromobilist hat keinerlei Interesse an der spezifischen Technik des
Elektrofahrzeugs, eignet sich auch nur marginal Wissen hierzu an und ist bei Proble-
men stets auf Hilfe angewiesen.

Zudem ist anzumerken, dass die Rolle des praktischen technischen Wissens selbst im Laufe mei-
nes Untersuchungszeitraums spurbar zurickging. Neu hinzukommende Akteur/-innen eignen
sich technisches Wissen fast ausschlieflich nur noch auf theoretischer Ebene bzw. punktuell an

(vel. Kapitel 6.1).

Vorhandensein einer privaten Lademoglichkeit

Als relevant wurde ferner die Rolle von einer privaten Lademoglichkeit zu Hause benannt. Ent-

sprechend war ich auf der Suche nach Akteur/-innen, denen das nicht oder nun unter Einschrin-
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kungen moglich ist. Neben der Verfiigbarkeit einer eigenen Ladeoption stellen zahlreiche Ak-

teur/-innen anderen Elektromobilisten Ladeinfrastruktur bereit.

In meinem Sampling waren schlieBSlich neun Akteur/-innen, die aufgrund ihres Eigen-
heims die Mdéglichkeit hatten, zu Hause eine private Ladeoption zu installieren bzw.

eine gewOhnliche Schuko-Steckdose zu nutzen.

In einer Mietwohnung leben funf Elektromobilisten, von denen drei dennoch einen
direkten Zugang zu einer Ladeoption haben (Garage, Innenhof), zwei Akteur/-innen

jedoch sind auf 6ffentliche Ladeinfrastruktur angewiesen.

Involviertheit und Vernetztheit in die Gemeinschaft

In diesem Zusammenhang fokussierte ich auf den Grad der Involviertheit und Vernetztheit in

die Gemeinschaft. Welchen Grad und welche Art von Aktivitét muss ein Aktenr bgp. eine Aktenrin anfiei-

sen, um vom Feld als Feldaktenr/ -in wabrgenommen zu werden? In mein Sampling haben Eingang gefun-

den:

Ein Akteur ist tiberregional viel unterwegs und ist auch innerhalb der Gemeinschaft
tberregional vernetzt. Er kennt viele ,bekannte Gesichter® persénlich und unterstiitzt
in seiner lokalen Gemeinschaft v.a. durch seine Priasenz elektromobile Aktionen.

Vier Akteur/-innen sind lokal sehr gut vernetzt, engagieren sich stark und initiieren
regelmaBig elektromobile Aktionen.

Drei weitere Akteur/-innen sind ebenfalls lokal sehr gut vernetzt, unterstiitzen die
elektromobilen Aktivititen aber nur durch Prisenz statt durch selbststindige Initiie-
rung.

Vier Elektromobilisten sind lokal zumindest gut vernetzt, nechmen an elektromobilen
Aktivititen aber nur sporadisch teil.

Eine Akteurin nimmt an Gemeinschaftsaktivititen gar nicht teil und ist nur aufgrund
der Hilfsbedirftigkeit bei technischen Problemen in die Gemeinschaft vernetzt. Dart-
ber hinaus ist diese Akteurin familidr an ein weiteres Mitglied gebunden.

Grad der Uberzeugung

Zuletzt fiel schon in den ersten Gesprichen auf, dass Elektromobilitit zu leben und zu férdern

aus Sicht des Feldes v.a. cine Frage der persénlichen Uberzeugung ist: Gibt es aunch Skeptiker?

Wie gehen die Aktenr/ -innen mit Enttinschungen um? Welche Rolle spielt die Ubersengung von der Elektromo-

bilitdt in der Gemeinschafispraxis und fiir die Zugehorigkeit zur Gemeinschaft?

Gleich acht der von mir fokussierten Akteur/-innen sind als hochgradig tiberzeugt ein-
zustufen, wobei vier auch nach auflen hin betont iiberzeugt auftreten, umfangreich
argumentieren und versuchen, gezielt Dritte zu tiberzeugen. Die anderen vier sind we-
niger offensiv in ihrem Auftreten gegentiber Dritten.
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e Bei vier weiteren Akteur/-innen ist die uberzeugte Haltung ebenso anzutreffen, jedoch
noch nicht (oder nicht mehr) gleichermalen tief verwurzelt. Zwei sind v.a. emotional
mit den Elektrofahrzeugen insgesamt und zwei andere sind leidenschaftlich mit der
Technik der selbigen verbunden. Die Argumentationsketten sind entsprechend auch
bei diesen vier Akteur/-innen zu finden, jedoch sind diese im Vergleich weniger tiber-
zeugt von der Elektromobilitit als eine gesamtgesellschaftlich relevante Innovations-
kandidatin.

e FHin Akteur meines Samplings ist tber die Jahre vom ausbleibenden Erfolg der Elek-
tromobilitit sogar so enttiuscht worden, dass er betont skeptisch und ablehnend argu-
mentiert. Aufgrund von Felddokumenten ist davon auszugehen, dass er frither einmal
zutiefst iberzeugt gewesen ist.

Die soeben dargelegten Aspekte haben sich im LLaufe der Untersuchung als relevant ergeben, so-
dass ich sie deshalb bei der Datenerhebung variieren lie3. Fur mein Sampling war es relevant,
eine moglichst groe Bandbreite an elektromobilen Situationen teilnehmend beobachtend zu er-
fassen oder mittels Felddokumenten und Interviews zu rekonstruieren. Meine Datenerhebung
begann mit der Teilnahme an einer 2,5tdgigen Elektromobilrundtour. Es folgten diverse teilneh-
mende Beobachtungen, bei denen ich Feldakteur/-innen bei ihren mehtstiindigen elektromobilen
Aktivititen begleitete (z.B. Basteln am Fahrzeug, TUV-Besuch, Ladesiulener6ffnungen, Stamm-
tischtreffen). Durch den Zugang zu einer Mailingliste wurde ich auBlerdem stets auf dem aktuel-
len Stand tber etwaige Aktivititen einer bestimmten lokalen Gemeinschaft gehalten. Durch ge-
zielte Hinzunahme von Felddokumenten und durch spezifische Fragen nach Erlebnissen im Rah-
men von Interviews konnte ich fir zahlreiche Situationen die Fille variieren. Die anhand der aus-
gewihlten Aspekte skizzierten Einzelfille haben aus meiner Sicht alle wesentlichen Positionen im
Feld abgedeckt. Wihrend meiner teilnehmenden Beobachtungen konnte ich keine weiteren Ak-

teur/-innen identifizieren, die unter wesentlich anderen Bedingungen innovierten.

Die von mir ausgewihlten Einzelfille und Beobachtungssituationen folgten keinem vorab defi-
niertem Schema. Vielmehr habe ich wihrend meiner Datenerhebungen und -analysen immer wie-
der weitere Hinweise darauf bekommen, welche Situationen und Akteur/-innen fiir mich von In-
teresse sein konnten. Auf diese Weise konnte ich mein Forschungsfeld systematisch in seinen ty-
pischen Merkmalen erfassen. Ich habe die Datenerhebung beendet, als bei der Analyse meiner
zentralen Kategorie ,Ideologie® durch das Heranziehen weiterer Daten keine neuen Erkenntnisse

mehr hinzukamen.

2.4 Datenauswertung

Strauss versteht seine Ausarbeitung der GTM im Wesentlichen als eine Sammlung von Vorschli-
gen zur Brarbeitung gegenstandsnaher Theotie, wobei einige dieser Vorschlige jedoch den Status

von Notwendigkeiten erlangt haben. ,Gut gemachte* GTM kann auf bestimmte Werkzeuge und
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Vorgehensweisen nicht verzichten: Hierzu gehéren in erster Linie das soeben skizzierte theoreti-
sche Sampling, das Schreiben analytischer Memos sowie das Kodieren der Daten. Alle drei Ele-
mente dienen der Qualititssicherung eines GTM-basierten Forschungsprojektes. In diesem Un-
terkapitel mochte ich meine prinzipiellen Arbeitsweisen bei der Datenauswertung schildern und

dabei den Kodierprozess und das Memo-Schreiben in den Mittelpunkt stellen.

Kodieren kann man ,,als den Prozess der Entwickiung von Konzgepten in Auseinandersetzung mit dem empiri-
schen Material* (Stribing 2004: 19) verstehen. Ziel des Kodierens im Sinne der GTM ist die Theo-
riegenese. Noch gemeinsam mit Barney Glaser hat Strauss das Kodieren zu einem dreistufigen
Kodierverfahren ausgebaut. Alle drei Stufen sind hierbei ganz im Sinne des zirkuliren For-
schungsprozesses keine strikt nacheinander zu vollziehenden Schritte. Ebenso wenig sind sie im-
mer eindeutig voneinander abzugrenzen. Das dreistufige Kodierverfahren nach Strauss besteht
aus dem offenen, dem axialen und dem selektiven Kodieren. Das offene Kodieren ist das Schlis-
selelement des Kodierens, denn hier wird kreativ das Datenmaterial durchsucht (Kapitel 2.4.1).
Es folgen in den weiteren Unterkapiteln das axiale Kodieren als Schritt zum Entdecken von Zu-
sammenhingen (Kapitel 2.4.2) und schlieBlich das selektive Kodieren als integrativen Schritt (Ka-
pitel 2.4.3). Im Zuge der Thematisierung des offenen Kodierens mochte ich die Rolle von Me-
mos und insbesondere theoretischer Memos in meinem Forschungsprozess beleuchten (Kapitel
2.4.1.1) und die Methode des stindigen Vergleichens und deren Einfluss auf mein Projekt be-
trachten (Kapitel 2.4.1.2).

2.4.1 Offenes Kodieren als Schliisselelement
Beim offenen Kodieren spricht man vom ,Aufbrechen® der Daten. Zeitlich betrachtet, habe ich

einen Grofiteil meiner Analysen mit offenem Kodieren vollbracht. Vielversprechende Textstellen
habe ich kleinteilig Wort fiir Wort und Satz fiir Satz analysiert und méglichst in-vivo kodiert (vgl.
Charmaz 2006: 50). Ich habe mich dabei dem Sinn der Textstellen Stiick fiir Stiick angenihert,
indem ich bei einzelnen Wortern immer wieder gefragt habe: Was hatte der Informant stattdessen sagen
bzw. tun fkonnen? Bestimmte Konzeptideen konnte ich mithilfe dieses Vorgehens kleinteilig aus-
buchstabieren und erhielt so wesentliche Hinweise darauf, wie ich weiter zu kodieren bzw. Daten
zu erheben habe. In diesem Sinne habe ich die Methode des stindigen Vergleichens systematisch
zur Anwendung gebracht, mit dem Ziel eine groBe analytische Vielfalt zu generieren.”’ Ergebnis

des offenen Kodierens sind zahlreiche und noch untereinander unverbundene Konzepte.

Bei der Analyse von bestimmten Phinomenen im Rahmen von konkreten Textpassagen hat es

mir gentitzt, mich an folgenden Fragen zu orientieren:

(1) Welches Phénomen wird gerade betrachtet und was macht dieses Phanomen u einem interessanten Phd-

nomen?

20 Fir Glaser stellt die Methode des stindigen Vergleichens sogar den zentralen Kern der gesamten GTM.
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(2) In was fiir einer Situation ist das Phanomen zu beobachten? (zeitlich, raumlich, beteiligte Aktenr/ -innen
und Artefakte)

(3) Was an dem Phéinomen war so erwartbar, was kam unerwartet?

Bei einem solchen Vorgehen anhand zunichst einer Textstelle tauchen zahlreiche weitergehende
Fragen auf, welche insbesondere die Giltigkeit der Konzeptidee in der Folge betreffen und
folgenreich fiir das axiale Kodieren sind.”’ Diesen Fragen versuchte ich im Rahmen des offenen
Kodierens mit der Formulierung von Hypothesen zu begegnen, die dann innerhalb weiteren

offenen Kodierens, v.a. aber innerhalb des axialen Kodierens tberpriift worden sind.

2.4.11 (Theoretische) Memos schreiben
Strauss fordert ausdriicklich zum kontinuierlichen Schreiben analytischer Memos auf. Der fort-

dauernde Schreibprozess dient dabei nicht nur dem Festhalten von Ideen und Ergebnissen, son-
dern soll Forscher/-innen v.a. dazu nétigen, ihre Gedanken zu explizieren und immer wieder
Distanz zu ihren Daten zu entwickeln. Auf diese Weise werden Thesen weiter prizisiert und auf
Konsistenz mit vorangegangen Gedanken gepriift (ebd.: 72ff.). Zur Analyse meiner Daten nutzte
ich tberwiegend die Software MAXQDA. Dabei differenzierte ich zwischen verschiedenen

Memo-Typen:

e Dokumentenspezifische Anmerkungen (z.B. Kontextinformationen zu Eigennamen)
e Kurz-Notizen von Ideen fir Theoretische Memos

e Sample-Memos — Hinweise fiir das theoretische Sampling, z.B. Notieren von mdéglichen
geeigneten Fillen

e Frage-Memo — knappes Festhalten von Hinweisen fir den weiteren Forschungsprozess

e Word-by-Word- bzw. Line-By-Line-Analysen

e Theoretisches Memo
Besonders ausfiithrliche Memos habe ich beispielsweise dann erstellt, wenn ich vielversprechend
erscheinende Textpassagen offen kodiert habe. In diesen Memos sind Worter, Aussagen und
Situationsbedingungen auf ihre Bedeutung hin mdéglichst detailliert ausgeleuchtet worden. Hier
entwickelte Konzeptideen habe ich dann in theoretischen Memos weiter verdichtet. Meine Me-
mos stellen die wesentliche Basis der hier vorliegenden Arbeit dar. Im Laufe meines Disserta-
tionsprojekts habe ich Memos immer wieder mit anderen Forscher/-innen diskutiert und auf die-

se Weise fortentwickelt.

2 Welche Aspekte des Phénomens sind in welcher Weise konstituierend fiir das Phanomen? Wann tritt das Phdnomen typi-
scher Weise anf und wann nicht? Wo ist es zu beobachten und wo nicht? Ist das Phanomen in unterschiedlicher Intensitit zun
beobachten? Nebhmen die Aktenr/ -innen aktiv Bezug anf das Phéanomen? Rechtfertigen sie es oder wenden sie sich gegen es?
Wieso kommt es iiberbaupt u dem beobachteten Phanomen?
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2.4.1.2  Die Methode des stindigen Vergleichens. Der Elektromobilist als
Umweltsiinder?
Die Strategie des stindigen Vergleichens ist die wesentliche Methode von nach der GTM vorge-

henden Forscher/-innen (schon Glaser 1965; Glaser & Strauss 2008). Provokant hatte einst
Everett C. Hughes (Hughes 1984) gefragt, inwieweit es sich bei einem Priester auch um eine
Prostituierte handele (vgl. zit. nach Gerson 1991: 287). Das stindige Vergleichen ldsst sich jedoch
auf verschiedenen Ebenen finden. Keineswegs mussen es immer gleich weitliufige Vergleichsrah-
men oder widerspriichliche Konzepte sein, zu denen man das eigene Analyseobjekt in Bezug
setzt. Wichtig ist, mittels der Methode des stindigen Vergleichens permanent nach Ahnlichkeiten
und Unterschieden zu suchen (vgl. Bohm 2012: 476). In diesem Sinne kam der Methode des Ver-
gleichens v.a. schon im Zuge des offenen Kodierens eine wesentliche Bedeutung zu. Im Rahmen
der Line-by-line-Analysen habe ich so bereits permanent gefragt: Was hdtte der Informant bzmw. die
Informantin stattdessen sagen oder tun kinnen? Wie hiitte die Situation auch ausseben kinnen? Was hitte es 3ur

Konsequenz; gehabt, wenn nicht dies, sondern jenes gesagt oder getan worden wire?

Verwendete Begrifflichkeiten habe ich systematisch hinsichtlich ihrer Bedeutungsvarianten be-
leuchtet und mit anderen Situationen in meinen Daten verglichen, in denen dieselben, dhnliche
oder aber gegenteilige Begrifflichkeiten verwendet worden sind. Hierbei haben gerade abwegige
und extreme Vergleiche wichtige Hinweise geliefert (ebd.: 478). Dieses kleinteilige Vorgehen hat
es mir sukzessive ermdglicht, theoretische Ideen weiter auszubauen — oder aber als wenig vielver-
sprechend beiseite zu legen oder gar zu verwerfen. Auf diese Weise habe ich mich der Bedeutung
der beobachteten Phinomene Stiick fiir Stiick angenahert, konnte weitergehende Fragen generie-
ren und war so iberhaupt erst in der Lage, Konzeptideen zu entwickeln. Als ich schlieBlich eine
gewisse Fulle an mehr oder minder konkreten Konzeptideen hatte, habe ich diese im Rahmen des
axialen Kodierens weiterverfolgt, indem ich (1) bei dhnlichen Fallen gezielt nach Unterschieden
suchte und (2) bei unihnlichen Fillen gezielt nach Gemeinsamkeiten Ausschau hielt. Auf diese
Weise konnte ich meine Konzeptideen entweder verwerfen oder systematisch ausdifferenzieren

und modifizieren.

Der urspringlich provokanten Frage nach dem Priester und der Prostituierten folgend, habe ich
dann im Laufe des axialen und selektiven Kodierens meine Konzepte in andere (elektromobile)
Kontexte gestellt. Auch hier folgte ich der Idee, nach Ahnlichkeiten und Unterschieden zu su-
chen. Die Vergleichskontexte suchte ich nach verschieden Aspekten aus. So wihlte ich beispiels-
weise solche Fille, wo Akteur/-innen dhnlich stark aber thematisch anders gelagert tiberzeugt
sind (z.B. Veganer) oder ich suchte nach einer anderen mit dem klassischen Verbrennungsmotor
konkurrierenden Technologie (z.B. Brennstoffzelle) oder ich blickte auf eine andere Gruppe von
Akteur/-innen, die ich in dhnlicher Weise fiir eine Verbrennerauto-unabhingige Mobilitit wiin-

schen (z.B. 6kologisch motivierte Radfahrer/-innen).
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2.4.2 Axiales Kodieren: Zusammenhinge entdecken

Wenn man axial kodiert, dann versucht man fiir bestimmte beobachtete Phinomene und den da-
bei entwickelten Konzeptideen nach Zusammenhingen zu suchen und die Konzepte weiter aus-
zuarbeiten.” Im Rahmen des offenen Kodierens ist eine Fiille von Konzeptideen entstanden, wo-
von die vielversprechenden nun in Beziechung zueinander gesetzt werden miissen. An dieser Stelle
kommt es in verstirktem Male zu ,,Relevanzentscheidungen’ (Stribing 2004: 21), denn nicht alle
Konzeptideen koénnen systematisch hinsichtlich ihrer Ursachen und Konsequenzen sowie ihrer
Ausprigungen weiterverfolgt werden. Bei der Frage, mit welchen Konzepten fortgefithrt werden
soll, ist die wichtigste Instanz die Forschungstrage (T7dgt das Konzept zur Kidrung der Forschungsfrage
wesentlich bei?), aber auch das theoretische Vorwissen (Bestitigt oder fiibrt das Konzept lediglich bereits

excistierende "I'heorieangebote fort oder deutet es anf nene Erklirungsangebote hin?).

Beim axialen Kodieren geht es jedoch noch nicht um die Beantwortung der gesamten For-
schungsfrage, sondern um eine umfassende Klirung eines bestimmten Einzelphinomens, das in
Hinblick auf die Forschungsfrage relevant ist (vgl. ebd.: 28). Besonders wichtig war es in Phasen
des axialen Kodierens zu ermitteln, welche Eigenschaften eines Phinomens situationsgebunden
sind und welche Eigenschaften iiber die einzelne Situation hinausreichen (beispielsweise sozial-
strukturelle Eigenschaften beteiligter Akteur/-innen). In Abbildung 3 habe ich den axialen Ko-

diervorgang am Beispiel der Schlisselkategorie Ideologie visualisiert.

Angelehnt an Strauss® Kodierparadigma (ebd.: 26ff.)* habe ich beim axialen Kodieren ausgewihl-
te Fragen ins Zentrum gertickt und versucht, diese systematisch zu beantworten. Durch den
systematischen Vergleich von gleichen und ungleichen Fillen und unter Bezugnahme der im Rah-
men des offenen Kodierens aufgeworfenen Fragen werden nun die Konzeptideen weiter ausdif-
ferenziert und modifiziert. Wenn im Rahmen des axialen Kodierens Hypothesen anhand des Da-
tenmaterials nicht belegt werden konnten, habe ich versucht die Diskrepanzen in Form von Fra-
gen in den Forschungsprozess erneut einzubringen und entsprechende neue Hypothesen abzu-

leiten.

22 In der Terminologie von Strauss werden im Zuge des axialen Kodierens aus Konzepten Kategorien.
Diese begriffliche Unterscheidung werde ich im Laufe der Arbeit aber nicht iibernechmen.

23 Das Kodierparadigma selbst hat sich auch nach intensiver Beschiftigung damit, nicht zuletzt aufgrund
der , funktionale/n] Betrachtungsweise’ (Bohm 2012: 480), als Analysewerkzeug fiir mich nicht geeignet.
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Schliisselkategorie 1: Ideologie

Vollzug ideslopischen Innovationshandelns? Kontexte

Auf welche Kontexte bezichen sich die Akteure beim
ideologischen Innovanonshandelns?

i g, . Phi :
[ In welchen Kontexten ist das Phinomen Innovationshandelns

ideologischen Innovationshandelns zu beobachten?

] des ideologischen

{ Welche Konsequenzen hat das ideclogische }

ideologisches Innovationshandeln? Innovationshandeln zu beobachten? Innavationshandeln fir die Gemeinschaft

[ Wie wird aus Innovationshandeln ein ] @[ In welchen Situationen ist ideologisches

gl J

e Phinomen Wer sind die Akteuse und welche Ko aares
Fihigkeiten und Fertigkeiten
des ideologischen ‘:> ideologisches benétigen diese Akteure fiir den :> des ideologischen
Innovationshandelns Innovationshandeln | Vollzug ideologischen Tnnovationshandelns
Wie reflexiv pehen die Elektro- Welche Artefaee sind in welcher Weise | Welche Konsequenzen hat das
mobilisten mit den Bedingungen ihres Bestandteil des Phinomens ideologisches idenlogische Innovationshandeln fiir den
ideologischen Handelns um? Innovationshandeln? I ionsg Elektromobilitat?

vollzichen und so zu_spezifischen

Was fiihrt dazu, dass Akteure
ideclogisches Innovationshandeln

Innovationsakteuren werden?

Praktiken

Welche Praktiken ideclogischen Innovations
handelns lassen sich identifizieren?

des ideologischen

Innovationshandelns Wie reflexiv gehen die Elektromobilisten mit
den Praktiken des Innovationshandelns um?

Abb. 3: Darstellung des axialen Kodiervorgangs am Beispiel der Schliisselkategorie Ideologie

2.4.3 Selektives Kodieren als integrativer Schritt

Nachdem sich wesentliche Konzepte im Rahmen des offenen und axialen Kodierens ergeben ha-
ben und schlief3lich eine Schlisselkategorie benannt werden kann, erfolgt das selektive Kodieren.
In meinem Falle hat sich das Konzept ,Ideologie als dasjenige mit besonderer Erklirungskraft er-
geben. Zeitlich gesehen erfolgt das selektive Kodieren im Kern gegen Ende des Forschungspro-
zesses, da hier das Datenmaterial hinsichtlich der als wesentlich betrachteten Kernkategorie re-
kodiert wird. Ziel ist es, eine theoretische SchlieBung der Analyse herbeizufithren. Wihrend v.a.
beim offenen Kodieren aber auch beim axialen Kodieren das ,Entdecken® und ,Entwerfen® von
theoretischen Konzepten im Vordergrund steht, steht beim selektiven Kodieren nun das weitere
Ausarbeiten und Modifizieren der Kernkonzepte im Fokus. In diesem Kodierschritt tritt der As-
pekt des ,Priifens® der erarbeiteten Ergebnisse in den Vordergrund. Systematisch habe ich daher
die anderen theoretischen Konzepte auf die Schlisselkategorie bezogen und letzteres so weiter
ausgebaut und modifiziert. Die Schliisselkategorie wird nun systematisch hinsichtlich ihrer Plausi-
bilitit und Funktionsfihigkeit befragt. Inwieweit sind die erarbeitete S chliisselkategorie und die daranf bezo-

genen Konzepte verallgemeinerbar?

Besondere Relevanz haben bei diesem Kodierschritt die sozialtheotretischen Vorannahmen, wie

ich sie im nachfolgenden Theoriekapitel noch explizieren werde, gewonnen. Durch diese habe ich
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ein sozialtheoretisches Beobachtungsraster zur Hand, auf welches ich bei der Analyse von Situa-
tionen und Praktiken systematisch nutzen konnte (vgl. Kapitel 3). So habe ich besonderes Augen-
merk auf die Spezifika typischer Situationen, auf die Rolle materielle Artefakte, auf das implizite
Wissen, Fertigkeiten und Fihigkeiten sowie Fragen der Intersubjektivitit gelegt. Bei der kleinteili-
gen Analyse der Innovationspraktiken (vgl. Kapitel 8) hat sich zudem das Beobachtungsraster

einer Praktikendifferenzierung als niitzlich erwiesen (vgl. Kapitel 3.2.7).
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3. Theoretische Vorannahmen

Wie bereits anfangs des vorherigen Kapitels angefiihrt, geht man auch in der Grounded Theory
Methodologie (= GTM) nicht ohne theoretisches Vorwissen ins Feld.” Zudem kénnen For-
schet/-innen fiir sich nicht beanspruchen, der Welt ohne Vorannahmen entgegenzutreten. In die-
sem Sinne ist mein Forschungsinteresse und die daraus resultierte schrittweise entwickelte For-
schungsfrage nicht allein empirischer Natur, sondern ebenso theoretisch begrindet. Forscher/-
innen denken immer schon in bestimmten Kategorien, sind durch ihr Studium und durch ihre
Forschungserfahrungen sowohl empirisch, methodisch als auch theoretisch vorgeprigt und ent-
sprechend sensibilisiert. Fir den Forschungsprozess ist es somit ein Risiko, die eigenen Voran-
nahmen zu leugnen und entsprechend systematisch zu verschweigen. Aus diesem Grunde werde
ich auf den nachfolgenden Seiten mit meinem theoretischen Vorwissen reflexiv umgehen: Mt
welchen Grundannabmen gebe ich ins Feld? Welche 1 orstellung von Wirklichkeit habe ich? Dieses Vorwis-
sen, iber das ich sowieso notwendiger Weise verfiige, mochte ich aktiv als ,,Anregung zum Nach-
denken® (ebd.: 57) nutzen und nicht als Storquelle behandeln, die aus dem Forschungsprozess
eigentlich zu beseitigen wire. In diesem Sinne stellt mein Vorwissen eine wesentliche Quelle
nicht nur fir einen systematischen und methodischen Zugang zu den empirischen Daten dar,
sondern ermoglicht auch einen kreativen Umgang mit diesen. Auf diese Weise kniipfe ich an die
Idee der ,sensibilisierenden Konzepte® von Herbert Blumer (1954) an, indem ich mein Vorwissen

nicht als bindend betrachte, sondern als Ausgangspunkt fiir meine Uberlegungen.”

Im Falle dieser Arbeit ist dabei zu unterscheiden zwischen gegenstandsnahem Vorwissen aus der
Mobilitits- oder Innovationsforschung auf der einen Seite und sozialtheoretischen Vorannahmen
auf der anderen Seite. In diesem Kapitel mochte ich mich in erster Linie meinen sozialtheoreti-
schen Vorannahmen der praxeologischen Sozialtheorie widmen (Kapitel 3.2 bis 3.3) und aus
dieser Perspektive heraus auf die Phinomene Mobilitit (Kapitel 3.4), Innovation (Kapitel 3.5)
und Ideologie (Kapitel 3.6) blicken. Spezifisches Vorwissen insbesondere zur Mobilititsfor-
schung und der Geschichte der Elektromobilitit sollen hingegen erst spiter folgen (Kapitel 4 und
5). In einem ersten Schritt mochte ich kurz begrinden, wieso ich eine sozialtheoretische Rah-
mung gewihlt habe, statt eine Grof3theorie oder eine Theorie mittlerer Reichweite heranzuziehen
(Kapitel 3.1). Erst daran anschlieBend moéchte ich meine sozialtheoretischen Grundannahmen
verdichtet darstellen und auf diese Weise veranschaulichen, was es bedeutet, mit einer praxeologi-

schen Brille an meine Empirie heranzutreten (Kapitel 3.2).

24 Dies ist nicht nur nicht moglich, sondern wiirde auch einem wesentlichen Prinzip der Wissenschaft
selbst widersprechen: Jede neue Erkenntnis fullt auf den Erkenntnissen von vorangegangener Forschung
(vgl. Merton 1983). Eine Ignoranz von existierenden Erkldrungsangeboten wiirde zwangsliufig jegliche
weiterfithrende Forschung unterminieren.

% In der GTM ist allerdings eine eher zwiespiltige Haltung zum theoretischen Vorwissen zu verzeichnen
(vgl. Striibing 2004: 53).
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3.1 Wieso iiberhaupt Sozialtheorie?

Zur Erinnerung: In meiner Forschungsarbeit versuche ich das charakteristische Innovationshan-
deln der Nutzer/-innengemeinschaft der Elektromobilisten zu rekonstruieren, um zivilgesell-
schaftliche Innovationsgenerierung abseits formalisierter Kontexte der anderen Gesellschaftsbe-
reiche in den Blick zu bekommen. Ich habe frith beobachten kénnen, dass die Elektromobilisten
das Elektromobil als wesentliches Flement einer 6kologisch nachhaltigen Mobilititskultur prote-
gieren und damit Elektromobilitt nicht nur als technologische Innovationskandidatin betrachten,
sondern auch als eine soziale: Es spielt also sowohl die technologisch-materielle Seite der Elek-
tromobilitit eine wesentliche Rolle als auch eine praktisch-ideelle. Die Elektromobilisten wollen
innovieren, aber vornehmlich Praxis, in welcher das Elektromobils eine zentrale Position einneh-
men soll. Hierbei hat diese Praxis eine hochgradig ideelle Seite, denn es wird v.a. das Wiinschens-

werte gesellschaftlicher Mobilitdtskultur verhandelt.

Zur Rekonstruktion einer solchen Innovationspraxis bedarf es eines geeigneten begrifflichen
Instrumentariums. Dieses muss es mir ermoglichen, sowohl die Innovationskandidatin als auch
die Innovationspraxis der Elektromobilisten in ithrem Prozesscharakter in den Blick zu nehmen
und sie zugleich als empirische Fragen zu behandeln: So ist es z.B. eine empirische Frage, von
welcher Gestalt die Innovationskandidatin eigentlich ist, auf den die Elektromobilisten ihr Tun
ausrichten. Wie ist die Innovationspraxis der Elektromobilisten zu charakterisieren und in wel-
chem Zusammenhang steht die Praxis zur anvisierten Innovationskandidatin? Fragen wie diese
sind an der Schnittstelle von Mobilitits- und Innovationsforschung angesiedelt. Beide For-
schungsbereiche halten aus meiner Sicht jedoch keine entsprechende Theorie bereit, welche das
Handeln einer Nutzer/-innengemeinschaft wie der Elektromobilisten zum Zwecke der Herstel-
lung insbesondere sozialer bzw. gesellschaftlicher Innovation erkliren kann. Fine Integration
meiner Forschungsfrage in bestehende Theoriegebdude wire vom Prinzip her méglich, wiirde zu-
gleich aber meine Ergebnisse deutlich vorausbestimmen. Ich aber moéchte gegenstandsnahe
Theoriebildung betreiben und ziehe deshalb bestehende Theorie v.a. in ihrer Funktion als ermog-
lichende Ressource heran. Grofitheorien wiirden meiner Meinung nach meinen Fall zu sehr vor-
strukturieren und von den konkreten lokalen Situationen abstrahieren — eben diese aber muss ich
rekonstruieren, um tibergreifende Mechanismen aufdecken zu koénnen (vgl. Reichertz 2012: 278).
Ich werde also keine Gesellschaftstheorie oder eine Theotie mittlerer Reichweite heranziehen, aus
der sich dann deduktiv Analysekategorien fiir meine Untersuchungsfrage ableiten lassen. Eine
spitere Re-Integration meiner Ergebnisse in eine bestehende Grofitheorie ist wiederum vom

Prinzip her méglich — soll aber nicht im Rahmen dieser Arbeit erfolgen.

Meine Fragestellung beinhaltet die Suche nach tberindividuellen, sozial geteilten Mustern und
HandlungsregelmaBigkeiten. Ein Konzept sozialer Praktiken und ein daran orientiertes praxeolo-

gisches Verstindnis (vgl. Reckwitz 2008) fokussieren auf eine derartig tiberindividuelle Ebene. So
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wird es mir ermoglicht, die konkreten elektromobilen Verwendungsweisen, die spezifischen
Kenntnisse und Fertigkeiten, die Prinzipien und Regeln der Gemeinschaft der Elektromobilisten

sowie die fur die Praxis® relevanten Materialisierungen wie das Elektromobil in den Blick zu neh-

men (vgl. Schmidt 2012: 31f.)). Aus diesem Grunde habe ich mich fiir eine praxeologische Fun-
dierung meiner Forschung zur Entdeckung ,,neue/r] Relationen* von Innovationspraxis entschieden
(Rammert 2013: 8). Bei einem explizit praxeologischen Zugang stellen weder Individuen und de-
ren Intentionen, Werten und Normen den Ausgangspunkt dar, noch nimmt man soweit Abstand
von der konkreten Alltagspraxis, dass zwar allgemeine Strukturen erfassbar sind, nicht aber die
Vielfalt von Handlungsmustern. Ich will sowohl abstrahieren von rein subjektiven Einstellungen
und Motiven als auch von einer institutionellen bzw. systemischen Sicht auf die ,Experten des
Alltags® (Horning 2001): Statt dessen setze ich bei der konkreten Praxis der Akteur/-innen an
(vgl. Kénig 2013: 509).”

Nachfolgend werde ich meine sozialtheoretischen Grundannahmen kliren, um schliefSlich eine
erste Differenzierung von Alltagspraxis zu entwickeln. Ein solches Raster soll unterstiitzen, die
vielfiltige Praxis der Elektromobilisten in Hinblick auf meine Forschungsfragen systematisch

beobachtbar zu machen.

3.2 Die Grundideen der praxistheoretischen Perspektive

Wenn ich von Praxistheorie spreche, dann tue ich dies im Sinne einer Theorieperspektive und
nicht im Sinne einer klar ausgearbeiteten singuliren Theorie. Einen Uberblick zur praxistheoreti-
schen Perspektive bieten Stock (2011) oder Reckwitz (2008). Richtiger wire es eigentlich, von
Praxistheorien zu sprechen, denn hinter dem Label Praxistheorie verbergen sich vielfiltige
theoretische Ansitze, weshalb Reckwitz von einem ,,Bindel von Theorien mit Familienabnlichkeiten

spricht (ebd.: 101). Hierbei nehme ich besonderen Bezug zu solchen Ansitzen, die soziale Prakti-

2 In einem allgemeinen Sinne verstehe ich dabei unter Praxis alle gesellschaftlichen Prozesse des Han-
delns, in denen sich menschliche Akteure ,,die Bedingungen ibrer historisch vorgefundenen Wirklichkeit aneignen und
sie transformieren* (Horning 2004: 27).

27 Alternative sozialtheoretische Optionen wiren entweder ein handlungstheoretischer oder aber ein
system- bzw. strukturtheoretischer Zugang gewesen. Auch bei der Handlungstheorie handelt es sich um
Biindel von sehr diversen Ansitzen (vgl. Etzrodt 2003). Wihrend aber Handlungstheorien aus meiner
Sicht die Motive des Handelns und mentale Prozesse tendenziell iiberbetonen und sowohl dem Korper als
auch den Artefakten sowie dem impliziten Wissen und praktischem Verstehen konzeptuell an den Rand
stellen, riicken Strukturtheorien wiederum zu sehr von der konkreten Praxis der Handelnden ab, indem sie
deren Handeln von gesellschaftlichen Makrostrukturen ableiten.

In Hinblick auf meine Untersuchung ist es hingegen durchaus zweckmifig, punktuell Theorievergleiche
heranzuziehen, um so die blinden Flecken der eigenen theoretischen Sicht auszuleuchten. Mit einer struk-
turtheoretischen Sicht kann ich beispielsweise den Aufbau des Feldes und die Positionierung der Akteur/ -
innen stirker in den Blick bekommen. Mit der Handlungstheorie wiederum kann ich auf elektromobile
Biografien bzw. biografische Besonderheiten der elektromobilen Praxis fokussieren und sie angemessen
beriicksichtigen.
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ken als Grundeinheit setzen und auf die pragmatische Ebene in der Datenerhebung und -analyse

. 28
fokussieren.

Im Zentrum der praxistheoretischen Perspektive, so wie ich sie interpretiere, steht das aktive Tun
und Hervorbringen des Sozialen. Praxistheorie zeichnet sich dadurch aus, das Wechselspiel zwi-
schen Akteur/-in und Struktur bzw. zwischen Subjekt und Objekt, in den Vordergrund zu riick-
en (vgl. Konig 2013: 508£f.). Der primire Ort des Sozialen ist die Praxis, die gewissermallen zwi-
schen das handelnde Subjekt und die ermdglichende wie begrenzende Struktur tritt und zwischen
beiden Instanzen vermittelt. Praxistheorie versucht so weder beim handelnden Subjekt noch bei
gesellschaftlichen Strukturen anzusetzen, sondern in der Praxis selbst, in welcher materialisierte
Strukturen handelnd produziert und reproduziert werden. Dabei priferieren die unter dem Label
,Praxistheorie’ subsumierten Ansitze oftmals durchaus eine der beiden Seiten, also entweder die
Reproduktion von Struktur (beispielsweise Pierre Bourdieu) oder aber die Kreation neuer und die
Abweichung von bestehender Praxis (beispielsweise Judith Butler), jedoch bleiben auch sie der

Grundfigur Giddens‘, der Dualitit von Handeln und Struktur, weitgehend treu.

Die Beziehung von Praxistheorie und Grounded Theory Methodologie

Idealerweise befinden sich in einer wissenschaftlichen Arbeit die herangezogene Methodologie
und die umgesetzten Methoden (Kapitel 2) in einem Passungsverhiltnis zu den theoretischen
Vorannahmen, mit denen man einem empirischen Gegenstand gegentiber tritt. Die GTM hat ihre
Wurzeln v.a. in den theoretischen Ausarbeitungen des Interaktionismus Herbert Blumers.” Rea-
litit entsteht hier tiber die titige Auseinandersetzung mit der sozialen wie stofflichen Welt. Dabei
werden Bedeutungen produziert, die nicht nur fir uns, sondern auch fir andere wechselseitig

verstanden werden konnen. Realitit ist in diesem Sinne aufgrund ihrer raum-zeitlichen und sozia-

28 Da ich mich eine praxeologische Perspektive einnehme, mdchte ich explizit darauf hinweisen, dass ich
mich im Rahmen dieser Arbeit nicht an Grundsatzdebatten beteiligen werde, die zwischen einigen Hand-
lungs- und Praxistheoretikern gefithrt werden (vgl. Schulz-Schaeffer 2010). Zwar differenziere auch ich
zwischen Handlungs- und Praxistheorie, aber es geht mir hierbei v.a. um die teils nur graduellen Unter-
schiede bei der Beobachtung von Wirklichkeit. In den Debatten jedoch werden diese verschiedenen theo-
retischen Blickwinkel und Schwerpunktsetzungen zu fundamentalen Gegensitzen hochstilisiert. Ich ver-
stehe Theorie grundsitzlich als eine spezifisch ,geschliffene Brille’: Man sicht bestimmte Phinomene sehr
scharf, andere hingegen nur diffus. Sozialtheorien geben einen grundlegenden Analyserahmen fiir die
Empirie vor, da die Grundeinheiten des Sozialen und die basalen wechselseitigen Beziige benannt werden,
aus denen das Soziale ,gemacht® ist. Jeder Forschung liegen prinzipiell sozialtheoretische Grundannahmen
zugrunde — wenngleich meist eher implizit als explizit. Eine Entscheidung fiir eine Sozialtheorie sollte im
Rahmen von empirischen Forschungsprojekten im Idealfall abseits individueller Priferenzen auf Basis von
Erwigungen zur Forschungsfrage bzw. des allgemeinen empirischen Interesses getroffen werden. Wichti-
ger als dies ist es jedoch aus meiner Sicht, Sozialtheotie nicht dogmatisch zu betreiben. Denn eine Sozial-
theorie ldsst sich prinzipiell weder abschlieBend beweisen noch widerlegen.

2 Wenngleich Strauss selbst das kaum expliziert und teilweise auch durchaus widerspriichlich umsetzt.
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len Gebundenheit nie einfach objektiv gegeben, sondern wird prozessual permanent lokal produ-

ziert und reproduziert.‘m

Auch bei einer praxeologischen Fundierung handelt es sich im Kern um eine interaktionistische
Sichtweise. Soziale Akteur/-innen schaffen sich ihre Welt iber Interaktionen mit dieser. Dabei ist
es weniger relevant, ob innerhalb von sozialen Situationen ein oder mehrere Personen agieren,
sondern entscheidend ist, dass das Handeln fiir Dritte potentiell verstehbar ist als eine spezifische
Austibung einer allgemeinen Praxis. Die soziale Welt wird permanent im Prozess (wieder-)herge-
stellt. Eine solche Realititsauffassung entspricht im Wesentlichen den theoretischen Grundlagen

einer GTM im Sinne Anselm Strauss® (vgl. Stritbing 2004: 38£.).

3.2.1 Das Grundkonzept der sozialen Praktik
Die soziale Praktik stellt die sozialtheoretische Grundeinheit der Praxistheorie dar (vgl. auch

Schmidt 2012: 33ff.). Mit Reckwitz definiere ich eine soziale Praktik als ,,a routinized way in which
bodies are moved, objects are handled, subjects are treated, things are described and the world is understood”
(Reckwitz 2002: 250). Soziale Praktiken sind die Muster, nach denen die Wirklichkeit sozialtheo-
retisch geordnet wird. Praxis bedeutet aus praxistheoretischer Sicht dabei stets Reproduktion und

Verinderung zugleich. Hierbei treten in den Vordergrund:

e das implizite gegentiber dem expliziten Wissen (vgl. Polanyi 1985),

e der leiblich erfahrende und performende Kérper gegeniiber individuellen Motiven
der handelnden Akteur/-innen sowie

e materielle Artefakte als auf Dauer gestellte Praxis gegeniiber immateriellen Werten und
Ideen.

Analytisch betrachtet stellen soziale Praktiken abgrenzbare Entititen dar. Eine Praktik hat ihren
Ausgangspunkt nicht bei der einzelnen individuellen Handlung, sondern kann als eine typisierte
Handlungsweise verstanden werden (vgl. Schatzki 2002, 2012), die fir eine bestimmte Zahl an
Situationen bzw. fiir einen bestimmten gesellschaftlichen Bereich als charakteristisch gilt. Diese
typisierten Handlungsweisen stellen zunichst gesellschaftlich beobachtbare ,,s&iljful performance/s]‘
of (human) bodies” dar (Reckwitz 2002: 251). Dabei eignen sich die Akteur/-innen das typisierte
Handlungsmuster individuell an und fithren es kompetent und situativ aus. Wesentlicher

Bestandteil dieser typisierten Handlungsmuster ist, dass Fertigkeiten und Fihigkeiten sowie Arte-

fakte in spezifischer Weise in die Praktik eingebunden werden. Ankntipfend hieran mochte ich

nun ein prignantes Beispiel aus dem Bereich der Mobilitit geben.

30 Die GTM hat ihre Wurzeln — zumindest in der Variante nach Strauss — im amerikanischen Pragmatis-
mus, nach dem nicht nur die Wirklichkeit, sondern auch theoretische Aussagen tber die Wirklichkeit stets
durch Prozessualitit und Perspektivitit gekennzeichnet sind (vgl. Striibing 2004: 60).
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Autofahren als exemplarisches Beispiel der praxeologischen Perspektive
Autofahren beinhaltet z.B. als typisiertes Handlungsmuster spezifische Korperbewegungen (etwa

beim Schalten und Lenken), sowie das Auto als Artefakt und ebenso eine Mindest-Infrastruktur
(eine befahrbare Fliche, Tankstellen usw.). Dabei konnen die meisten Autofahrer/-innen nicht
detailliert explizieren, wie ein Auto konkret funktioniert. Ebenso wenig kénnen sie fiir jemanden,
der bisher noch nicht Auto gefahren ist, die einzelnen Handlungen so exakt beschreiben, dass
dieser ohne weiteres ein Auto problemlos fahren kénnte. Autofahrer/-innen haben vielmehr ein
praktisches Verstindnis davon, was es heil3t, Auto zu fahren, und wie ein Auto funktioniert. Zu-
dem ist Autofahren nur méglich, sofern ,funktionsfihige® Autos zugegen sind usw. Auch was als
,Auto fungieren kann, ist Teil der Praktik. Zweirider sind beispielsweise ebenso ausgeschlossen
wie Spielzeugautos, Kutschen usw. Ebenso werden Elektroautos wie das Twike oder das City El

in bestimmten Kontexten nicht als vollwertige Autos eingeordnet.”

Des Weiteren tritt das Knowing-how gegeniiber dem Knowing-that in der Praxis des tiglichen
Autofahrens in den Vordergrund. Individuell wird sich das Autofahren dabei sehr unterschiedlich
angeeignet. Viele Autofahrer/-innen bilden beispielsweise weitreichende Routinen aus, andere
bleiben Gelegenheitsfahrer/-innen. Zudem kann die Bewertung der Performanzen unterschied-
lich ausfallen: So kann die konkrete Praxis im Strallenverkehr als ,gutes oder schlechtes Autofah-
ren eingeordnet werden, ebenso als ,routiniert” oder ,unsicher® — es bleibt aber jeweils als ,Auto-
fahren® erkennbar. Situatives Performen der Praktik Autofahren beinhaltet wiederum, mit unter-
schiedlichen Fahrzeugen, in verschiedenen Wetterlagen, Verkehrsverhiltnissen, kérperlichen Ver-
fasstheiten (Alkohol, Krankheit, Stimmung usw.) sowie in unterschiedlichen Kontexten (Weg zur
Arbeit, zum Einkaufen, Ausflug sowie ,Zeit haben’, ,in Eile sein‘ usw.) situativ zurecht zu kom-
men und die Praktik entsprechend zu vollziechen. Es handelt sich immer dann um die Praktik
Autofahren, wenn die jeweilige Handlungsweise potentiell intersubjektiv als Autofahren versteh-
bar ist. Anhand dieses Beispiels lasst sich bereits zeigen, wie vielfaltig auch die elektromobile Pra-

xis in den Blick genommen werden kann.

Vorteile einer praxeologischen Perspektive zur Erfassung elektromobiler Praxis
Die ausdriickliche Berticksichtigung impliziten Wissens der Akteur/-innen, des menschlichen

Korpers sowie materieller Artefakte innerhalb des Konzepts sozialer Praktiken erscheint fir eine
Analyse elektromobiler Innovationspraxis besonders vorteilhaft, da diese (1) von den Elektromo-

bilisten in groBen Teilen selbstverstindlich durchgefithrt wird, (2) die Elektromobilisten iiber spe-

31 Nichts desto trotz kénnen je nach Rahmung auch Spielzeugautos, Kutschen oder Twikes als Automobi-
le herangezogen werden, dann nimlich, wenn das Autofahren beispielsweise im Spiel nachgestellt oder im
Rahmen von vergangenheits- oder zukunftsbezogenen Szenarien gedacht wird. Doch ist die Praktik dann
nicht Autofahren, sondern ,Autofahren spielen bzw. auffithren® oder ,Autofahren neu definieren® (vgl.
Goffman 1980). Die Referenz bleibt das Fahren eines Automobils im Sinne der Rennreiselimousine (vgl.
Kapitel 4).
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zifische Fertigkeiten und Fahigkeiten verfiigen (bzw. diese ausbilden), welche ein Gelingen elek-
tromobiler Praxis Giberhaupt erst ermdglichen und (3) materielle Artefakte wie das Elektroauto
selbst, aber auch Teilelemente des selbigen wie die Batterie sowie Ladesiulen, Ladekabel, andere
Autos usw. einen zentralen Platz nicht nur auf der diskursiven Ebene einnehmen, sondern sich
die Praxis elementar um diese Artefakte gruppiert. Zugleich verhindert eine stirkere Integration
solcher Aspekte keineswegs eine Berticksichtigung von explizitem Wissen, Motivlagen und Ideen

(vgl. Kapitel 8).

Aus meiner Sicht bundelt das Konzept der sozialen Praktik in spezifischer Weise die bereits be-
nannten Besonderheiten der praxistheoretischen Perspektive: So beinhaltet es eine gesteigerte,
aber nicht Gbersteigerte Rolle des impliziten Wisse. Weiterhin berticksichtigt es nicht nur den
menschlichen Kérper mit seiner Leiblichkeit, sondern ebenso materielle Artefakte in ithrem Auf-
forderungscharakter und ihrer Widerstindigkeit. Zudem liegt eine besondere Betonung des prak-
tischen Verstehens und des praktischen Tuns in Hinblick auf tiberindividuelle Handlungsmuster
vot, welche in konkreten Situationen von kompetenten Akteur/-innen angeeignet und vollzogen

werden.

In den kommenden Abschnitten wende ich mich nun den einzelnen Bestandteilen der sozialen
Praktiken zu und moéchte vereinzelt auf Kritikpunkte der anderen sozialtheoretischen Optionen

eingehen.

Soziale Praktiken kinnen usammenfassend als know-how-abhdngige und von einem praktischen 1 ersteben
gusammengebaltene Handlungsweisen verstanden werden, die von kompetenten Korpern unter Einbexug von

spezifischen Artefakten vollzogen werden und sich iiberindividuell stabilisiert haben.

3.2.2 Praktiken als kollektiv vorkommende Aktivititen

Innerhalb konkreter empirischer Beobachtungssituationen sind unzahlige situative Handlungs-
weisen im Umgang mit materiellen Gegebenheiten zu beobachten. Doch sind die zu beobachten-
den Handlungsweisen trotz aller Unterschiede im Detail keineswegs etwas rein Individuelles. In-
dividuen werden in eine spezifische Praxis hineinsozialisiert und eignen sich so kollektiv vorkom-
mende Praktiken an. Dies schlieB3t kreative Praxis und das Erproben neuer Handlungsweisen kei-
neswegs aus, aber gesellschaftlich wirksam werden neue Handlungsweisen erst, wenn sie kollektiv
verstehbar werden. Um eine soziale Praktik handelt sich der Definition nach also dann, wenn sie
potentiell intersubjektiv verstehbar ist als exemplarische Ausfithrung einer spezifischen sozialen
Praktik (Reckwitz 2008: 114): Nur wenn soziale Verstehbarkeit vorliegt, kann von einer sozialen
Praktik gesprochen werden. Von intersubjektiver Nachvollziehbarkeit sozialer Praktiken in
Hinblick auf die Elektromobilisten spreche ich dann, wenn diese zumindest innerhalb der Ge-

meinschaft als elektromobile Praxis intersubjektiv verstanden werden. Es gilt, diejenigen elektro-
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mobilen Praktiken zu rekonstruieren, fir welche das Kriterium der intersubjektiven Nachvoll-

ziehbarkeit gegeben ist (vgl. auch Schmidt 2012: 237ff.).

3.2.3 Performende und verstehende Korper als Triger von Praktiken

Das Akteursverstindnis der Mehrzahl der praxistheoretischen Ansitze ist das eines kompetenten
Akteurs (vgl. v.a. Giddens 1997; Schatzki 2002; Reckwitz 2008). Dabei werden Denken und Fuh-
len als verkorperlicht begriffen. Fine grundlegende Differenz zwischen Koérper und Geist wird
nicht angenommen. So spielt bei den ,skillful performances® der leibliche Korper eine wichtige
Rolle, da er nicht nur der Triger des impliziten Wissens und damit von bestimmten Fertigkeiten
und Fihigkeiten ist, sondern auch der Triger der sozialen Praktiken (Reckwitz 2008: 114;
Schmidt 2012: 55ft.).

Die Betonung des Korpers und des impliziten Wissens fithrt dabei aus meiner Sicht vielfach zu
der Fehldeutung, Praxistheorie wiirde zwingend explizites Wissen, Handlungsmotive oder gar
Denken negieren (Schulz-Schaeffer 2010). Vielmehr kénnen auch Denken und v.a. Reden inner-
halb des Konzeptes der sozialen Praktik als Koérperbewegungen behandelt werden. Was ganz
konkret gedacht oder gesagt wird, mag von sekundirer Bedeutung fir die Struktur der Praktik
sein, nicht aber fir den konkreten Vollzug und die Anschlussfihigkeit an weitere Praktiken. Han-
deln ist in der Praxis hochgradig voraussetzungsvoll und die menschlichen Akteur/-innen werden
dabei gerade nicht auf mentale Strukturen reduziert, sondern in ihrer Gesamtheit herangezogen,
also das praktische Tun genauso wie die geistigen Prozesse des Denkens und Fuhlens. Gedanken
werden dabei aber gesellschaftlich nur relevant, wenn sie in der Praxis folgenreich sind (vgl. Hen-
derson 1995: 199): Denken ist also erst dann bedeutungsvoll, wenn etwas ,laut® gedacht wird —
und andere es horen, sehen, riechen, schmecken oder erfiihlen konnen: Dann also, wenn es sozial

beobachtbar gemacht wird.

Das implizite Wissen hat aus praxistheoretischer Perspektive eine vorranginge Bedeutung inne
und doch bedeutet dies keinesfalls, dass die Relevanz von explizitem Wissen sowie von Hand-
lungsmotiven und immateriellen Objekten bestritten wird. Diese werden ebenfalls als Teil der
Praxis begriffen, mussen jedoch verkorpetlicht und/ oder materialisiert werden, um sozial wirk-
sam zu sein. Handlungsmotive werden praxistheoretisch nicht als individuell betont, sondern als
kollektive Phidnomene behandelt. Motive konnen prinzipiell durchaus explizit vorliegen, in
staitkerem Malle aber wirken sie implizit in Form von Konventionen und sind nicht den Akteur/-
innen, sondern den Praktiken inhidrent: Man tut etwas oder sagt etwas, aus diesem oder jenen
Grund. Akteur/-innen definieren diese Motive dann in individuelle Interessen um. Motive riicken
it die Aktenre ein® (vgl. Reckwitz 2008: 118f). In diesem Sinne nimmt das Explizite zwar eine
abgeleitete Rolle ein, muss aber bertcksichtigt werden, da es einen wesentlichen Ankniip-

fungspunkt sozialwissenschaftlicher Forschung darstellt, um spezifische Praxen tberhaupt ver-
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stechen zu kénnen. Auch individuell gedullerte Motive stellen einen wichtigen Bezugspunkt fiir
mich als Forscherin dar, da ich tiber diese Riickschliisse auf in den Praktiken eingelagerte Motive
ziehen kann, welche jeweils individuell interpretiert werden.” Aus praxistheoretischer Sicht ist der
entscheidende Punkt, dass Akteur/-innen v.a. praktisch verstehen, wann sie etwas wie zu denken,
zu sagen oder zu tun haben. Inkorporiertes implizites Wissen ist elementarer Bestandteil der so-
zialen Praxis. Aber es gibt ebenso zahlreiche soziale Praktiken, in denen das Knowing-that sehr
wichtig ist. So beinhalten insbesondere diskursive Praktiken nicht nur das implizite Wissen der
Akteur/-innen, wie etwas in welchen Situationen warum gesagt werden kann oder soll, sondern
auch, was man konkret sagen kann oder soll und was nicht. Dabei sind Akteutr/-innen, wie be-
reits angedeutet wurde, in unterschiedlicher Weise mit Kompetenzen ausgestattet und in der Fol-
ge verschiedentlich befihigt, soziale Praktiken versiert auszuftihren (Rouse 2007). So kann nicht
jeder Elektromobilist gleichermal3en ,gut® erkliren, warum ein Elektromobil umweltfreundlicher
ist als ein Verbrenner, aber alle Elektromobilisten wissen implizit, dass dieses Argument gegen-

Uber Verbrenner-Fahrer/-innen angefithrt werden ,muss‘ und tun es in der Folge regelmiBig.

Das zentrale Argument der Praxistheorie besteht meiner Ansicht nach also darin, dass die kon-
krete Praxis ein praktisches Verstehen von Akteur/-innen voraussetzt: Ein praktisches Verste-
hen sowohl der Situationen als auch der Handlungsoptionen.33 Gesellschaftliche Wirklichkeit
wird erst innerhalb der Praxis permanent produziert und reproduziert. Ob, warum und v.a. wie
etwas zu tun ist, liegt den Akteur/-innen dann in erster Linie implizit vor und kann nicht umfing-
lich von ihnen expliziert werden (vgl. Polanyi 1985 sowie die Sprachspiele bei Wittgenstein
1975b; 1975a). Nichts desto trotz haben explizite Wissensbestinde in der Praxis eine hohe Rele-
vanz. Diese stellen sich nicht selten als wichtige Voraussetzungen fiir die erfolgreiche Teilhabe an
sozialen Situationen dar. Entscheidend ist, dass soziale Akteur/-innen unaufhorlich auf eine be-
reits vorhandene gesellschaftliche wie auch materielle Welt treffen und in dieser Welt handlungs-
fihig sind. Dabei ist es gerade dieses implizite Verstehen der Welt, welches die Akteur/-innen
handlungsfihig sein ldsst: Elektromobilisten kénnen z.B. nicht vollstindig explizieren, was es
alles beinhaltet, ein Elektromobilist zu sein, aber sie verstehen sich praktisch darin, zu unterschei-
den, ob jemand wie ein Elektromobilist agiert, denkt und fihlt — oder eben nicht. Dabei kénnen
natiirlich alle Elektromobilisten Motive angeben, die sie zur elektromobilen Praxis hingefithrt ha-

ben bzw. weshalb sie eine solche routiniert vollziechen. Entsprechend der jeweiligen konkreten

32 In welcher Weise Handlungsmotive und explizite Wissensbestinde herangezogen werden, muss eine
Frage des empirischen Gegenstands und der an ihn gerichteten Fragestellung sein. So kann es notwendig
sein, einmal stirker den erfahrenden und performenden Kérper in den Blickpunkt zu nehmen und ein
anderes Mal die Motive der Akteur/-innen und deren Strategien. Praxistheotie datf meiner Meinung nach
der Handlungstheorie nicht Einseitigkeit vorwerfen und diese dann selbst mit umgekehrten Vorzeichen
fortfihren.

3 Die Praktik zur analytischen Grundeinheit des Sozialen zu machen, muss weiterhin gerade nicht bedeu-
ten, den Handlungsbegriff mit seinem Bezug zum Motiv zu negieren. Vielmehr ist Handeln ein elementa-
rer Bestandteil sozialer Praxis.
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Lebenslage unterscheiden sich diese Motive im Detail. Dennoch sind hier zwischen den indi-
viduell erscheinenden Motiven verbindende Momente zu entdecken, die innerhalb der Praxis der
Elektromobilisten hergestellt werden. So findet man auch in den Sprechweisen der Elektromobi-
listen Formulierungen wie ,/eztlich sind wir alle. .., oder ,Wir Elektroautoverriickte tun das, weil... . In

der Praxis stellen die Elektromobilisten in praktischer Weise eine verbindende Motivlage her, die

sich in derlei Formulierungen widerspiegeln, aber sich nicht in diesen erschopfen. Vielmehr glei-
chen Elektromobilisten u.a. ihr korperliches Erleben der Elektromobilitit ab, indem sie gemein-
sam an den Autos stehen, mit diesen gemeinsam fahren, sich Erlebnisse nicht nur mitteilen, son-
dern sie auch exemplarisch vorfiihren usw. Ebenso spielen Artefakte wie die Batteriezustandsan-
zeige, die Steckdose, das Ladekabel oder das Internet und weitere Artefakte elektromobiler Praxis

tur die Herstellung und Aufrechterhaltung der selbigen eine entscheidende Rolle.

Praxistheorie, so wie ich sie verstehe, fokussiert gleichermallen auf zum einen uberindividuelle
Muster und zum anderen auf deren situativen Vollzug. Die elektromobile Gemeinschaft ist hin-
sichtlich ihres Wissen sowie ihrer Fihigkeiten und Fertigkeiten zu untersuchen. Was macht den
Typus des Elektromobilisten als Triger einer bestimmten Praxis aus? Besonderes Augenmerk ist
darauf zu legen, wie der Elektromobilist elektromobile Praxis konkret vollzieht und sie Dritten
gegeniiber — sowohl anderen Elektromobilisten als auch Nicht-Elektromobilisten — als elektro-
mobile Praxis demonstriert. Dabei ist zu bertcksichtigen tber welches Wissen der Elektromobi-
list implizit und explizit verfligen muss, um als Elektromobilist anerkannt zu werden. Ferner ist
zu beachten, wie Elektromobilisten auf welche Motive ihre Handelns verweisen und welche Rolle

diese Motivlagen fiir die Gemeinschaft und deren Innovationspraxis haben.

3.2.4 Artefakte als Triger von Praktiken
Neben den (handelnden) Korpern sind auch Artefakte Triger von sozialen Praktiken. Als Teilele-

mente von Praktiken erméglichen und begrenzen sie Handeln. Praktiken beinhalten oftmals den
Umgang mit Dingen und finden zudem innerhalb einer materiellen ,Umwelt* statt. Die Stabilitit
von Praktiken wird vielfach tiberhaupt erst durch ihre Materialisierung in Form von stofflichen
Artefakten ermdglicht, da sie erst so regelmilig reproduziert werden kénnen (u.a. Hand & Shove
2007; Schmidt 2012: 62ft.). Stoffliche Artefakte haben dabei weder einen rein materiellen noch
einen blof3en kulturell-symbolischen Stellenwert. Vielmehr sind sie Gegenstinde, deren sinnhafter
Gebrauch, also deren praktische Verwendung, Bestandteil einer Praktik ist (z.B. Kochen) oder
gar die Praktik selbst darstellt (z.B. Autofahren). Dabei spielt v.a. die Materialitit der Artefakte
eine besondere Rolle. Stoffliche Artefakte weisen allein schon aufgrund ihrer Materialitit eine
Widerstindigkeit in der Praxis auf: Sie sind nicht nur nicht beliebig verwendbar, sondern auch
nicht beliebig verstehbar. Des Weiteren legen stoffliche Artefakte als Teilelemente von Praktiken

den Einzelsubjekten in konkreten Situationen bestimmte Praktiken ,nahe‘. Stoffliche Artefakte
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besitzen einen spezifischen Aufforderungscharakter, der die Reproduktion von sozialen Praktiken

wahrscheinlicher werden und so Praxis weiter verfestigen lasst.

Wie bereits beim Aspekt des Wissens in dhnlicher Weise ausgefthrt, bedeutet die Hervorhebung
stofflicher Artefakte (Materialitit) nicht, dass Praxistheorien per se die Relevanz immaterieller
Werte, Ideen usw. negieren. Jedoch wird die Wirksamkeit der Materialitit in besonderer Weise
aus soeben benannten Griinden betont. Werte und Ideen weisen gerade nicht gleichermallen ei-
nen Aufforderungscharakter auf und legen ebenso wenig konkrete Praktiken unmittelbar nahe,
sofern sie nicht auch in materialisierter bzw. verkoérperlichter Form vorliegen. In materialisierter
bzw. verkorperlichter Form konnen sie durchaus entscheidenden Anteil an den Praktiken haben

und verbinden nicht zuletzt raumlich und zeitlich verteilte Praktiken untereinander (Rouse 2007).

Das praxistheoretische Argument ist, dass sich Werte und Ideen als wirkmichtige Anteile sozialer
Praktiken auch in materieller Hinsicht verankern mussen — und nicht nur in mentaler Weise. So
wird es wichtig sein, nicht nur die verbindenden Werte bzw. den ideellen Charakter der Gemein-
schaft der Elektromobilisten nachzuzeichnen, sondern auch die verschiedenen stofflichen Mate-
rialisierungen des Immateriellen herauszuarbeiten. In welcher Weise nimmt das Immaterielle Auf-

forderungscharakter in der Praxis an?

3.2.5 Routine, soziale Praktik und Innovation
Die begriffliche Unterscheidung von Routine und sozialer Praktik ist wichtig, denn vielfach wer-

den sie einfach synonym gebraucht. Dabei gilt: Der Begriff der sozialen Praktik ist auf der Ebene
tberindividueller Handlungsmuster angesiedelt. Soziale Praktiken stellen auf die Dauer gestellte
soziale Praxis dart, weil zahlreiche Akteur/-innen tiber einen lingeren Zeitraum wiederholt dassel-
be Handlungsmuster vollzogen haben. Routinen hingegen sind auf der individuellen Handlungs-
ebene anzusiedeln: Unter Routinen verstehe ich nur solche Handlungsweisen, die durch indivi-
duelle Akteur/-innen habitualisiert vollzogen werden, also gewohnheitsmiBig, weitgehend unre-
flektiert und in gewisser RegelmiBigkeit.” Fiir eine soziale Praktik ist es hingegen nicht zwingend
relevant, dass sie vom Einzelnen routiniert ausgetibt wird (z.B. Autokauf oder Heiraten; vgl.
Stock 2011: 11f.). Soziale Praktiken beinhalten zwar ein reproduzierendes, also wiederholendes
Moment (Repetition), denn sie werden gesellschaftlich regelmaBig reproduziert und gehen in die-
sem Sinne oftmals mit Routinen einher. Doch entgegen den Routinen beinhalten soziale Prakti-
ken per se auch eine kreative, schopferische Seite. Hierbei spielen Kontextualitit und Situativitit
von Praktiken eine wichtige Rolle, denn diese lassen prinzipiell Spielrdume fur Verinderung zu
(vgl. nachfolgendes Kapitel 3.2.6). Das dahinterliegende Argument bezieht sich dabei primir auf
die Notwendigkeit von individuellen Akteur/-innen, Praktiken situativ und kontextspezifisch

aneignen und performen zu miissen, sodass streng genommen nie genau dasselbe wiederholt und

3 Zum Unterschied von Routine und Gewohnheit vgl. auch Bongaerts 2007.
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damit reproduziert wird, sondern stets eine Variation des allgemeinen Musters (vgl. Horning
2004: 19). Zudem werden Praktiken von kompetenten Korpern vollzogen. Doch Kompetenzen
sind bei Akteur/-innen unterschiedlich ausgebildet. So kénnen ,Fehlaneignungen® aufgrund von
Unvermégen oder Missgeschick Ausgangspunkt von Praktikenwandel oder Praktikenkreation

sein, sofern die Verinderung diffundiert.

Zudem sind Kreativitit und Innovativitit selbst wesentlicher Bestandteil gesellschaftlicher Praxis
und es haben sich in der modernen Gesellschaft zunehmend entsprechende Praktiken verfestigt
und verbreitet (Reckwitz 2012). Zahlreiche soziale Praktiken sind darauf ausgelegt, permanente
Veranderung auf Dauer zu stellen, so etwa im Rahmen von Evaluations-, Reflexions- und Expe-
rimentalpraktiken. Neues auszuprobieren ist selbst hochgradig gesellschaftlich priformiert, wes-
halb Wiederholung und Kreativitit keineswegs in einem sich wechselseitig ausschlieBenden Ver-

hiltnis zueinander stehen (H6rning 2004: 19).

Dennoch gilt, dass Routinen als individuelle Handlungswiederholungen eine solche schépferische
Seite nicht inne haben: Kommt es zu Abweichungen, dann verliert die Routine augenblicklich ih-
ren Routinecharakter und tritt zumindest fir diesen Moment der Stérung ins Bewusstsein der
individuellen Akteur/-innen. Solche Routinebriiche kénnen jedoch durchaus Praktikenwandel
auslosen und sind fiir die Untersuchung von Praktiken wichtig (,windows of opportunity?).”
Kommt es hingegen zu leichten Abweichungen bei der Ausfiihrung sozialer Praktiken, kann die
Praktik selbst durchaus immer noch intersubjektiv nachvollziehbar sein und die Ausfihrung als

legitime Variation verstanden werden.

3.2.6 Von der Komplexitit der Situation und den Kontexten einer sozialen
Praktik

Praktiken entstehen in der Praxis und werden in dieser reproduziert und kénnen nicht unabhin-
gig von den Kontexten und Situationen betrachtet werden, in welchen sie vollzogen werden.
Schon das bereits angeftihrte Beispiel des Autofahrens zeigt, wie komplex sich soziale Praxis ge-
staltet. Das Autofahren stellt sich als vielschichtiges Agglomerat dar, welches u.a. aus spezifischen
Korperbewegungen, aus notwendigen Fertigkeiten und Fihigkeiten, dem Artefakt Auto, einer
technischen Infrastruktur sowie aus einem spezifischen praktischen Verstehens zusammensetzt.
Die Praxis des Autofahrens liegt empirisch aber nicht nur als eine einzelne Praktik des Autofah-
rens vor, sondern differenziert sich weiter aus — beispielsweise wenn bestimmte Aneignungswei-

sen selbst wieder Uberindividuellen Charakter aufweisen (wie die Praktik des Rasens oder des

% AuBerdem sei bei der Unterscheidung von Routine und sozialer Praktik auf das Kriterium der intersub-
jektiven Nachvollziehbarkeit hingewiesen: Individuelle Handlungsweisen kénnen zwar Routinecharakter
aufweisen, aber sind nicht zwingend auch als legitime Ausfithrungen einer allgemeinen Praktik zu vers-
tehen (vgl. zur Diskussion der Offentlichkeitsthese der Praxistheorie Schmidt & Volbers 2011). Sind
Routinen nicht intersubjektiv nachvollziehbar, stellen sie keine sozialen Praktiken im hier definierten Sinne
dar, da sie keine tiberindividuellen Muster sind (vgl. Reckwitz 2008: 114).
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strengen regelkonformen Fahrens). Zum anderen kann Autofahren als Teil eines Praktikenbtin-
dels begriffen werden, das beispielweise nicht nur das alltigliche Autofahren beinhaltet, sondern
ebenso Praktiken des Tankens, des Parkens usw. Autofahren fungiert dann als Uberbegriff fiir
zahlreiche Praktiken, die sich um die konkrete Nutzung des Autos herum ausgebildet haben. Zu-
gleich sind innerhalb von Situationen, in denen Akteur/-innen ein Auto fahren, weitere Praktiken
zu beobachten — wie etwa Radio horen, telefonieren, sich unterhalten, sich im Rickspiegel
schminken, laut denken usw. Und all diese Praktiken sind in der Praxis gleichzeitig, sich tiberla-

gernd und auch nacheinander beobachtbar.

Daher ist es notwendig, zwischen der sozialen Praktik als Analyseeinheit und der empirischen
Beobachtung von sozialer Praxis zu differenzieren. In der Praxis sind gerade in komplexeren In-
teraktionssituationen zahlreiche Praktiken gleichzeitig zu beobachten und fir Beobachter/-innen
nicht ohne weiteres unmittelbar zu differenzieren. Soziale Praktiken stehen nicht einfach flir sich
allein, sondern formieren stets mit anderen Praktiken tUbergeordnete Praktikenkomplexe bzw.
sind situationsspezifisch mit anderen Praktiken gemeinsam beobachtbar. Von daher wird es ent-
scheidend sein, nicht sofort nach konkreten Praktiken Ausschau zu halten, sondern nach Situatio-
nen. Diese miissen systematisch erfasst werden, um die Vielfalt der Praktiken differenzieren und
analysieren zu konnen. Unerlisslich ist es dabei, zu rekonstruieren, wie die Akteur/-innen ihre
Praxis jeweils gerahmt haben und ob sich ihre Rahmungen u.U. auch unterscheiden von den Rah-

mungen anderer Akteur/-innen (vgl. Goffman 1980).

Unter Situationen werden aktuell erfahrbare, einmalige Gegebenheiten verstanden, die an eine
konkrete Zeit und einen konkreten Ort gebunden sind und die sich dem Handelnden als Bedin-
gung seines Handelns entgegenstellen. Situationen weisen somit stets einen einmaligen Charakter
auf, denn keine Situation ist mit einer anderen vollkommen identisch (Schiitz & Luckmann 2003:
86). Dennoch kann man von ,typischen Situationen® sprechen, sofern ausreichend gemeinsame
Merkmale fur Handelnde wiedererkannt werden konnen. Es bilden sich relativ dauerhafte
Handlungs- bzw. Situationsmuster aus. Situationen legen den Handelnden dabei bestimmte Prak-
tiken ,nahe‘ und andere nicht: Dies zum einen durch die Materialitit, die Raumlichkeit und die
Zeitlichkeit der Situation selbst, da in ihr nur bestimmte Praktiken tiberhaupt durchfiihrbar sind.
Zum anderen weisen die Einzelsubjekte als Praktikentriger einen Vergangenheitsbezug auf, der

ihnen nur ein begrenztes Repertoire an Praktiken zuginglich macht (ebd.: 97).

Unter Kontexten mochte ich hingegen ganz allgemein jegliche tiber bestimmte Situationsmuster
hinausgreifende Verdichtungen sozialer Praxis verstanden wissen, welche die einzelne soziale
Praktik und deren Vollziige tiber die Grenzen einzelner Situationen hinaus rahmen. So kénnen
Gruppen (Fine 2004), Familien, Gemeinschaften, Lebensstile und Gesellschaften ebenso als
Kontexte definiert werden wie auch gesellschaftliche Teilbereiche (Politik, Okonomie, Kunst

usw.), raumliche (z.B. die Stadt Dortmund) bzw. lokale und historische Formationen (z.B. die
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klassische Moderne) sowie abstraktere Konzeptionen wie Werte. Uberdies kénnen Kulturen als

Kontexte konzeptualisiert werden.

Mit der Unterscheidung von Situation und Kontext greife ich letztlich das auf, was einst Goff-
man (1980) mit seinem Rahmen-Konzept konzeptualisierte. Akteur/-innen mussen, um gemein-
sam handlungsfihig zu werden, zu geteilten Auffassungen kommen. Solche geteilten Auffassun-
gen nennt Goffman Rahmen, welche sich die Akteur/-innen durch verschiedene Anzeigehand-

lungen wechselseitig vermitteln.

Wihrend bestimmte Praktiken innerhalb eines Kontextes sehr zentral gestellt sind und es fir
Handelnde besonders nahe liegt, in diese Praktiken einzurticken, stellen sich dieselben Praktiken
in anderen Kontexten entweder als mogliche (unter Umstinden aber als unwahrscheinliche)
Optionen dar oder sie sind tberhaupt nicht ,naheliegend® und daher innerhalb des Kontextes
nicht einmal intersubjektiv verstehbat. Prinzipiell verfiigen Akteur/-innen tiber unterschiedliches
Rahmungswissen (Soeffner 2004: 164), sodass das spezifische Rahmungswissen™ der Elektromo-
bilisten zu rekonstruieren ist. In Bezug auf meine Fragestellung ist also zu ermitteln, in welcher
Weise Elektromobilisten Situationen als elektromobile Innovationssituationen definieren, zu wel-
chen Kontexten sie diese in Bezug setzen und in welchen Kontext sie gerade vollziehende Prakti-

ken einordnen.”

Es ist wichtig, stets mitzufilhren, dass Kontexte allein nicht erkliren kénnen, was konkret in
Situationen geschieht bzw. warum in Situationen bestimmte Kontexte relevant werden und an-
dere nicht (vgl. Rahmenkonzept Goffman 1980). Der Kontext StraBenverkehr allein erklart bei-
spielsweise noch nicht, warum sich bestimmte, einander personlich fremde Verkehrsteilnehmer/-
innen griuflen — wihrend sich andere nicht griflen. Die Kontexte der elektromobilen Innova-
tionspraxis sind also nicht deduktiv als erklirende Variablen heranzuziehen, sondern miissen
innerhalb der Analyse und v.a. aus der elektromobilen Praxis herausgearbeitet werden. Es ist zu
fragen, innerhalb welcher Kontexte elektromobile (Innovations-)Praxis in welcher Weise beo-

bachtbar ist. Wie wirken die Kontexte auf die konkrete elektromobile Praxis?

36 '"Rabmungswissen' ist das 1V erfiigungswissen iiber Interpretationsanweisungen u denjenigen Angeigehandlungen und Zei-
chen, mit deren Hilfe andere Zeichen zu einer in sich stimmigen Dentungseinbeit gusammengebunden werden sollen. 1 .a.
aber ist es ein Wissen darum, dass obne die Beigabe von Dentungshinweisen oder 1 orschriften konkrete, situativ fiir alle Be-
teiligten giiltige Bedeutungszuschreibungen zn Handlungen oder AnfSernngen nicht miglich sind* (Soeffner in Goffman
1980: XX).

37 Wie wichtig es ist, Praktiken immer in ihrem situativen Vollzug und hinsichtlich ihrer kontextuellen
Rahmung zu betrachten, ldsst sich schon an der Praktik des Grillens zeigen, welche nicht nur keinem ein-
zigen Kontext allein zugrechnet werden kann, sondern welche jeweils in unterschiedlicher Weise ausge-
fihrt werden und deren Bedeutung im Verhiltnis zu anderen Praktiken variieren kann.
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3.2.7 Soziale Praktiken differenzieren

Aufgrund der hohen Komplexitit der Praxis und aufgrund meines Forschungsdesigns, welches
eine offene Haltung in Datenerhebung und -analyse verlangt, war es gerade anfangs wichtig, den
Fokus nicht auf die Erfassung einzelner konkreter Praktiken zu legen, sondern auf das Beobach-
ten der bereits angefiihrten Elemente sozialer Praktiken. In diesem Sinne habe ich nach Situatio-
nen Ausschau gehalten, in denen es zu elektromobiler Innovationspraxis (potentiell) kommt und
habe diese Situationen entlang der Aspekte Materialitit (vs. Immaterialititen), Fahigkeiten und
Fertigkeiten (vs. explizites Wissen), praktisches Verstehen, Leiblichkeit und Kontexte hin beo-
bachtet. Erst in Analysephasen habe ich dann in einem zweiten Schritt begonnen, Praktiken von-
einander zu differenzieren. Da innerhalb von einzelnen sozialen Situationen i.d.R. parallel und
nacheinander mehrere Praktiken vollzogen werden, stellt die Differenzierung von Praktiken eine

analytische Trennung dar, die in der Praxis so nicht gleichermallen streng getitigt wird.

Wie schon bei der Vorstellung der einzelnen ,Elemente sozialer Praktiken angefiithrt, kénnen
soziale Praktiken sehr unterschiedliche Ausgestaltungen (,Strukturen®) haben. So kénnen sie eher
diskursiv (,sayings®) oder nicht-diskursiv (,doings®) sein. Sie kénnen in ihrer Struktur stirker auf
implizitem Wissen fullen oder aber explizites Wissen wird zum zentralen Element einer Praktik.
Materielle Artefakte konnen zentral fiir den Vollzug der Praktik sein, ebenso kann die Materialitat
sich nahezu ausschlief3lich auf das Vorhandensein eines Raumes beschrinken. Der menschliche
Kérper kann mit seinen Sinneswahrnehmungen und Performanz-Optionen im Vordergrund ste-
hen. Ebenso kann der menschliche Kérper in seiner Bedeutung fiir die Praktik beinahe auf die
blofle Anwesenheit beschrinkt sein. Fiir die spatere Analyse (Kapitel 2.4.3) hat es sich daher als
nutzlich erwiesen, die hohe Komplexitit sozialer Praxis in Form einer Differenzierung sozialer
Praktiken analytisch zuginglich zu machen. Eine mégliche Unterteilung bot mir hierzu Reckwitz

(2008: 44) an.

Durch das systematische Bearbeiten meines Datenmaterials durch die Brille dieses Analyserasters
habe ich sukzessive die elementaren Innovationspraktiken der Gemeinschaft herausarbeiten kon-

nen, ohne vorschnell bestimmte Aspekte in den Vordergrund zu riicken (vgl. Kapitel 8).
Reckwitz unterteilt soziale Praktiken dabei in drei Typen:

(1) Praktiken, die mehrere ,korperlich-mentale Triger” bedirfen und die im Kern iber
Interaktion strukturiert sind,

(2) Praktiken, die konkreter materieller Trager in Form von Artefakten bedurfen und die da-
mit Uber das Artefakt strukturiert sind und

(3) Praktiken, die auf den ,,kérperlich-mentale[n] Triger™ gerichtet sind, wie Reflexionsprak-
tiken oder Trainingspraktiken und im Wesentlichen Gber das Subjekt strukturiert sind.

57



Neben diesen drei ,reinen® Typen konnen sich Mischformen ergeben (vgl. Abb. 4). Eine derartige
Differenzierung, die dem primiren Strukturierungsprinzip der Praktiken folgt, soll dabei als

Heuristik der Analyse sozialer Praxis verstanden werden.

Mischionm aus
Interaktionsstruktur
und
Subjektzentrerung

Mlischionm aus
Interaktions und
Artefalktstruktur

Mlischionm aus
Artefalktstruktur
und Subjekt-
zentrienng

Abb. 4: Dominierende Strukturierung der Praktik

Nachfolgend soll nun skizziert werden, wie man Praktiken nach einer derartigen Differenzierung
voneinander unterscheiden kann und wie eine derartige Unterscheidung in Bezug auf den Fall der
Elektromobilisten aussehen kénnte. Dabei ist zu beachten, dass fiir jede Praktik gilt, dass alle be-
reits formulierten Merkmale fir soziale Praktiken zutreffen, jedoch in ihrer Wirkungsstirke fiir
die Praktiken unterschiedliche Relevanz inne haben. So bedarf es beispielsweise fiir eine soziale
Praktik stets der Leiblichkeit eines menschlichen Korpers, doch ist diese nicht fiir jede Praktik

auch strukturgebend.

Strukturierung tiber die Interaktion
Praktiken, die im Kern tUber die Interaktion strukturiert sind, bedirfen mindestens zweier

menschlicher Akteur/-innen, die sich innerhalb einer sozialen Situation wechselseitig aufeinander
in ihrem Tun bezichen. Innerhalb der Gemeinschaft der Elektromobilisten kommt es zu zahlrei-
chen Praktiken, die wesentlich Gber die Interaktion strukturiert sind. Neben diversen Praktiken,
die v.a. der Vergemeinschaftung dienen, sind Legitimationspraktiken, Erlebnis- und Vergangen-
heitsnarrationen, aber auch Sanktions- und Evaluationspraktiken zu beobachten. Zuletzt sind ge-
rade in Interaktionssituationen mit Nicht-Elektromobilisten verschiedene Uberzeugungsprakti-

ken sowie im Rahmen des Strallenverkehrs Verkehrspraktiken beobachtbar.
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Strukturierung tiber Artefakte

Praktiken kénnen von der Verfigbarkeit materieller Triger abhingig sein, sodass sie ohne diese
nicht durchfithrbar sind und hierbei kann der materielle Triger auch im Mittelpunkt des Vollzugs
stehen. Solche Praktiken sind tber das Artefakt bzw. Giber Artefakte strukturiert. Bei den Elektro-
mobilisten kénnen beispielsweise diverse Bedien- und Erlebnispraktiken, sowie Bastel- und War-

tungsarbeiten identifiziert werden, bei denen das Elektrofahrzeug im Mittelpunkt steht.

Zentrierung auf das Subjekt
Ferner konnen Praktiken tiber das Subjekt selbst strukturiert sein, indem sie auf den korperlich-

mentalen Trager der Praktik gerichtet sind. In dem von mir untersuchten Fall kann man z.B. Re-
flexions- und Trainingspraktiken identifizieren — etwa wenn die Elektromobilisten im Selbststu-
dium versuchen, den ,Geist der Gemeinschaft® durch das intensive Lesen von Etlebnisberichten
zu verinnerlichen oder wenn sie ihre eigene Rolle in der Gemeinschaft oder tiber die Rolle der
Gemeinschaft fur die Entwicklung der Elektromobilitat reflektieren. Das Reflektieren betrifft des
Weiteren aber auch die gesellschaftliche Mobilititspraxis. So muss geschaut werden, inwiefern
einzelne soziale Praktiken gezielt entwickelt, modifiziert und eingesetzt werden, um Nicht-
Elektromobilisten zu einer nachhaltigen Anderung der jeweiligen personlichen Mobilititspraxis

zu bewegen.

Mischformen

Zuletzt sei auf die drei Mischformen hinzuweisen, die innerhalb der vorliegenden Differenzie-
rung liegen: (1) Mischform aus Interaktions- und Artefaktstruktur, (2) Mischform aus Artefakt-
struktur und Subjektzentrierung und (3) Mischform aus Interaktionsstruktur und Subjektzentrie-

rung.

Bei der Mischform aus Interaktions- und Artefaktstruktur stehen im Mittelpunkt einer auf Inter-
aktion ausgerichteten Praktik ein oder mehrere Artefakte. Beispielsweise versuchen Elektromobi-
listen im Rahmen von Demonstrationspraktiken, das prinzipielle Funktionieren oder die spezifi-
sche Funktionsweise des Elektromobils anhand eines konkreten Artefakts darzulegen. Im Rah-
men von Ausfligen und Touren steht das Elektromobil im Fokus, zugleich haben solche elektro-
mobilen Events gemeinschaftsstiftende Wirkung. Praktiken, die der Mischform aus Artefakt-
struktur- und Subjektzentrierung zugerechnet werden konnen, strukturieren sich wiederum im
Kern tber die Formung des Subjekts in deutlicher Verbindung mit einem oder mehreren Arte-
fakten. Beispielhaft sind hier Praktiken des Wahrnehmens und Erlebens des Elektromobils. Zu-
letzt gibt es noch Praktiken, die als Mischform sowohl eine Interaktionsstruktur als auch eine
Subjektzentrierung aufweisen. In der elektromobilen Gemeinschaft ldsst sich so etwa die Praktik
des ,gemeinsamen Schraubens® finden, in der das elektromobile Subjekt in seiner technischen

Kompetenz gestirkt und in seiner Zugehorigkeit zur Gemeinschaft bestirkt wird.
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Die angefiihrten Beispiele sind an dieser Stelle weder vollstindig noch erschopfend dargelegt
worden. Vielmehr sollen sie die Bandbreite elektromobiler Praktiken andeuten und eine mégliche
Differenzierungslogik von Praxis illustrieren. Innerhalb der Datenauswertung soll eine solche
Differenzierung dazu dienen, die Komplexitit sozialer Situationen zu reduzieren und sozialwis-
senschaftlich zuginglich zu machen sowie das theoretische Sampling der weiteren Datenerhe-

bung zu orientieren.

3.3 Kultur als Verdichtung von sozialen Praktiken

Zur Erinnerung: Soziale Praktiken lassen sich allgemein als Konglomerate verstehen, die sich zu-
sammensetzen aus intersubjektiv verstehbaren und kollektiv vorkommenden Aktivititen, die von
kompetenten und performenden Subjekten vollzogen werden und aus Artefakten als materiali-
sierte Form von Praxis bestehen. Ausgehend von einzelnen Praktiken, welche in der Praxis mal
zufillig, oftmals aber strukturell bedingt mit anderen Praktiken gemeinsam vollzogen oder aber
zu anderen Praktiken in direkten Bezug gesetzt werden, stellt sich die Frage nach der Agglomera-
tion einzelner Praktiken zu iibergeordneten Praktiken-Komplexen. Hier bietet sich beispielsweise
der Kulturbegriff an, welcher wesentlich auf der Meso- und Makroebene operiert. Aus einer

praxistheoretischen Perspektive heraus kann Kultur dann prinzipiell als eine spezifische auf

Dauer gestellte Agelomeration sozialer Praxis verstanden werden, in deren Zentrum soziale Prak-

tiken stehen. Damit stellt Kultur eine auf Dauer gestellte Praxis dar, jedoch auf einer anderen Ab-

- 38
straktionsebene.

Wenn man sich dem Kulturbegriff zuwendet, wird man schnell mit der Mannigfaltigkeit des sel-
bigen konfrontiert. Die damit verbundene Vielzahl an Ansitzen soll und kann an dieser Stelle
nicht im Detail nachgezeichnet werden. Man kann aber mit Reckwitz (vgl. 2000; 2008: 19£f.) ge-
nerell zwischen normativen, totalititsorientierten, differenztheoretischen sowie bedeutungsorien-

tierten Kulturbegriffen unterscheiden. Einem normativen Verstindnis von Kultur zufolge riicken

v.a. materielle Artefakte und Handlungsweisen in den Vordergrund, die in einer Gesellschaft be-
sonders wertgeschitzt werden und in diesem Sinne Vorbildcharakter einnehmen (Hochkultur®).
Demgegentiber steht der totalititsorientierte Kulturbegriff, der unter Kultur in einem nicht-nor-
mativen Sinne die Gesamtheit aller Denk- und Handlungsweisen einer Gesellschaft versteht und

damit die gesamte Lebensform von Kollektiven wie Nationen oder Voélkern. Differenztheoreti-

sche Kulturbegriffe hingegen weisen den einzelnen ausdifferenzierten Feldern bzw. Systemen je-
weils spezifische Kulturen zu, so etwa ist von einer Kultur des Wirtschaftens die Rede. Zuletzt

gibt es noch den bedeutungsorientierten Kulturbegriff, der im Wesentlichen konstruktivistisch

gepragt ist und sich deutungs- und symbolorientiert auf jegliche von Menschen hervorgebrachte

38 Vel. hierzu Ausfithrungen vom praxeologischen Verhiltnis zwischen Mikro und Makro Collins 1981.
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Vorstellungen, Denk- und Wahrnehmungs- und Handlungsweisen sowie deren materialisierte

Formen bezieht.

Das praxistheoretische Verstindnis von Kultur, welches dieser Arbeit zugrunde liegt, baut im
Wesentlichen auf dem bedeutungsorientierten Kulturbegriff auf (vgl. Reckwitz 2008: 28), greift
aber durch seine Fokussierung auf Gemeinschaft in Abgrenzung zur Mehrheitsgesellschaft (diffe-
renzierungsorientierte Komponente), mit der Berticksichtigung der Bewertungen durch die
Elektromobilisten (normative Komponente) sowie durch den Bezug zu einer hegemonialen
Mobilititskultur der Gesellschaft (totalititsorientierte Komponente) auch auf die anderen drei
Kulturbegriffe punktuell zuriick. Statt einer historisch breit angelegten Analyse (vgl. Reckwitz
2012) werde ich die Praxis der Elektromobilisten und deren Kultur vertiefend gegenwartsorien-

tiert erfassen.

Sozialtheoretisch betrachtet stehen somit auch bei einer Kulturanalyse die sozialen Praktiken im
Zentrum. Ganz allgemein kann man Kultur als spezifische Verdichtung von sozialen Praktiken
verstehen, d.h. dass soziale Praktiken eine mehr oder weniger enge Kopplung tiber einen lingeren
Zeitraum miteinander eingehen. Kultur ist empirisch immer nur in Form von vollzogenen
Praktiken und deren Materialisierungen beobachtbar. Kultur stellt zudem eine spezifische
historische Formation dar, die sich auf gesamtgesellschaftlicher Ebene erst iiber einen historisch

lingeren Zeitraum von mehreren Jahrzehnten bildet.

Die gegenwirtige Praxis der Elektromobilisten soll daher gar nicht vordergriindig selbst als neue
gesellschaftliche Kultur untersucht werden, sondern (1) ob ihre Mobilititspraxis iiberhaupt eine
Stabilisierung erfahren hat und sich von der dominierenden Mobilititskultur der Gegenwartsge-
sellschaft unterscheiden lisst und (2) ob die Praxis, die sie fiir die Zukunft einfordern, als poten-
tiell neuartige Mobilitatskultur bestimmen lasst. Hilfreich wird hierbei ein Riickgriff auf histori-
sche® Dokumente der Gemeinschaft und Vergleiche der Praxen verschiedener Individuen inner-
halb der Gemeinschaft sein. Die Spezifitit der elektromobilen Praxis wiederum kann durch punk-
tuelle Vergleiche mit den Praktiken der dominierenden Mobilititskultur der Gegenwartsgesell-

schaft herausgearbeitet werden.

3.4  Mobilitit und Mobilitatskultur
Es gibt unzihlige Definitionen des Mobilititsbegriffs (vgl. Bonf3 & Kesselring 1999). An dieser

Stelle mochte ich mich daher auf das Skizzieren meines praxistheoretischen Verstindnisses von

Mobilitat und Mobilitatskultur beschranken.

Mobilitit vs. Verkehr
Eine wichtige Unterscheidung ist zunichst die von Mobilitit und Verkehr. Beide Begriffe sind

keineswegs gleichzusetzen (vgl. Kesselring & Vogl 2008: 167): Verkehr stellt lediglich rdumlich

realisierte Bewegungen dar (»movement«). Der Mobilititsbegriff hingegen zielt auf die Praxis des
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Realisierens spezifischer Mobilititsoptionen bei gleichzeitigem Unterlassen potenziell anderer
Moglichkeiten ab. Die verschiedenen Mobilititsoptionen stehen in einem engen Bedingungsver-
hiltnis zueinander (vgl. Canzler & Knie 1998: 131; Canzler 2003: 128; Kesselring & Vogl 2008:
167). Mobilitit ist in diesem Sinne als Beweglichkeit zu verstehen (»motility«) (vgl. Canzler &
Knie 1998: 131).

Mobilitit ist ein modernes Phinomen. Zwar gab es Bewegung von Personen wie Giitern zu allen
Zeiten und in allen Gesellschaftsformen, aber erst in der Moderne wird Mobilitit zu einem Phi-
nomen sui genetis, denn erst in der Moderne kommt es zur Selbstthematisierung der Gesellschaft
als mobile Gesellschaft (vgl. Bonf3 & Kesselring 1999: 48). Die zunehmende Mobilisierung der
Gesellschaft stellt sowohl Grundlage als auch Konsequenz der fortschreitenden Modernisierung
und der damit einhergehenden Ausdifferenzierung der Gesellschaft dar. Mobilitit zeigt sich so als

Felder tbergreifendes Querschnittsphanomen.

In der Soziologie avanciert der Mobilititsbegriff durchaus zu einem Grundbegriff. Allerdings
wird er nicht iiber den empirischen Gegenstand Verkehr aufgegriffen, sondern wird v.a. in der
soziologischen Ungleichheitsforschung zentral gesetzt. Hier wird unter Mobilitit jegliche Bewe-
gung innerhalb des sozialen Gefiiges einer Gesellschaft verstanden — so Statusverinderungen
(vertikale Mobilitit), Berufswechsel und Umziige (soziale bzw. horizontale Mobilitit) sowie inter-
und intragenerationelle Mobilitit. Verkehrsbezogene Mobilitit stellt also nur eine Facette von vie-
len méglichen des Phinomens Mobilitit dar. Mobilitdt beinhaltet neben den unmittelbar sichtba-
ren Phinomenen des Verkehrs (Kesselring & Vogl 2008: 168) auch die potentiellen und tatsichli-
chen Bewegungen vertikaler wie horizontaler Art (soziale Mobilitit vs. rdumliche Mobilitit).
Durch die enorme Verbreitung moderner Informations- und Kommunikationstechnologien wird
zudem von virtueller oder sogar imaginirer Mobilitdt gesprochen, bei der sich nicht der Kérper

durch Zeit und Raum bewegt, sondern der Geist (vgl. Elliott & Urry 2010: 16).

Mobilitit begreife ich in dieser Arbeit dennoch vorwiegend als verkehrsbezogene Alltagsmobi-
litdt von Personen, da diese der zentrale Bezugspunkt der Gemeinschaft der Elektromobilisten
darstellt. ” Gemeint ist jegliche Praxis des Alltagslebens, die sich auf physische Ortsverinderun-
gen von Personen bezieht. Alltagsmobilitit (= zirkulire Mobilitit) meint regelmiaflige Bewegun-
gen zwischen dem eigenen Zuhause und der Arbeit, der Schule, Einkaufsmoglichkeiten, Kultur-,
Unterhaltungs- und Sportangeboten oder Besuche bei Verwandten und Freunden (Rosenbaum

2007: 550) ebenso wie solche soziale Praktiken, die sich auf diese Bewegungen direkt beziehen.

% Den Gitertransport schlieBe ich damit aufgrund des klar Gberwiegenden privaten Gebrauchs des Elek-
tromobils in meiner Fallstudie weitgehend aus. Nicht ausgeschlossen wird jedoch der Transport von Wa-
ren des tdglichen Bedarfs (wie Lebensmittel, Baumaterialien usw.), sofern diese im Rahmen der Mobilitit
von Privatpersonen vollzogen wird.
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Damit fasse ich Alltagsmobilitat gezielt weit und verwende zugleich dennoch einen eingeschrink-
ten Mobilititsbegriff: Weit, weil auch solche soziale Praktiken Berticksichtigung finden sollen, die
nicht unmittelbar die Nutzung von Verkehrsmitteln meinen, sondern ebenso solche, die sich le-
diglich darauf beziehen — so etwa Legitimationspraktiken. Um einen eingeschrinkten Mobilitits-
begriff handelt es sich wiederum, weil ich nicht alle bereits angedeuteten Facetten von Mobilitat
aufgreifen werde, sondern mich auf den Wirklichkeitsausschnitt weitgehend begrenze, auf den
sich die von mir untersuchten Akteur/-innen fokussieren: auf individuelle Alltagsmobilitit. Be-
ricksichtigung finden selbstverstindlich Sozialstrukturmerkmale wie Alter, Geschlecht, Status
oder Bildung (vgl. Hradil 1995) und ebenso sollen Verflechtungen zu anderen Mobilititsdimen-
sionen beachtet werden. Inwiefern diese aber in meine Fallstudie einflieSen, hingt davon ab, wel-

che Erklarungskraft ihnen in Bezug auf meine Fragestellung zugeschrieben werden kann.

Von der Mobilitit zur Mobilitidtskultur
Ziel der Elektromobilisten ist es, nicht nur dem Elektromobil als Technologie zur Durchsetzung

zu verhelfen, sondern die gesellschaftliche Mobilititspraxis nachhaltig zu innovieren. Sie beziehen
sich in ihrer Innovationspraxis daher nicht nur auf die Elektromobilitit als eine technologische
Innovationskandidatin, sondern ebenso auf eine soziale Innovation. Hierbei fithre ich den Begriff
der Mobilitdtskultur ein. Dieser Begriff meint auf Dauer stabilisierte gesellschaftliche Mobilitits-
praxis, also eine spezifische und auf Dauer gestellte Ansammlung sozialer Praktiken, die sich auf
physische Ortsverinderungen von Personen beziehen. Die Mobilititskultur umfasst dabei gerade
nicht nur realisierte Ortsverinderungen (= Verkehr), sondern ebenso solche soziale Praktiken,
die lediglich auf Méglichkeiten und Grenzen von raumlicher Mobilitit verweisen, ohne diese aber
umzusetzen bzw. zu erreichen. Zu Recht weist Canzler darauf hin, dass Moglichkeitsriume im-
mer zugleich Erwartungsridume sind (Canzler 2003: 131, 2008: 1006), weshalb ich an die Kon-
zeptualisierung von Mobilitit als Méglichkeitsraum anschliefe (Canzler & Knie 1998), ohne je-
doch realisierte Mobilitit vornehmlich als Ergebnis von Entscheidungen zu verstehen (Canzler &
Knie 1998: 131; Canzler 2008: 106)*. Mobilititskultur meint gerade nicht nur die realisierte sozia-
le Praxis, sondern schlie3t explizit das Erwarten einer bestimmten Praxis oder aber das Rechtfer-
tigen einer davon abweichenden sozialen Praxis mit ein. Canzler und Knie (1998) konstatieren fiir
den Moglichkeitsraum der Moderne eine enorme Erweiterung (Canzler 2003: 120, 127), durch
welche neue gesellschaftliche Verhiltnisse geschaffen und die ,,Notwendigkeit physischer Beweglichkeit
allgemein erhoht* (Canzler & Knie 1998: 119) worden ist. Fir Individuen bedeutet dies, dass sie mit
einer Vielzahl an Mobilititserwartungen konfrontiert werden, die einander je nach Situation und

Kontext durchaus widersprechen kénnen (vgl. Canzler 2008: 105).

40 Canzler (2008: 106) verweist zwar durchaus auf die Mobilititszwinge, welche sich auf die Individuen
auswirken, die Grundkonzeptualisierung fokussiert jedoch weiterhin auf individuelle Entscheidungen statt
etwa auf Sozialisierungsprozesse und Routinen.
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Die dominante gesellschaftliche Mobilititskultur der modernen Gesellschaft ist dabei im Kern als
eine automobile Mobilititskultur zu verstehen (Kapitel 4)." Die Elektromobilisten wenden sich
explizit gegen diese dominante Mobilititskultur der Gegenwartsgesellschaft, indem sie sie zu
innovieren beabsichtigen. An die Stelle der gegenwirtigen konventionellen Automobilititskultur

soll eine neue, sozial und 6kologisch nachhaltige Mobilititskultur treten.

ZLusammenfassend ldsst sich unter Mobilitatskultur die iiber einen lingeren Zeitraum stabilisierte Agglomeration
solcher sozialer Praktiken des gesellschaftlichen Alltagslebens verstehen, die sich auf physische Ortsverdndernngen
von Personen beziehen. Dies schliefst explizit anch diskursive Praktiken ein, ebenso durch die Praxis hervorge-
brachte und in ibr wirkende Artefakte sowie mobile Subjektformen. Mobilititskultur bezieht sich hierbei also
nicht nur auf realisierte physische Ortsverdnderungen (= Verkebr), sondern auf jegliche soziale Praktiken, die auf

Ortsveranderungen in Zeit und Raum in semantischer, pragmatischer und grammatischer Hinsicht abzielen.

3.5 Innovation

An dieser Stelle nun moéchte ich mich der Innovation nihern. Dabei kann ich wie beim Mobili-
tatsbegriff keine umfassende Wiedergabe der Diskussion im Rahmen dieser Arbeit leisten. Statt-
dessen mochte ich erstens auf die zentralen Charakteristika von Innovationen eingehen, die in
einem adidquaten Innovationsbegriff Berticksichtigung finden mussen und (2) die Unterscheidung

von sozialer und technischer Innovation gezielt aufgreifen.

Dabei stelle ich diesen Ausfithrungen voraus, dass ich dieser Arbeit ein Verstindnis von gesell-
schaftlicher Innovation zugrunde lege (Rammert 2010), welches sowohl die mannigfaltigen Refe-
renzen von Innovationskandidat/-innen einschlieBt (Okonomie, Wissenschaft, Zivilgesellschaft,
Kunst usw.) und auch die Relationen (sachlich, zeitlich und sozial) bereits definitorisch bertick-
sichtigt. Ein solches Begriffsverstindnis von Innovation als gesellschaftliche Innovation trigt der
Vielfalt und Verschiedenheit empirischer Innovationen definitorisch Rechnung (ebd.: 3). Nicht
beinhalten kann eine solch grundlegende Begriffsbestimmung jedoch die konkreten Arten und
Weisen der gesellschaftlichen Hervorbringung von Innovationen. Insbesondere die zunehmende
Pluralisierung der Akteur/-innen in Innovationsprozessen hat gerade in den letzten Jahren dazu
gefithrt, dass Innovationsgenerierung auch auf3erhalb der klassischen institutionalisierten Orte der
Innovationsgenerierung, also auerhalb von wissenschaftlichen und wirtschaftlichen Forschungs-

und Entwicklungsabteilungen, stattfindet.

# Dabei hat das Automobil eine stetige Erweiterung seiner technischen und infrastrukturellen Basis sowie
eine spezifische kulturelle Aneignung erfahren. Spitestens seit Ende der 1950er Jahre ist Automobilitit zur
dominanten Mobilititskultur geworden. Erst auf Grundlage dieser Folie kann anschlieBend die Innovativi-
tat der Aktivititen der Gemeinschaft der Elektromobilisten beurteilt werden.
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3.5.1 Von den zentralen Charakteristika von Innovation zu einer Definition

Es gibt zahlreiche Versuche, Innovationen definitorisch zu fassen. Ich habe aus der Diskussion

tber Innovationen nachfolgende fiinf zentrale Momente herausgearbeitet.

1) Innovationen als Neuheiten: Zunichst sind Innovationen stets in irgendeiner Form an-
ders und zwar nicht beliebig anders, sondern sie werden als neu markiert. Etwas kann dabei im-
mer nur in Differenz zum Alten bzw. Bestehenden als neu markiert werden (Luhmann 1998:
470). Eine solche Fassung des Neuen wendet sich gegen die Vorstellung von ,absoluter Neuheit*
(Gillwald 2000: 10£.; Rogers 2003: 12). Das Neue ist in diesem Sinne stets auch anschlussfihig an
das Alte, denn nur so kann es iberhaupt als das Neue gegeniiber dem Alten markiert werden
(Nowotny 2005: 9, 20). Je groBBer die Differenz zwischen dem Neuen und dem Alten kommu-
niziert, wahrgenommen oder ganz allgemein ,markiert’ wird, desto ,radikaler® erscheint das Neue
(ebd.: 20). Das Neue muss jedoch stets ein Mindestmal} an Kompatibilitit mit dem Bestehenden
aufweisen (ebd.: 27; Rogers 2003: 15; Luhmann 2000: 474).

In Bezug anf die Elektromobilisten ist daber zu fragen: Was genan markieren die Elektromobilisten in welcher
Hinsicht als neu? Was nebmen Elektromobilisten als neu wabr? Wie kommmunizieren sie das wabrgenommene
Neue? Gebt die Neubeit siber die semantische Ebene hinans und werden soziale Praktiken nenkonfiguriert?

2) Innovationen als intentional hervorgebrachte Neuheiten: Innovationen sind als
Elemente des Sozialen Wandels zu begreifen. Dieser verlduft in seiner Gesamtheit aber gleichsam
Jhinter dem Riicken der Akteur/-innen‘. Innovationen hingegen gelten als in irgendeiner Form
intentional hervorgebracht (vgl. Schumpeter 2000; Hippel 1988; Hughes 2005 [1987]; Howaldt &
Schwarz 2010b). Dies ist nicht zwangsliufig gleichzusetzen mit der Behauptung, dass Akteur/-
innen bereits zu Beginn eines Innovationsprozesses Gestalt und Wirkung einer Innovation als

Ziel vor Augen haben oder dass sie dazu tiberhaupt in der Lage sind.

Innovation als Bruch mit dem Bestehenden bedarf Akteur/-innen, die sie entwickeln, voran-
treiben und gegen Widerstinde durchsetzen (vgl. schon Schumpeter 2000; Hughes 2005 [1987]).
Die Triger einer Innovation sind hierbei nicht zu allen Zeitpunkten des Innovationsprozesses
zwingend dieselben. Die Tragweite der zielgerichteten Aktivititen kann angesichts des gesamten
Innovationsprozesses jedoch erst retrospektiv unter Berticksichtigung der unbeabsichtigten Kon-

sequenzen eingeordnet werden (vgl. Gillwald 2000: 21).

Bei der Bestimmung elektromobiler Praxis muss daber differenziert bestimmt werden, wie reflexiv die Elektrono-
bilisten sind und inwieweit Innovationstatigkeiten als Innovationstitigkeiten bewusst vollzogen werden. Praktizie-
ren oder/ und modifizieren sie beispielsweise bestimmte Praktifen, um konfkrete Ziele 3u errveichen? Inwieweit ver-

suchen die Elektromobilisten eine Innovationskandidatin auch gegen Widerstinde durchgusetzen?

3 Ungewissheit von Innovationen: Innovationen sind in ihrer Entstehung und hinsicht-
lich ihrer Wirkungen gekennzeichnet von Ungewissheit und Offenheit (Rammert 2008: 5-0).

Innovationen mogen intentional hervorgebracht und Akteur/-innen mégen hierbei strategisch
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vorgehen, aber Genese und Diffusion von Innovationskandidat/-innen sind stets kontingent (vgl.
Nowotny 2005: 18). Vielfach wird in der Literatur auf Kreativitit als Ausgangspunkt fiir
innovatives Handeln verwiesen (Joas 1996; Nowotny 2005: 22; Popitz 2000; Brockling 2007). Das
Kreieren und Foérdern von Innovation kann dabei sowohl Chance als auch Risiko bedeuten. Das
Neue kann im Sinne der Durchsetzung erfolgreich sein, ebenso kann es scheitern. Unsicherheiten
und Ungewissheiten im Innovationsprozess treten zu allen Zeitpunkten auf. Nicht nur Techni-
ker/-innen, Designer/-innen und Planer/-innen sind betroffen. Auch die Endnutzer/-innen von
Innovationskandidat/-innen werden mit entsprechenden Unsicherheiten konfrontiert (Rogers
2003: 14). Zuletzt stellt auch die Folgenhaftigkeit von Innovationen fiir Gesellschaft und Umwelt

,seine wachsende Zone von Ungewissheit”* dar (Nowotny 2005: 29).

In welcher Wezse stellt sich die Innovationspraxis der Elektromobilisten als kreativ dar? Wie gehen die Elektro-
mobilisten mit Kritik, Zweifeln, Riickschligen und Stillstinden um? Auf welche Ungewissheiten des Innovierens
nehmen die Elektromobilisten wie Bezng?

“) Innovationen als durchgesetzte Neuerungen: Des Weiteren hat schon Schumpeter
Innovationen als durchgesetzte Neukombinationen oder Andersverwendungen bereits vorhande-
ner Produktionsmittel konzipiert (Schumpeter 2000: 51f., 1961: 95). Nicht jede Neuerung kann
demnach inflationdr als Innovation bezeichnet werden, da Innovation sonst kein spezifisches
Phinomen mehr darstellt. So spreche ich auch solange von Innovationskandidat/-innen, wie sich
deren dauerhafte Durchsetzung noch nicht erwiesen hat. Etwas mag zwar nicht absolut neu sein
koénnen — zu einem rein subjektiven Phinomen wird die Bezeichnung von Neuheit als Innovation
dennoch nicht. Entgegen der teilweisen bezogenen Position, dass etwas schon als neu und inno-
vativ gilt, sobald es subjektiv als innovativ wahrgenommen wird (u.a. Rogers 2003: 12; Howaldt
& Schwarz 2010b: 91-93; Ogburn 1969: 110; Kriicken 2005), wird etwas aus meiner Sicht erst zu
einer gesellschaftlich relevanten Innovation, wenn es nicht nur fiir den Finzelnen sondern fir zu-

mindest einen Gesellschaftsbereich auf Dauer handlungsrelevant wirkt (Rammert 2010).%

Innovationen sind keine isolierten Ereignisse (Schumpeter 1961: 108): Wenn Innovationskandi-
dat/-innen erst mit entsprechender Verbreitung als Innovationen gelten kénnen, riickt der Pro-
zess der Diffusion stirker in den Blick (Rammert 2008: 5f., 2010). Der Prozess der Diffusion
meint die Ausweitung und Stabilisierung von Innovationskandidat/-innen in Anwendungskon-

texten (vgl. Nowotny 2005: 18f. und 43; Rogers 2003). Innovationen aber erfolgreich durchzuset-

4 Als Ansatzpunkt zur Beantwortung der Frage, ab wann man von einer Innovation sprechen kann, ist an
die klassische Unterscheidung von Erfindung und Innovation anzusetzen. Schon Schumpeter (1961),
Ogburn (1969) und Gilfillan (1935; 1952) haben den Begriff der Erfindung verwendet und mehr oder
minder explizit vom Innovationsbegriff geschieden. So betont Schumpeter ausdriicklich die Differenz
zwischen beiden: Erst wenn eine Erfindung auch wirtschaftliche Bedeutung erlangt, wird sie zu einer
Innovation. Zudem bedarf eine Innovation keineswegs notwendigerweise auch einer Erfindung (Schum-
peter 1961: 91). Erfindungen gehen demgemil3 der Innovation héchstens voraus, zur Innovation wird sie
aber erst, wenn sie sich auch gesellschaftlich durchgesetzt hat (Schumpeter 1961: 92£.).
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zen, bedeutet fir die entsprechenden Akteur/-innen, Widerstinde tiberwinden zu mussen, da das
Bestehende nicht nur in soziale Praktiken, sondern ebenso in individuelle Routinen eingebaut,
mit Interessen von Akteursgruppen verkntpft sowie Bestandteil institutionalisierter Strukturen ist
(schon Schumpeter 2000: 54). Potentiell gehen demzufolge mit Innovationen Konflikte einher
(Gillwald 2000: 20, 24). Innovativ sein und Innovationen hervorzubringen bedeutet in diesem
Sinne, ,in Vorleistung® gehen zu miissen, ohne zu wissen, ob die Anstrengungen zu Erfolg fithren

werden (Schumpeter 2000: 54).

Gerade unter der Bedingung, dass die hegemoniale Mobilititskultur der Gesamigesellschaft aufs engste mit dem
Verbrenner in 1 erbindung stebt, ist daber bei den Elektromobilisten danach u fragen, in welcher Hinsicht sie ,in
Vorleistung geben* und inwiefern sie dies selbst als ,Entbehrungen in Kanf nebmen* wabhrnehmen.

5) Bewertungsproblem von Innovationen: Zuletzt wird keineswegs jedes Phanomen, das
aus einer Forschungsperspektive heraus als Innovation betrachtet werden kann, auch als solche in
dem jeweiligen gesellschaftlichen Feld bezeichnet. Innovation erfihrt im modernen Innovations-
geschehen in der Regel eine positive Konnotierung: Sie wird zum Inbegriff des Wiinschenswer-
ten und zum ideologisch aufgeladenen Leitbild (Braun-Thiirmann 2005: 12f.). Innovationen sind
aber nicht zwingend fiir jeden Beteiligten wiinschenswert (vgl. Rogers 2003: 12). Unterschieden
werden muss vielmehr zwischen der empirisch auffindbaren Bewertung von Innovationen zu be-
stimmten Zeiten in bestimmten Gesellschaftsformationen und der definitorischen Bestimmung
des Innovativen aus wissenschaftlicher Sicht. Innovationen sind weder per se gut noch schlecht
(Howaldt & Schwarz 2010b: 90f.). Aus Forschungsperspektive darf keine normative Bewertung
eines Phinomens erfolgen, um die Frage zu entscheiden, ob es sich um eine Innovation handelt
oder nicht. Zudem hat auch ein gemeinhin als negativ wahrgenommenes Neuheitsphinomen
Unterstiitzer/-innen gefunden, denn sonst wire die Neuheit gar nicht diffundiert. Problematisch
sind Definitionen sozialer Innovationen, die aus einer modernisierungstheoretischen Perspektive
heraus von der Losung ,.gesellschaftlich hochbewerteter Ziele™ sprechen (Gillwald 2000: 14), ohne klar

zu machen, wo die Bewertungsinstanz zu verorten ist (John 2005).

Das Elektromobil kann je nach Perspektive sowoh! Hoffnungstrager zukiinftiger Mobilitat oder Inbegriff der
Einschrankung individueller Freiheit sein. Ein solch normativer Zugang ur elektromobilen Mobilitit als For-
scherin wiirde den Blick anf die Eigenbeiten des Phanomens jedoch versperren, denn je nach Konnotation wiirde
man so entweder Nutzungsprobleme in der Gegemwart oder aber das positive Unnwilzungspotential fiir die Zu-
kunft angenblicklich iiberbetonen.

Ausgehend von diesem Merkmalen von Innovation méchte ich mich nun dem dieser Arbeit zu-

grundeliegenden Innovationsverstindnis noch weiter annahern.

3.5.2 Von der Unterscheidung technisch/ sozial zur gesellschaftliche Innovation

Eine typische Unterscheidung in der Innovationsforschung ist die zwischen technischer und so-

zialer Innovation (siche schon Ogburn 1969; Nowotny 2005: 28 und 42; Gillwald 2000: 36f.). Da-

67



bei werden Innovationen tUberwiegend im Zusammenhang mit Technik und/ oder ihrer wirt-
schaftlichen Bedeutsamkeit in den Blick genommen (vgl. Rammert 2008). Trotz bereits erster
Anmerkungen zu sozialen Innovationen durch William F. Ogburn und der Debatte um soziale
Innovationen Ende der 1980er Jahre im Umfeld von Wolfgang Zapf (1989) sowie vereinzelter
spaterer Arbeiten (etwa Gillwald 2000) sind erst seit etwa Ende der ersten Dekade des neuen
Jahrtausends wieder verstirkt Bemihungen wahrzunehmen, die soziale Innovation als eigenstin-
digen Forschungsgegenstand zu etablieren.” Auch Rammert kritisiert, dass sich ,,die dominante
Orientierung an technisch-materialen Innovationen als theoretisch unterkomplex und praktisch irrefiibrend [er-
weist], da sie auf der einen Seite die Innovationen des Handelns und Deutens nicht als Teil, sondern nur als An-
hdngsel der technischen Innovation erfasst und anf der anderen Seite die Bedeutung genuin sogialer Innovationen
bei der gesellschaftlichen Ernenerung unterscharzr (Rammert 2013: 1). Ich mochte mich daher nun der
Unterscheidung von technischen und sozialen Innovationen widmen, da die Innovationskandida-
tin der Elektromobilisten in eben diesem Spannungsfeld zirkuliert und ein adaquater Innova-

tionsbegriff mit diesem Spannungsverhiltnis umgehen kénnen muss.

Die zentrale Definition des Begriffes der sozialen Innovation hat 1989 Wolfgang Zapt vorgelegt.
Demnach sind soziale Innovationen ,,meue Wege, Ziele zu erreichen, insbesondere newe Organisationsfor-
men, nene Regulierungen, nene Lebensstile, die die Richtung des sogialen Wandels verdndern, Probleme besser [o-
sen als frithere Praktiken, und die deshalb wert sind, nachgeahmt und institutionalisiert zu werden* (Zapf 1989:
177). Zapt konzipiert soziale Innovationen als ,, [ oraussetzungen, Begleitumstéinde und Folgen technischer
Innovationen' (ebd.), welche wiederum ,,auf der Manipulation physikalischer Energie und Materialien‘ be-
ruhen — im Gegensatz zu sozialen Innovationen, die ,,von der menschlichen Kreativitit und von symboli-
schen Ressonrcen abhingen (ebd.: 177f.). Auch Gillwald (2000) bleibt in wesentlichen Grundziigen
der Definition Zapfs treu, indem sie nicht nur den Beitrag sozialer Innovationen zu gesellschaftli-
chen Problemen (Normativitit) sondern auch technische Innovationen als Gegenbegriff zentral
setzt. Soziale Innovationen werden bei Gillwald als Verhaltensinderungen gefasst und umfasst
alle nicht-technischen Innovationen (ebd.: 5). Auch in der aktuellen Debatte bleibt die Unter-
scheidung von technischen und sozialen Innovationen charakteristisch. Ankniipfend an den
,Practice Turn® (vgl. Stock 2011) definieren so Howaldt und Schwarz soziale Innovationen ,,a/s
etne intentionale Neukonfiguration sozialer Praktiken* (Howaldt & Schwarz 2010a: 10) und behalten
ebenfalls die prinzipielle Differenz von technischen und sozialen Innovationen bei (vgl. Howaldt

& Schwarz 2010b: 89).

Dabeti stellt sich jedoch die Frage, ob der Begriff der sozialen Innovation in analytischer Abgren-
zung von technischen Innovationen tiberhaupt (weiterhin) tauglich ist, um den komplexen Inno-
vationsphinomenen moderner Gegenwartsgesellschaft gerecht zu werden. Ein entscheidenden

Schritt in die Richtung eines analytischen Rahmens, welcher nicht mehr die Unterscheidung tech-

4 Dies erfolgt nicht zuletzt aufgrund entsprechender Férderprogramme durch die Europiische Union.
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nisch/ sozial zum Ausgangspunkt nimmt, ist das Konzept der gesellschaftlichen Innovation nach
Werner Rammert: Die Unterscheidung technisch/sozial ist bei Rammert nicht mehr konstitutiver
Bestandteil der Innovationsdefinition, stattdessen betont er, dass Innovationsprozesse in aller Re-
gel einen heterogenen Charakter aufweisen (Rammert 2010: 2f.). Ziel muss es daher sein, einen
wabstrakten relationalen Begriff der gesellschaftlichen Innovation” zu entwickeln (ebd.: 2), also der Schaf-
fung eines umfassenden, allgemeinen Innovationskonzeptes, das die unterschiedlichsten Innova-
tionsformen einzuschlieBen vermag. Hierzu legt Rammert ein relational-referenzielles Innova-
tionskonzept vor, das zum einen zwischen der semantischen, der pragmatischen und der gram-
matischen Ebene, also zwischen Deutungen und Diskursen, Praktiken und Handlungen sowie In-
stitutionen und Regimen, differenziert und zum anderen auf die Referenzen der gesellschaftlichen
Felder (Politik, Wissenschaft, Kunst etc.) verweist. Gesellschaftliche Innovationen sind nach

Rammert folgendermal3en zu definieren:

. Gegendiber der technologischen und okonomischen Engfiibrung wird ein umfassenderes zweistufiges Kon-
zept gesellschaftlicher Innovation entwickelt, das zwischen den sachlichen Relationen von Nenerungen und
den gesellschaftlichen Referenzen von Innovationen unterscheidet. Uber die rein technisch-materialen Relatio-
nen hinaus kann so die sachliche 1 erschiedenbeit und 1 erbundenbeit der Elementrelationen ans Objekten,
Praktiken und Kongepten begriffsanalytisch eingefangen werden. Uber die Gkonomische Referenz hinaus
wird es der gesellschaftlichen 1 ielfalt der Referenzen gerecht, mit denen eine Innovation bewertet und legiti-
miert wird* (Rammert 2013: 2).

Hierbei betont Rammert die Bedeutung der Differenzierung nach den Relationen zeitlich, rium-

lich und sozial:

s»INeuerungen sollen alle 1V ariationen heifSen, die sich zeitlich, von vorberigen Varianten absetzen und so
anch auf der semantischen Ebene als neu definiert werden, die sich sachlich als Modifikation eines oder
mehrerer Elemente oder ihrer Kombination als andere und vorber unbekannte fremde Art entwickeln, und
die sozial als relevante Abweichung von der Normalitat nach Konflikten wischen interessierten Gruppie-
rungen als Verbesserung akzeptiert und als newe Normalitit in die institutionellen Regeln eingebant wer-
den oder sie sogar transformieren (Rammert 2010: 21).
Zur Innovation wird die Neuerung jedoch erst, wenn sie sich auch gesellschaftlich stabilisiert hat.
Technisch bildet dabei gerade keine eigenstindige Referenz (ebd.: 17) und mit der sozialen Di-
mension meint er die Relation zwischen ,normal‘ und ,abweichend’. Das Neue setzt sich gegen-
tber dem Bestehenden sowie gegentiber konkurrierenden Alternativen in irgendeiner Weise ab
(ebd.: 11). Entscheidend ist dann, wie es sich absetzt und wie es bewertet wird (ebd.). Wichtig ist
dabei, dass je nachdem wer bewertet, das Urteil sowohl positiv wie negativ ausfallen kann. Einen
neutralen Bewertungsstandpunkt gibt es nicht, vielmehr muss es ,,den Status den ,wertvollen Anderen’
erreichen’ (Groys 1992: 42). Ob das Neue dabei ,technisch® oder ,materiell® ist, spielt bei dieser

Dimension keine zentrale Rolle. Das Neue muss sozial gewertet und wirksam werden:
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swInnovationen kinnen vorlaufig als diejenigen 1 ariationen von ldeen, Praktiken, Prozessen, Objekten und
Konstellationen begriffen werden, die durch kreative Umdentung und Umgestaltung geschaffen oder durch
zufillige Abweichung und Rekombination hervorgebracht worden sind, die als 1 erbesserung in einer
akzeptierten Hinsicht erfabren und gerechtfertigt werden die durch Imitation und Diffusion einen Bereich
der Gesellschaft mit nachbaltiger Wirkung verdndern (Rammert 2010: 16).

In Bezug auf die Dimensionen sozial, zeitlich und raumlich kénnen jede Innovation bzw. kénnen

alle Innovationskandidat/-innen analysiert und eingeordnet werden. Trotzdem greift auch Ram-

mert die Unterscheidung technisch/sozial wieder auf:

»Den grifsten und wichtigsten Anteil an den gesellschaftlichen Innovationen bilden meiner Ansicht nach die

Kombinationen aus materiell-technischen und sozial-praktischen Innovationen. Neue technische Objekte

setzen sich selten obne eine entsprechende Neuernng von Praktiken durch und nmgekebrt. Institutionelle

und konzeptuelle Neuerungen werden meist von newen Objekten und technischen Infrastrukturen begleitet,

die thnen erst zur erfolgreichen Diffusion verbelfen** (Rammert 2013: 6).
Aus praxistheoretischer Sicht ist eine klare analytische Unterscheidung von technisch-materiellen
und sozialen Innovationen weder theoretisch begriindbar, noch zielfithrend. Materielle Artefakte
sind immer in soziale Praktiken eingebunden und soziale Praktiken sind immer materiell veran-
kert. Wozu dann also eine solche Unterscheidung beibehalten? Auf analytischer Ebene gehe ich
tatsdchlich nur von gesellschaftlichen Innovationen aus, jedoch erscheint mir die Differenz von
technisch-materiellen und sozialen Innovationen als Heuristik — auch in forschungspolitischer
Hinsicht, hilfreich. Wenn man von ,sozialen Innovationen® spricht, bezieht man sich dabei in aller
Regel auf Gemeinschaften und Zivilgesellschaft und ,,zzeinen nene Formen von Teilhabe und sozialer
Integration, von Interessenansgleich und sozialer Gerechtigkeit und von Individualitit sowie Solidaritat* (Ram-
mert 2010: 19). Soziale Innovationen meinen damit eine weitreichende Neukonfiguration sozialer
Praxis, die von den Unterstltzer/-innen im Sinne sozialer Teilhabe und Gerechtigkeit verstanden
wird. In diesem Sinne werden in der Empirie in besonderem Mal3e positiv konnotierte Neuheits-
phinomene mit weniger deutlichem Technologiebezug als soziale Innovationen bezeichnet. An
eine derartige Konnotation sozialer Innovation schlieBen sich auch die Elektromobilisten explizit
an, wenn sie von einer neuen Mobilititskultur als soziale Innovation sprechen. Die Unterschei-
dung sozial/technisch als Heuristik gezielt mitzufithren, hat nun den Vorteil, derartigen Innova-
tionsphinomenen eine erhéhte Sichtbarkeit zu geben. Auf diese Weise wird durch die Hintertir
der Vielfalt gesellschaftlicher Innovationsgenerierung Rechnung getragen, zu der so viel mehr ge-
hort als technische-materielle Innovation (vgl. auch Schubert 2014; Braun-Thirmann & John
2010). Doch auch wenn die Unterscheidung von technischen und sozialen Innovationen auf ana-
lytischer Ebene kategorial nicht méglich ist, so erlaubt die Mitnahme der Differenz auch in der
Forschungspraxis selbst einen Vorteil: Blickt man auf die technische Seite der Innovation, nimmt
man die Widerstindigkeit und den Aufforderungscharakter von Materialitit stirker in den Blick —

betrachtet man hingegen die soziale Seite, dann fokussiert man zunichst auf Sozialitit. Genau
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diese Fokussierungen lassen sich dann in der Analyse strategisch noch weiter aufgreifen, indem
bei der technischen Seite dann noch gezielter nach den Sozialititsaspekten gesucht wird und bei

der sozialen Seite nach den Materialititsaspekten:

3.6 Ideologie

Als letztes mochte ich mich dem Ideologiebegriff widmen. Dieser ging als zentrale Kategorie
meiner Datenkodierungen hervor (vgl. Kapitel 6.3). An dieser Stelle mochte ich nun einige theo-
retische Anmerkungen zu meinem praxistheoretischen Verstindnis von Ideologie machen und

Ideologie als zentrale Begrifflichkeit dieser Arbeit einfithren.

Es gibt weder in der Soziologie noch in anderen wissenschaftlichen Disziplinen ein einheitliches
Verstindnis von Ideologie. So kann Ideologie beispielsweise als Korpus von charakteristischen
Ideen einer sozialen Gruppe oder ganzen Klasse verstanden werden; aber auch als eine sozial er-
forderliche Illusion; als ein Medium, innerhalb dessen Akteure tberhaupt erst sinnhaft Welt
strukturieren kénnen oder aber als ein handlungsorientierender Komplex von Gewissheiten
(Eagleton 1993: 7f.). Haufig erfolgt die Verwendung in pejorativer, also in abwertender Weise
(Lenk 1984b: 357). Ideologie wird dann als ein negativ besetzter Begriff gebraucht und in der
Folge wird ideologisches Denken und Handeln ebenso abgewertet. Eagleton unterscheidet dabei
zwischen zwei Verwendungs- und Diskussionslinien: Wihrend die erste Linie von Hegel tiber
Marx bis zu Lukacs verlduft und ins Zentrum Vorstellungen von wahrer bzw. falscher Erkenntnis
ruckt, von richtigem und falschem Bewusstsein spricht und damit Ideologie v.a. als Verzerrung
oder Blendwerk versteht, Ideologie hier also ein pejorativer Begriff ist, steht in der zweiten Linie
die gesellschaftliche Funktion von Ideologie im Vordergrund und weniger die Frage nach ihrem
Wahrheitsgehalt (Eagleton 1993: 9; Lenk 1984a). In dieser Arbeit ist diese zweite Linie von
besonderem Interesse, weil ich beabsichtige, wertfrei nach den Wirkungen von Ideologie auf
Innovation zu fragen (Lenk 1984b: 359f.). Hierbei sind insbesondere Karl Mannheim (1978
[1929]) und Nils Brunsson (1986) fiir mich relevant: Wihrend Mannheim bei der Frage nach der
Wirkung von Ideologie zwischen Ideologien verschiedener Gréflenordnung differenziert; be-
trachtet Brunsson wiederum den Ideologiebegriff auf der Organisationsebene und verldsst dabei
mit seinem Ideologieverstindnis die gesamtgesellschaftliche Ebene und wendet sich

(formalisierter) Gemeinschaft zu.

Generell ist es aus meiner Sicht notwendig, den Ideologiebegriff in einer eingeschrinkten Weise
zu definieren und zu verwenden, um zznerbalb einer Gesellschaft Phinomene als spezifisch ideo-
logisch erfassen zu konnen. Ideologie soll also als eine charakteristische und nicht als generelle
Eigenschaft verstanden werden (Lenk 1984b: 357). Dazu sollte man in der Lage sein, das Ideolo-
gische vom Nicht-Ideologischen unterscheiden zu kénnen, weil sonst Ideologie kein spezifisches

Phinomen mehr innerhalb einer Gesellschaft beschreiben kann (vgl. Eagleton 1993: 15£)). Ideo-
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logien kénnten dann nur noch zwischen Gesellschaften oder aber bei einer Gesellschaft in unter-
schiedlichen Zeiten verglichen werden. Fir mich stellt es sich daher als problematisch dar, dass
das, was Heidegger als 'Vorverstindnis' bezeichnete, bei einigen Autoren dazu flihrte, jedem
Denken einen ideologischen Charakter zuzuschreiben: Denken sei niemals voraussetzungslos und
damit ist jegliches Denken im Kern ideologisch (vgl. ebd.: 10). Ideologie wire demnach ein all-

umfassendes Phinomen.*

Eine Verwendung des Ideologiebegriffs als Beschreibung ubiquitirer Phinomene brichte aus
meiner Sicht zudem den Nachteil mit sich, dass der Begriff seiner Stirke beraubt wiirde. Nicht
alles, an was Menschen unhinterfragt glauben, sollte als Ideologie bezeichnet werden. Ideologie
verweist vielmehr auf eine spezifische, besonders intensive und zutiefst Giberzeugte Vereinnah-
mung von bestimmten Ansichten, Ideen und Praktiken. Ideologie sollte daher fir eine spezifische
Qualitit von Uberzeugung und Praxis stehen. Es ist erst das Beharren auf das System der Uber-

zeugungen und Praktiken, was Praxis ideologisch macht (ebd.).

Damit stelle ich der weiteren Auseinandersetzung mit dem Ideologiebegriff auch eine Unterschei-
dung von Ideologie und Kultur voran. Ideologie soll nicht die Gesamtheit aller Uberzeugungen,
Vorstellungen, Praktiken und Materialisierungen heilen (= Kultur einer Gesellschaft oder Sub-
kultur einer Gemeinschaft, Gruppe, Organisation etc.). Stattdessen soll Ideologie ein spezifi-
scheres Phinomen heilen, welches wie Kultur zwar eine zeitliche und materielle Stabilisierung er-

fahren hat, jedoch in besonderer Weise von ihren Anhingern innerhalb einer Gesellschaft oder

Gemeinschaft vertreten wird und auf einen bestimmten Aspekt der Wirklichkeit gerichtet ist.
Eine Gesellschaft kann demzufolge in weiten Teilen in Bezug auf einen bestimmten Aspekt ideo-

logisiert sein, nicht aber die gesamte Kultur.

Es ist jedoch nicht nur die erwihnte spezifische Qualitit von Uberzeugung und iiberzeugender

Praxis, die Ideologie auszeichnet, sondern auch die Ausrichtung von Ideologie am Ideellen und

damit an der Zukunft: ,so sollte es sein® und ,s0 wird es einmal sein. Solche Zukunftsvorstellungen sind
immer Bestandteil von Kultur, doch nehmen sie in Ideologien eine zentrale Rolle ein. In der Kul-
tur hingegen ist der Vergangenheitsbezug im Sinne eines ,das war schon immer so° oder ,das hat man

ummer schon so gehandbabt' im Zentrum.

# Auch Mannheim wies jedem Denken einen ideologischen Charakter zu, doch unterschied er zwischen
totaler und partikularer Ideologie und war dadurch zugleich in der Lage, Ideologie auch als ein innergesell-
schaftliches Phdnomen zu behandeln (vgl. Mannheim 1978 [1929]: 53ft.). Wihrend Mannheim unter tota-
ler Ideologie die Gesamtheit aller Uberzeugungen und Begriffe einer Gesellschaft bzw. gesellschaftlicher
Gruppen ,,zu einem bestimmten Zeitpunkt oder einer historisch-sozial konkret bestimmten Gruppe (Klasse) meinte
(vgl. Knoblauch 2005: 103), verstand er unter partikularer Ideologie wiederum einzelne Vorstellungen von
konkurrierenden sozialen Gruppen.

72



Nachfolgend mochte ich versuchen, die grundlegenden Eigenschaften von Ideologien zusam-
mentragen, auch wenn diese je nach disziplinarer und theoretischer Perspektive unterschiedlich

konnotiert, teilweise negiert oder mit weiteren Merkmalen kombiniert werden:

Ideologie stellt dabei nicht nur ein in sich weitgehend schliissiges und komplexes Ideen- und Praxisgebinde dar,
sondern ist immer auch ein Progess, in dem bestimmte Interessen in spezifischer Weise verfolgt und gegen Dritte
verteidigt werden, in dem Aktivitaten durch die l1deologie legitimiert werden und in dem die Anhdinger durch die
Ideologie 1dentititsarbeit betreiben und Aktivitaten anfeinander abstimmen. Wihrend dieses Prozesses eigt sich

Ideologie als verdnderungsrobust, aber keinesfalls wingend als verdnderungsresistent.

Diese soeben zusammengefassten Merkmale méchte ich jeweils nachfolgend kurz erlautern, um

mein Verstindnis von Ideologie zu prizisieren.

Allgemeine Merkmale von Ideologien

Zunichst einmal beinhalten Ideologien immer eine Zustandsbeschreibung der Gegenwart sowie
Erwartungen an eine winschenswerte Gegenwart und in diesem Sinne an eine zu erfillende Zu-
kunft (vgl. Brunsson 1986: 28). Ideologien stellen immer eine verdichtete Wirklichkeitsdefinition
dar, die sowohl die Gegenwart sowie eine antizipierte Zukunftsvorstellung beinhalten. In diesem

Sinne sind Ideologien immer auch Imaginationen und keine bloBen Fantasien oder Illusionen.

Ideologien sind jedoch nicht nur auf die Zukunft gerichtet, sondern auch in Vergangenheit und
Gegenwart verankert (Jasanoff & Kim 2009: 122). Als Vorstellungen von Wirklichkeit sind
Ideologien zudem immer auch normativ angelegt (Brunsson 1986: 91) und bieten individuellen
Akteur/-innen eine mitunter komplexe, in sich stimmige und Uberzeugende Witklichkeitsdefi-
nition. Auf diese Weise machen Ideologien Akteur/-innen in besonderer Weise handlungsfihig
(vgl. ebd.: 30). Am Fall der Elektromobilisten werde ich zeigen konnen, dass Ideologien daher
nicht nur in begrenzender, innovationsfeindlicher Weise fungieren, sondern ganz im Gegenteil
eine wichtige Ressource fur Innovationen darstellen konnen. Ideologien definieren eben nicht
nur Feindbilder, sondern halten fiir ithre Anhinger ebenso Bilder positiver Zukiinfte bereit. Hier-

durch halten Ideologien ihre Anhianger dazu an, zu versuchen, die ideologischen Ziele zu erfiillen.

(1) Verteidigung eines Standpunkts absoluter Gewissheit & Universalisierung
Ideologien richten sich auf bestimmte Aspekte der sozialen Wirklichkeit. Diese konnen sehr spe-

zifisch und bereichsspezifisch sein oder aber sehr weitreichend in die verschiedenen Sphiren ge-
sellschaftlicher Praxis hineinreichen. Damit wirken Ideologien orientierend und geben spezifi-
schen Praxen eine Richtung, da in die Ideologie klare Handlungs- und Bewertungsschemata ein-
gebaut sind. Eine komplexe Wirklichkeit kann auf relativ wenige Phinomene in der Praxis redu-

ziert und erklart werden.

Ideologien werden leidenschaftlich verteidigt, weil ihre Anhidnger sich auf einem Standpunkt ab-

soluter Gewissheit befinden. Ideologie beinhaltet das Verkiinden einer Wahrheit (Lenk 1984b:
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358). Diesen Standpunkt zu verteidigen, kann aus Sicht der Anhianger niemals irrational sein, son-
dern ist sogar hochgradig vernunftig. Nur aus Sicht einer konkurrierenden Ideologie bzw. aus
Perspektive der Kultur der Mehrheitsgesellschaft kann eine Ideologie als irrational eingestuft
werden. Da Zuschreibung von Rationalitit aber immer an den sozialen Standpunkt der Beobach-
ter gebunden ist und es demzufolge nicht die eine objektive, wahre soziale Realitit geben kann.
Genauso wenig kann es einen vollkommen neutralen Beobachter geben, der diese objektive, wah-
re soziale Wirklichkeit dann identifiziert (vgl. ebd.). So ist das Kriterium rational/ irrational als
Definitionskriterium fiir Ideologien letztlich unbrauchbar. Wirklichkeit — egal ob ideologisch oder
nicht ideologisch — ist immer schon verzerrt. Von irrational oder verzerrt kénnte hochstens dann
gesprochen werden, wenn man zugleich den Standpunkt der Bewertung definiert. Demzufolge
stellt sich das Kriterium wahr/ unwahr als Definitionskriterium fur den Ideologiebegtiff selbst als
ungeeignet dar. Dennoch haben beide Dichotomien innerhalb der sozialen Gruppen von Ideolo-
gieanhingern wie -gegner eine enorme Relevanz, denn Ideologie ist per se auch normativ, da sie
zwischen dem Richtigen und dem Falschen trennt (vgl. Berger & Luckmann 2004; Mannheim
1984).

Als verniinftig und richtig kénnen Anhinger einer Ideologie die selbige deshalb betrachten, weil
ein entscheidendes Merkmal von Ideologien ist, dass sie innerhalb ihrer eigenen Logik weitge-
hend widerspruchsfrei sind und fir die Anhidnger/-innen eine hochgradig tiberzeugende Wirkung
entfalten. Das Besondere an Ideologien ist gerade, dass die Anhinger derart iiberzeugt von ihnen
sind, dass sich Ideologien innerhalb des Alltags der Méglichkeit der Uberpriifung mit negativem
Ausgang weitgehend entziechen. Sie werden zu etwas vollig Selbstverstindlichem. Es erfolgt
dariiber hinaus eine Universalisierung, d.h. enthaltene Ideen, Ideale, Losungen etc. werden als
richtig auch fiir andere Akteur/-innen und Situationen betrachtet. Denkansitze und Praktiken,

die nicht vereinbar sind mit der eigenen Ideologie, werden ausgeschlossen.

Man mag dieses Phinomen in (ab)wertender Weise als ,Verschleierung® bezeichnen, jedoch ist es
das aufgrund der Standortgebundenheit sozialer Beobachtung dann immer. Mannheim bezeich-
net diese Figenschaft als ,Seinsverbundenheit’, also als Standortgebundenheit des Denkens
(Mannheim 1978 [1929], 1984). Ich pladiere daher dafiir, den Begriff der Verschleierung fiir
gezielte Praktiken der Verhtillung und des Blendens zum Zwecke der Aufrechterhaltung und Ver-
groBerung von Macht- und Herrschaftspositionen vorzuhalten und Ideologie als Begriff wertfrei

zu konzipieren und sich stattdessen der Wirkungsweise von Ideologie zuzuwenden.

(2) Interessengebundenheit, Legitimierung und Macht
Bei einem Blick in die Literatur wird man schnell erkennen: Die Basisfunktion von Ideologien

wird v.a. mit der Legitimierung von Handlungen — meist der Herrschenden — und damit eng mit
Machtfragen verknupft. In der Moderne erfolgt diese Legitimierung vornehmlich mit den Mitteln
der Wissenschaft (vgl. Thommen o.].; Habermas 1969: 500):
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WErst dadurch entsteben Ideologien” im engeren Sinn: sie ersetzen die traditionellen Herrschaftslegitimatio-

nen, indem sie mit dem Anspruch der modernen Wissenschaft aunftreten” (Habermas 1969: 500).
Ideologien werden dabei hiufig selbst zum Gegenstand von Auseinandersetzungen konkurrieren-
der sozialer Gruppen, denn Ideologien sind immer interessengebunden. Im Fokus steht letztlich

ein Kampf um die Deutungshoheit und der damit verbundenen Interessen.

Ideologie beinhalt wie die Kultur der Mehrheitsgesellschaft Vorstellungen von richtig und falsch.
In der Ideologie werden bestimmte Vorstellungen aber in besonderem Malle zu einer personli-
chen Angelegenheit und gegeniiber Dritten vertreten: Fur Anhéinger einer Ideologie vereinfachen
sich dabei ideologiebezogene Entscheidungsprozesse enorm, denn durch ihren Standpunkt abso-
luter Gewissheit ist schon weitgehend entschieden und es muss nicht mehr entschieden werden
(vgl. Brunsson 1986: 30, 89ff.). Damit machen Ideologien in besonderer Weise handlungsfihig,
weil sie in der Alltagspraxis viele Entscheidungsprozesse verkiirzen und zugleich dauerhaft zum

Handeln motivieren.

Der Zugriff auf eine Ideologie muss keinesfalls zwingend in repressiver, ja in gewalttitiger Form
erfolgen. Vielfach wird von Ideologie nur in Bezug auf die herrschenden politischen Krifte ge-
sprochen, welche Ideologie nutzen, um ihre Herrschaftsposition zu sichern. Demzufolge kénnte
es aber nicht konkurrierende Ideologien geben. Ich plidiere gegen eine derartige Einschrinkung
des Ideologiebegriffs. Vielmehr konnen ebenso nicht-herrschende soziale Gruppen tber eine
Ideologie verfiigen und auf diese als Ressource ihres Handelns zurtickgreifen. Weitet sich Ideolo-
gie hingegen gesellschaftsweit aus, dann bevorzuge ich die Verwendung des Kulturbegriffs, damit
man mit dem Ideologiebegriff weiterhin eine spezifische Qualitit innergesellschaftlicher Phano-

mene erfassen kann (vgl. Lenk 1994).

(3) Identititsstiftend und Motivationen koordinierend
Es greift weiterhin zu kurz, die Wirkung von Ideologie allein auf die Legitimationsfunktion zu be-

schrinken. Ideologien stiften in besonderem Malle Identitit und koordinieren zugleich die
Motivationen ihrer Anhinger (vgl. Brunsson 1986: 9). ,,Verordnete Illusion’* (Eagleton 1993: 23)
reicht dabei nicht aus, damit Akteur/-innen erfolgreich Identititsarbeit vollziehen kénnen. Erst
die Komplexitit, innere Schlussigkeit und Uberzeugungsfaihigkeit auf der einen Seite und die
Ausdehnung, Vagheit und Anschlussfihigkeit auf der anderen Seite ermoglichen erfolgreiche
Identititsarbeit. Ideologien sind offen fiir ein breites Spektrum an Situationen, sodass Akteur/-
innen diese erfolgreich bewiltigen konnen: ,,both breadth and ambiguity allow the ideology to cover a wide

array of situations and actions” (Brunsson 1986).

Uber das grundsitzliche Richtig und Falsch mag innerhalb der Ideologie entschieden sein, aber
den Weg zum Ziel bedarf der aktiven Beteiligung der Anhinger/-innen, sowohl ihres Engage-

ments als auch ihrer Ausdauer. Schon bei Althusser (1977) stellte Ideologie eine spezifische Form

75



der sinngebenden Praxis dar, in der Akteur/-innen als gesellschaftliche Subjekte konstituiert wet-
den (vgl. Eagleton 1993: 27). Ideologien miissen stets einen deutlichen Bezug zur menschlichen
Erfahrung haben, d.h. sie mussen zur gesellschaftlichen Wirklichkeit in einem Passungsverhiltnis

stehen, weil sie sonst kaum Akteur/-innen fir sich einnehmen konnten (ebd.: 22):

Sie miissen real genng sein, um den Einzelnen die Basis ur Entwicklung einer kobdrenten Identitit zu
bieten, sie miissen solide Motivationen fiir effektives Handeln liefern und anfSerden miissen sie 3umindest
ansatweise ihre offensichtlichen Widerspriiche und Inkobdrenzen erkldren konnen (ebd.: 23).
Die Identititsarbeit, welche durch Ideologie wesentlich getrieben und gekennzeichnet sein kann,
erfolgt ebenso wie die Wirkung von Ideologie generell die meiste Zeit hinter dem Riicken der Ak-

teur/-innen und wird nur partiell bewusst gemacht.

(4) Verianderungsrobustheit
Ideologien weisen eine Robustheit gegentiber Verinderungen auf, sie sind aber keineswegs veran-

derungsresistent. Umgekehrt sind hingegen nicht alle Vorstellungen, die gegentiber Verinderun-
gen eine gewisse Robustheit aufweisen, als ideologisch zu bezeichnen.” Nach Mannheim koénnen
Ideologien gegen konkurrierende Wahrnehmungen von Wirklichkeit gewissermal3en immunisie-
ren. Eine Ideologie jedoch, die sich in einer dynamischen Umwelt nicht mehr verandert, die nicht
lernt und sich anpasst, verliert irgendwann den notwendigen Bezug zur sozialen Wirklichkeit
ciner Gesellschaft und vermag es ungleich schwerer, Anhinger/-innen fur sich zu gewinnen und

ihre Interessen durchzusetzen.

“/Social] Deadlock occurs when a group of people have arrived at a situation which satisfies none of them
but which they are unable to change. Instead their attempts to change things simply serve to reinforce the
excisting state of affairs. A social deadlock may be full of individual actions aimed at bringing about a
change, but the situation as a whole does not alter. It becomes increasingly stable and fossilized”
(Brunsson 1986: 97).
Anhinger/-innen einer Ideologie werden permanent mit rivalisierenden Vorstellungen und Prak-
tiken konfrontiert. Doch normalerweise kommt es nur in Momenten der Krise zum Wandel
(ebd.: 124). Meist werden Beobachtungen, welche der Ideologie widersprechen, negiert und sol-
che Beobachtungen, denen der Bezug zur Ideologie zu fehlen scheint, ignoriert. Gerade aber in
Krisensituationen und -zeiten kénnen derartige widerspriichlichen bzw. neuartigen Aspekte die
Anhinger/-innen der Ideologie dazu herausfordern, die Ideologie zu erweitern bzw. zu transfot-

mieren. Inwieweit eine Ideologie lernfahig ist, kann nur in der Empirie bestimmt werden.

An dieser Stelle ist die Komplexitit der Ideologie von enormer Relevanz. Je mehr Elemente und
Kausalititen in einer Ideologie miteinander verbunden sind, desto folgenreicher sind schon ein-

zelne Anderungen fiir die Ideologie als Ganze. Zugleich aber macht gerade eine hohe Komplexi-

4 So weist beispielsweise Jasanoff auch den ,imaginaries‘ eine gewisse Robustheit zu, bezeichnet sie aber
keineswegs als statisch (Jasanoff & Kim 2009: 123).
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tit die Ideologie sehr viel haufiger zur Angriffsfliche potentieller Ideologiekritiker (vgl. ebd.:
123). Fur Ideologien besteht gewissermallen das Dilemma, dass sie zwar umso stabiler sind, je va-
ger, simpler und breiter sie anwendbar sind (ebd.), dass sie dann jedoch angesichts komplexer, dy-

namischer Umwelten schneller wieder an Uberzeugungskraft verlieren konnen.

Abschlieend lisst sich aus einer praxistheoretischen Perspektive Ideologie als ein auf Dauer gestell-
tes Gefiige von Uberzengungen sowie iiber3engten und iibersengenden Praktiken mit der Tendens anf 1etzthe-
griindung definieren (vgl. auch Knoblauch 2005: 226ft.). Ideologie stellt also ein in sich weitgehend
schlissiges und komplexes Ideen- und Praxisgebiude dar, mit dem spezifische Interessen ver-
bunden sind, das gegentiber Dritten verteidigt wird, in gewissen Grenzen dnderungsfahig ist, das
die Aktivititen der Anhinger legitimiert, ihre Identititsarbeit wesentlich bestimmt und die Moti-
vationen der Anhinger/-innen koordiniert. Ideologien beinhalten spezifische Bilder, Ideen, My-
then, Begriffe als wesentliche Elemente sozialer Praktiken. Zugleich ist auch die soziale Praxis der

Ideologieanhinger/-innen spezifisch konfiguriert.

77



4. Automobilitat als dominante Mobilitatskultur der Moderne

Im vorherigen Kapitel habe ich die zentralen theoretischen Grundbegriffe, welcher dieser Arbeit
zugrunde liegen, definiert. In diesem Kapitel steht nun eine genauere Betrachtung der Mobilitats-
kultur der modernen Gesellschaft mit Fokus auf die Entwicklungen in Deutschland im Zentrum.
Ziel dieses Kapitels ist es, die Spezifik der Mobilititskultur der Gegenwartsgesellschaft zu charak-
terisieren und hinsichtlich ihrer Beharrungstendenzen und Innovationspotentiale zu beleuchten.
Dabei blicke ich zurtick auf die Geschichte des Automobilismus und mochte skizzieren, wie das
Automobil zum Kernelement der modernen Mobilititskultur avanciert. Eine solche historische
Betrachtung gesamtgesellschaftlicher (Auto)Mobilitit ist an dieser Stelle angebracht, weil die
Elektromobilisten in ihrer Innovationspraxis permanent auf eben diese rekurrieren: Als zivilge-
sellschaftliche Innovationsakteur/-innen versuchen sie die automobile Mobilititskultur zu inno-
vieren. Entsprechend werde ich in diesem Kapitel keine umfingliche Darstellung der Historie des
Autos und der Automobilitit anstreben, sondern (1) auf jene Aspekte fokussieren, auf welche
auch die Elektromobilisten in ihrer Praxis Bezug nehmen und (2) die Ebene der zivilgesellschaft-
lichen Innovationsgenetierung beleuchten. Welche Rolle also haben Konsument/-innen bzw.

Nutzer/-innen bei der Entwicklung und Diffusion von Automobil und Automobilitit bisher?*

In einem ersten Schritt méchte ich jedoch zunichst einen Blick auf die soziologische Mobilitits-
forschung und insbesondere die zur Alltagsmobilitit werfen, um zu kliren, ob und inwiefern ge-
sellschaftliche Mobilititspraxis tiberhaupt schon als ein Innovationsthema behandelt wird und
welchen Stellenwert dem Automobil fiir die moderne Gesellschaft und ihre Mobilitdtspraxis zu-
geschrieben wird. Dabei mochte unterscheiden zwischen einer tendenziell strukturellen Perspek-
tive (Kapitel 4.1.1) und einem eher prozesshaften Blick auf Mobilitit (Kapitel 4.1.2). Den aktuel-
len Forschungsstand zur Elektromobilitit spare ich an dieser Stelle explizit aus und werde erst in
Kapitel 5.1 niher auf diesen eingehen. In Kapitel 4.2 wende ich mich schlieflich konkret der Mo-
bilitdtspraxis der modernen Gesellschaft zu. Zunichst widme ich mich den Anfingen des Auto-
mobils um die Zeit der vorletzten Jahrhundertwende und erzihle in geraffter Form die Innova-
tionsgeschichte des Automobils bis zu seiner anfinglichen Diffusion (Kapitel 4.2.1). Hierauf folgt
die Phase der weiteren Stabilisierung und Diffusion des Automobils und automobiler Praxis
(Kapitel 4.2.2). In Kapitel 4.3 werde ich schlief3lich ein Fazit aus den vorhergehenden Darstellun-

gen ziehen.

4.1 Automobile Alltagsmobilitit als soziologischer Forschungsgegenstand

Raumliche Mobilitit stellt eine derjenigen Sphiren dar, welche die Lebenspraxen eines jeden mo-

dernen Individuums fundamental durchdringen (vgl. Canzler 2008: 105) und wird daher von ver-

4 Jch verzichte also bewusst auf eine detaillierte Nacherzihlung der wirtschaftlichen oder politischen
Erfolgsgeschichte des Automobils.
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schiedenen wissenschaftlichen Disziplinen bearbeitet, so etwa von der Psychologie, der Verkehrs-
planung oder den Wirtschaftswissenschaften. Auch innerhalb der Soziologie ist das Thema Ver-
kehr und rdumliche Mobilitit Gegenstand empirischer wie theoretischer Auseinandersetzungen
geworden (vgl. Burkart 1994). Mobilitit wurde und wird in der Soziologie v.a. aber unter dem
Migrationsfokus betrachtet (= residentielle Mobilitit). Rdumliche Alltagsmobilitit (= zirkulire
Mobilitit) bleibt ein Randthema. Nachfolgend werde ich mich dieser rdumlichen Alltagsmobilitat
zuwenden, da die Elektromobilisten auf diese fokussieren. Das allgemeine Forschungsfeld zu
raumlicher Alltagsmobilitit aus soziologischer Perspektive ldsst sich entlang zweier Linien ord-
nen: Zum einen die klassische Perspektive, welche Mobilitit auch beziiglich ihrer strukturellen
Zwinge betrachtet (Kapitel 4.1.1). Zum anderen kann man postmoderne Arbeiten finden, in de-
nen das Mobilititsthema v.a. abseits klassischer Handlungs- und Strukturtheorien begegnet wird
(Kapitel 4.1.2). Ich mochte beide Richtungen skizzieren und die Anschlusstahigkeit meiner For-
schung aufzeigen. Dabei erhebe ich keinen Anspruch auf Vollstindigkeit — weder hinsichtlich der
konkret bearbeiteten Fragestellungen noch in Hinblick auf die Autoren. Ziel ist es, die Struktur

des Forschungsfeldes und der anzutreffenden Forschungsarbeiten schematisch abzubilden.

4.1.1 Kilassische Auseinandersetzungen mit raumlicher Alltagsmobilitit

In diesen Strang moéchte ich all jene Autoren und Arbeiten einordnen, die sich dem Mobilitats-
thema aus einer Strukturperspektive heraus zuwenden. Hierbei werde ich erstens zwischen sol-
chen Arbeiten differenzieren, die aus der Makroperspektive auf Mobilitit und die moderne Ge-
sellschaft blicken und zweitens solchen Arbeiten, die mikrosoziologisch orientiert sind und sich

gesellschaftstheoretisch lediglich verorten.

Mobilitit als Makrophidnomen
Wenn Mobilitit als makrostrukturelles Phinomen behandelt wird und allgemeine gesellschaftli-

che Mobilititsmuster gesucht werden (vgl. Bonf3 & Kesselring 1999; Rammler 2001), riicken
hiufig die institutionelle Rahmung von individueller Mobilitidt und die Entstehung von Verkehrs-
systemen in den Fokus. Vordergriindig geht es um die Beharrungstendenzen und Wirkungen ge-
sellschaftlicher Mobilititspraxis, das Scheitern von Innovationskandidat/-innen und die Stabilisie-
rung von bestimmten Vorstellungen von Mobilitit. Identifiziert werden Leitbilder wie die Renn-
reiselimousine (Knie 1997) oder verkehrsbezogene Megatrends (z.B. Teilen statt Besitzen, siche
Harms 2003). Dabei steht das Automobil als Artefakt nahezu ausnahmslos im Zentrum der Be-
trachtungen. Nicht-automobile Praxen und Phinomene wiederum riicken kaum in den Fokus.
Burkart beispielsweise siecht im Automobil ein wesentliches ,,Integrationsmuster der westlichen Kulturen
im 20. Jabrbundert (Burkart 1994: 217): Das Automobil verstirke Prozesse der Individualisierung
und Mobilisierung (ebd.: 220; Rosenbaum 2007: 553).
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Die Technologie des Automobils wird immer 