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Zusammenfassung

In dem vorliegenden Discussion Paper werden erste Ergebnisse des Projektes ,Valorisierungsallian-
zen und Valorisierungsagenturen“ vorgestellt, das auf der Basis und im Rahmen des Forschungs-
programms der Abteilung ,Kulturelle Quellen von Neuheit" entwickelt wurde. Empirisch ist das Projekt
auf die Karriere der Wasserstoff- und Brennstoffzellentechnologie in Deutschland von 1970 bis 2010
fokussiert. In Anschluss an Boris Groys werden die Innovationen in diesem Technologiefeld aus einer
spezifisch kulturalistischen Perspektive betrachtet, und zwar als Valorisierungs- oder Umwertungs-
prozesse. Dies ermdglicht es, bislang wenig oder gar nicht beachtete Innovationsfaktoren systema-
tisch in den Blick zu bekommen.

Die Valorisierung der Wasserstoff- und Brennstoffzellentechnologie hat eine sehr wechselvolle
Geschichte, die 200 Jahre zuriickreicht und in der sich sehr unterschiedliche Valorisierungsdynamiken
beobachten lassen. In Deutschland machte diese Technologie seit Beginn dieses Jahrzehnts eine
ebenso Uberraschende wie steile Karriere. Dabei zeigt sich, dass dieser Karriereschub wesentlich auf
die Arbeit von Valorisierungsallianzen zuriickzufiihren ist, die ein spezifisches Valorisierungsmanage-
ment entwickelten, um die Wasserstoff- und Brennstoffzellentechnologie einer breiten gesellschaft-
lichen Nutzung und Verwertung zuzufiihren.

Dieses Valorisierungsmanagement besteht wesentlich darin, dass die Valorisierungsallianz
spezifische Valorisierungspraktiken, namlich das ,Agency Creating“, das ,Agenda Setting“ und das
.Networking"“ entwickelte, die dann zielgerichtet tiber unterschiedliche Valorisierungsebenen, und zwar
die 6konomische, politische, regionale, europaische und 6kologische Ebene, entfaltet wurden. Dabei
kommt den durch die Allianz geschaffenen Valorisierungsagenturen eine zentrale Rolle zu. Besonders
deutlich wird dies bei der Genese der Nationalen Organisation Wasserstoff und Brennstoffzellen-
technologie (NOW), die, wenn man so will, den Generalstab der Valorisierung dieser Technologie in
Deutschland bildet.

Abstract

This discussion paper presents the first results of a study on valorization alliances and agencies, one
of the projects being carried out in the research unit “Cultural Sources of Newness”. Empirically, this
project focuses on the development of hydrogen and fuel-cell technology in Germany from 1970 to
2010. With reference to the work of Boris Groys, innovation in this field of technology has been
examined from a specific cultural-based perspective, namely as valorizing or reassessment
processes. This cultural perspective enables us to systematically study innovation factors which have
hitherto received little or no consideration.

The valorization of hydrogen and fuel cell technology has had a very changeful existence over the
past two hundred years in which many different valorization dynamics can be observed. For the past
decade, this technology has had a surprising upswing in Germany. It has been shown that this is
primarily the result of the work of valorization alliances which have developed a specific form of
valorization management enabling hydrogen and fuel-cell technology to be implemented in broader
social contexts.

This valorization management consists mainly due to the fact that the alliances have developed
practices such as “agency creating”, “agenda setting” and “networking” which were adapted to various
valorization levels, e.g. economic, political, regional, European and ecological. The valorization
agencies created through this alliance play a central role. This becomes particularly clear in the case
of the National Organization of Hydrogen and Fuel-Cell Technology (NOW), the main valorization
agency for this technology in Germany.
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.Die Umwertung der Werte ist die
allgemeine Form der Innovation.”
(Boris Groys)

1. Einleitung

Die vorliegende Arbeit ist Teil des Projektes ,Valorisierungsallianzen und Valorisierungs-
agenturen* und entstand auf der Basis und im Rahmen des Forschungsprogramms der
Abteilung ,Kulturelle Quellen von Neuheit* des WZB. Ziel des Forschungsprogramms ist es,
.herauszufinden, wie sich bestimmte kulturelle Zusammenhange auf die Entstehung und
Wertung von Neuheiten auswirken. Dies basiert auf der These, dass kulturelle Faktoren
gesellschaftlich und wirtschaftlich relevantes Innovationsgeschehen malfigeblich beein-
flussen. Dabei soll eine multidisziplindre Forschungsperspektive entwickelt werden, die
Phanomene des Innovationsgeschehens in den Blick nimmt, die in bisherigen wirtschafts-
wissenschaftlichen Anséatzen weitgehend vernachlassigt wurden, und die auch dazu beitragt,
Dimensionen der Entwicklung und Etablierung neuer Ideen, die aus der technikwissen-
schaftlichen, der 6konomisch orientierten und der organisationssoziologischen Innovations-
forschung bekannt sind, neu zu betrachten und in einen erweiterten Zusammenhang zu
stellen” (Hutter et al. 2010).

Empirisch ist das Projekt ,Valorisierungsallianzen und Valorisierungsagenturen* auf die
Entwicklung der Wasserstoff- und Brennstoffzellentechnologie in Deutschland von 1970 bis
2010 fokussiert. Bei dieser Technologie handelt es sich um radikale Innovationen, die im
modularen Bereich (beispielsweise Antriebe) und/oder auf systemischer Ebene (Infra-
strukturen) zu grundlegenden Veranderungen fihren kdnnen. Wie solche Innovationen
entstehen oder eben nicht entstehen, ist aus unterschiedlichen innovationstheoretischen
Blickwinkeln untersucht worden. Das Projekt baut auf diesen Untersuchungen auf, betrachtet
jedoch die Innovationsprozesse aus einer spezifischen kulturalistischen Perspektive. In
Anschluss an Boris Groys werden die Innovationen im Bereich der Wasserstoff- und
Brennstoffzellentechnologie als Valorisierungs- oder Umwertungsprozesse untersucht.

2. Innovation und Valorisierung

Innovation als Valorisierung

Zwischen Innovation und Valorisierung besteht ein sehr enger Zusammenhang. Dabei
handelt es sich nicht nur um ein Ursache/Wirkungs-Verhaltnis, in dem die Valorisierung eine
Folge der Innovation oder die Innovation eine Folge der Valorisierung ist. Und dieser
Zusammenhang ist auch kein blolRes Wechselwirkungs-Verhaltnis, in dem Innovation und
Valorisierung in einer &uferen Beziehung zueinander stehen und sich gegenseitig
beeinflussen. Beide, Innovation und Valorisierung, sind tiefgreifender und grundlegender
miteinander verbunden: Innovation ist Valorisierung.

Am konsequentesten und pragnantesten hat Boris Groys diese Position in seiner
kulturokonomischen Schrift ,Uber das Neue* (Groys 2004) entwickelt, in der er ,Innovation
als Umwertung der Werte" (ebd.: 63) analysiert und resimierend feststellt: ,Die Umwertung



der Werte ist die allgemeine Form der Innovation“ (ebd.: 14). Besonders deutlich tritt dieser
innere, unaufldsliche Zusammenhang von Innovation und Valorisierung nach Groys in der
Kultur und speziell der Kunst in Erscheinung, was er am Beispiel von Marcel Duchamps
Ready-made zeigt (ebd.: 73-84).

Sicher, kulturelle Innovationen als Valorisierung zu betrachten, ist nicht neu. Erinnert sei
hier nur an Nietzsche, fur den die Umwertung der Werte der Kern kultureller Innovationen
war (Nietzsche 2000). Die Frage ist jedoch, ob und inwieweit nicht nur kinstlerische und
kulturelle Innovationen, sondern Innovationen Uberhaupt als Valorisierung gefasst werden
missen. Oder, anders und weiter gefragt: Wie groR3 ist die Reichweite des Groysschen
Theorems tatsdchlich? Konnen beispielsweise auch technische Innovationen, die ja
landlaufig immer noch als die wahren und wesentlichen Innovationen gelten, als Valori-
sierung konzeptualisiert und analysiert werden? Und wenn ja, was bedeutet dies fur das
Management von technischen Innovationen?

Soweit zu sehen, sind bislang technische Innovationen zwar implizit und punktuell, nicht
jedoch explizit und systematisch als Valorisierung untersucht worden. Dass technische
Innovationen zu einer Umwertung von Werten fihren oder eine solche voraussetzen ist zwar
ebenso bekannt, wie die Tatsache, dass von technischen Innovationen erst dann
gesprochen werden kann, wenn sie sich wirtschaftlich durchsetzen, also einen &6kono-
mischen Wert erlangen (Debus 2002: 95; BMBF 2006). Aber Valorisierung im Groysschen
Sinne lasst sich weder auf eine Kontextvariable technischer Innovationen noch auf eine
bestimmte Wertsphare, wie den 6konomischen Wert reduzieren.

Um technische Innovationen als Valorisierung zu untersuchen und deren Bedeutung fur
das Innovationsmanagement herauszuarbeiten, sind eine Offnung und eine Fokussierung
der Analyse notwendig. Eine Offnung insofern, als es darauf ankommt, neben der 6kono-
mischen auch andere Wertspharen in den Blick zu bekommen. Eine Fokussierung insofern,
als es darum geht, nicht nur die Umwertung der Werte in diesen Spharen zu konstatieren,
sondern diesen Prozess selbst mdglichst detailliert zu rekonstruieren, um so das konkrete
.Wie“ der Valorisierung besser zu verstehen.

Invention und Innovation

Um eine solche Offnung und Fokussierung der Analyse zu ermdglichen und technische
Innovationen als Valorisierung zu untersuchen, ist es hilfreich, zunachst auf eine
grundlegende Unterscheidung zurtckzugreifen, und zwar auf die Trennung von ,Invention”
und ,Innovation“. Diese Unterscheidung geht auf Schumpeter zuriick und wird schon sehr
lange und eingehend aus unterschiedlichen Perspektiven diskutiert (Brozen 1951; Maclaurin
1953). Eine Innovation ist mehr als eine Invention, also die bloRe Erfindung oder
Entdeckung. Inventionen sind nur dann Innovationen, wenn sie gesellschaftlich genutzt und
verwertet werden. Diese Differenz von Invention und Innovation brachte Edward Roberts mit
der Formulierung ,innovation = invention + exploitation® (Roberts 1987: 3) auf eine
einpragsame Kurzformel.

Ein Spezialfall der gesellschaftlichen Nutzung ist die 6konomische Verwertung. Ahnlich
wie der allgemeine Fall ist auch dieser Fall mit einer Kurzformel beschrieben worden,
namlich durch Bruce Kirchhoff und Steven Walsh, und zwar mit der Formulierung:



.nnovation = commercialization of invention* (Kirchhoff/Walsh 2000: 328). Die gesell-
schaftliche Nutzung und Verwertung einer Invention lasst sich aber nicht auf deren
Kommerzialisierung reduzieren. Es gibt Erfindungen und Entdeckungen, die sich volkswirt-
schaftlich tber lange Zeit oder gar nicht rechnen und die dennoch gesellschaftlich genutzt
werden. Hierzu gehtéren beispielsweise Technologien, die im nationalen oder globalen
Interesse sind. Erinnert sei hier nur an Militartechnologien wie die Atom-, Wasserstoff- und
Neutronenbombe oder an regenerative Energietechnologien wie die Solartechnik oder die
Windkraft.

Aber auch auf betriebswirtschaftlicher Ebene gibt es Inventionen, die sich zunéchst nicht
Okonomisch verwerten lassen, die jedoch trotzdem der gesellschaftlichen Nutzung zugefihrt
werden, weil sich das Unternehmen dadurch langfristig Kommerzialisierungschancen
verspricht. So war etwa die Entwicklung und Serienproduktion des Prius Hybrid tber Jahre
fur Toyota ein ebenso groRes wie unsicheres Zuschussprojekt, ehe es tber die Verkaufser-
folge auf dem kalifornischen Markt auch betriebswirtschaftlich Gberhaupt nur in die Nahe der
Gewinnzone kam.

Wenn Innovationen nur solche Inventionen sind, die auch gesellschaftlich genutzt wer-
den, dann stellt sich die Frage, wie es zu dieser Nutzung kommt. Warum werden aus dem
Strom der Erfindungen und Entdeckungen manche einer gesellschaftlichen Nutzung und
Verwertung zugefuhrt, wahrend andere brach liegen oder vollig der Vergessenheit anheim
fallen? Warum werden bestimmte Inventionen auch dann gesellschaftlich genutzt, wenn sie
sich lange Zeit oder Uberhaupt nicht kommerzialisieren lassen?

Die Antwort lautet: Inventionen werden nur genutzt und verwertet, wenn sie als
gesellschaftlich wertvoll gelten, also Wert besitzen. Diese Werte kénnen unterschiedlichen
gesellschaftlichen Sphéaren angehdren (Boltanski/Chiapello 1999). Und: Inventionen kdnnen
nicht nur in einer, sondern auch in mehreren Sphéren als wertvoll gelten, beispielsweise
politisch, wirtschaftlich, wissenschaftlich, militarisch, technologisch, ékologisch. Die Nutzung
und Verwertung der Inventionen erfolgt jeweils im Hinblick auf die ihnen zugesprochenen
Werte. Das heil3t, Erfindungen und Entdeckungen konnen auch in mehrfacher Hinsicht
gesellschaftlich genutzt und verwertet werden. In jedem Fall bedirfen Innventionen einer
Wertgebung, die ihre gesellschaftliche Nutzung und Verwertung ermdglicht. Oder, kirzer
gesagt: Die Valorisierung macht Inventionen zu Innovationen. Sie wird damit zum Dreh- und
Angelpunkt fir die gesellschaftliche Karriere einer Invention. FiUr das Inventions- und
Innovationsmanagement ergibt sich daraus zunachst die Frage, ob und inwieweit dieser
Prozess Uberhaupt beeinflussbar ist. Wenn sich Valorisierung der Einflussnahme entzieht,
dann muss ein Inventions- und Innovationsmanagement zwar mit ihr rechnen, kann sie aber
nicht gestalten.

Beeinflussbarkeit

Bei der Beantwortung der Frage, ob und inwieweit Valorisierung beeinflussbar ist, gibt es
zwei idealtypische Extrempositionen, die beide, wenn auch aus gegensétzlicher Perspektive,
derartige Mdglichkeiten verkennen. Die eine Extremposition ist eine fatalistische Sicht, in der
die Beeinflussungsmdglichkeiten der Valorisierung unterschétzt werden. Aus dieser Perspek-
tive handelt es sich bei der Valorisierung um einen undurchschaubaren schicksalhaften



Vorgang, der sich kaum oder gar nicht beeinflussen lasst. Erfinder und Entdecker setzen
Inventionen in die Welt, stehen aber dem Prozess der gesellschaftlichen Wertgebung
ohnmachtig und hilflos gegentiber. Die zweite Extremposition ist eine instrumentelle Sicht, in
der die Beeinflussungsmdglichkeiten der Valorisierung Uberschéatzt werden. Aus dieser
Perspektive erscheint die gesellschaftliche Wertgebung als ein plan- und steuerbarer Pro-
zess, der — geschickt genug gehandhabt — Erfindungen und Entdeckungen zum gesellschaft-
lichen Erfolg verhilft.

Valorisierung ist aber weder ein Fatum, noch ein Instrument. Sie ist beeinflussbar, aber
nicht kontrollierbar. Was die Beeinflussbarkeit betrifft, so gibt es in der Technikgeschichte
eine Vielzahl sehr anschaulicher Beispiele, die zeigen, dass und wie Gruppen und fallweise
auch Einzelpersonen aktiv und erfolgreich die gesellschaftliche Wertgebung von
Entdeckungen und Erfindungen mit gestaltet haben, so etwa Louis Pasteur (Latour 1993),
Rudolf Diesel (Knie 1991) oder auch John F. Kennedy mit seiner berihmten ,Man on the
moon“-Rede. Und was die Kontrollierbarkeit betrifft, so zeigt die Technikgeschichte auch,
dass die Valorisierung zuweilen tberraschende, nichtintendierte Wendungen nehmen kann.
So verdankt sich zum Beispiel die Karriere des Personalcomputers dem Umstand, dass
diese vielseitig einsetzbare Rechenmaschine von der lberwiegenden Zahl der Anwender
zunachst und in erster Linie als Schreibmaschine genutzt wurde (Hofmann 1996) — eine sehr
einseitige Inventionsverwertung, die weder beabsichtigt noch vorhersehbar war.

Als Umwertung der Werte kann die Valorisierung technischer Inventionen in Anlehnung
an Groys (Groys 2004) als ein Doppelprozess verstanden werden, und zwar als ein Auf- und
Abwertungsprozess. Einerseits werden Inventionen nur dann zu Innovationen, wenn ihnen
ein gesellschaftlicher Wert zugesprochen wird, sie also aufgewertet werden. Andererseits
stellt dieser Aufwertungsprozess notwendigerweise zugleich eine Abwertung traditioneller
Techniken dar. Sie verlieren ihre Monopolstellung und bilRen an gesellschaftlichem Wert ein.
So fuhrt zum Beispiel jede Valorisierung alternativer Antriebe zu einer Abwertung des klassi-
schen Verbrennungsmotors. Je mehr alternative Antriebe erfolgreich gesellschaftlich genutzt
und verwertet werden, desto mehr verliert der fossile Verbrennungsmotor seine antriebstech-
nologische Dominanz und damit auch seinen bisherigen Wert (Dierkes/Marz/Aigle 2009).

Dieser Auf- und Abwertungsprozess betrifft aber nicht nur das Verhéltnis von Inventionen
und etablierten Techniken. Auch das Verhdltnis konkurrierender Inventionen unterliegt die-
sem Doppelprozess. Die Aufwertung bestimmter alternativer Antriebskonzepte fihrt zu einer
Abwertung anderer alternativer Losungen (ebd.). So lasst beispielsweise der momentane
Hype von Elektrobatterie-Fahrzeugen andere elektromotorische Varianten, wie etwa den
Brennstoffzellen-Antrieb zeitweilig in den Hintergrund treten.

Als Doppelprozess der Auf- und Abwertung stellt somit die Valorisierung einer bestimm-
ten technischen Invention auch eine doppelte Umwertung dar, indem sowohl der Wert
traditioneller Techniken als auch der anderer Inventionen verandert wird. Vor diesem Hinter-
grund kann es nicht erstaunen, dass es sehr unterschiedliche Valorisierungsverlaufe gibt.

Um Innovations- als Valorisierungsprozesse systematisch in den Blick zu bekommen,
wird im Folgenden ein allgemeines Modell entwickelt, das dann an einem Fallbeispiel,
namlich der Karriere der Wasserstoff- und Brennstoffzellentechnologie in Deutschland von
1970 bis 2010 empirisch getestet wird.
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3. Valorisierungsmodell

Das Valorisierungsmodell basiert auf der zuvor skizzierten Unterscheidung von Invention und
Innovation sowie auf den vorgetragenen Uberlegungen zur Beeinflussbarkeit gesellschaft-
licher Valorisierungsprozesse und wird in vier Schritten entwickelt: Den Ausgangspunkt bildet
die empirisch beobachtbare Valorisierungsdynamik einer technischen Invention. Ausgehend
davon wird dann im zweiten Schritt untersucht, ob und welche Valorisierungsagenturen diese
Dynamik beeinflussen. In einem dritten Schritt wird danach gefragt, ob es Valorisierungs-
allianzen gibt, die diese Agenturen kreiert und entwickelt haben. Viertens schliellich ist das
Modell auf das Valorisierungsmanagement dieser Allianzen fokussiert, also darauf, mit wel-
chen Praktiken die Allianzen und ihre Agenturen den Valorisierungsprozess vorantreiben.
Diese vier Schritte stellen damit zugleich ein Orientierungsangebot fiir die Richtung konkreter
Valorisierungsuntersuchungen dar. Sie beginnen mit den empirisch feststellbaren Verlaufs-
formen der Valorisierung und arbeiten dann die spezifischen Triebkrafte, Akteure und
Praktiken heraus, die diese Valorisierungsdynamik beeinflussen.

Valorisierungsdynamiken

Die Valorisierung, durch die technische Inventionen zu Innovationen werden, ist kein binarer
Prozess, der entweder gelingt oder nicht. Die Valorisierung kann kontinuierlich oder diskonti-
nuierlich verlaufen, sie kann kurzzeitig erfolgreich sein, um dann durch andere Wertgebungs-
prozesse wieder zunichte gemacht zu werden, sie kann langere Zeit unterbrochen sein und
sich dann wieder machtvoll entfalten. Um die unterschiedlichen Verlaufsformen der Valo-
risierung in den Blick zu bekommen, ist es hilfreich, einen gesellschaftlichen Raum zu
betrachten, der in der Valorisierungsdynamik eine zentrale Rolle spielt, der jedoch leicht
ubersehen werden kann, namlich die technischen Archive.

Entdeckungen und Erfindungen, die nicht gesellschaftlich genutzt und verwertet wurden,
aber auch Innovationen, bei denen dies der Fall war, die jedoch durch andere Innovationen
an Bedeutung verloren oder véllig verdrangt wurden, verschwinden nicht einfach oder I6sen
sich in Nichts auf. Sie hinterlassen ihre Spuren: in Patentdmtern und Kuriositatenkabinetten,
in Museen und Bibliotheken, in Lehrbiichern und Journalen, in Tresoren von Unternehmen
und Forschungslaboren, in Filmen, Bildern und Erzahlungen oder in der Wissenschafts- und
Technikgeschichtsschreibung. Alle diese Orte sind technische Archive, in denen sich
Inventionen finden, die nicht oder Innovationen, die nicht mehr genutzt und verwertet wer-
den. Technische Archive sind nicht nur und nicht in erster Linie Orte, in denen technische
Erfolgsgeschichten dokumentiert werden, sondern auch und vor allem R&ume, in denen
gesellschaftlich abgewertete Inventionen und Innovationen aufbewahrt sind. Diese Aufbe-
wahrung muss jedoch nicht endgultig sein. Es gibt auch ehemals abgewertete Inventionen
und Innovationen, die aus den technischen Archiven geholt, aufgewertet und einer gesell-
schaftlichen Nutzung und Verwertung zugefuhrt werden. Dies macht das Beispiel des
Batterie-Elektroautos sehr anschaulich deutlich.

Um die Ursprungsgeschichte der Batterie ranken sich Legenden. Die ersten Batterien,
die sogenannten Bagdad- oder Parther-Batterien, sollen angeblich bereits vor mehr als 2.200
Jahren in der Nahe von Bagdad genutzt worden sein (Kénig 1940). Diese These ist jedoch
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sehr umstritten (Kanani 2004). Gemeinhin wird die 1800 von Allessandro Volta entwickelte
und nach ihm benannte Voltasche Saule als erste Batterie angesehen. 35 Jahre spater
baute Thomas Davenport den ersten Elektromotor und 1859 stellte Gaston Planté mit dem
Bleiakkumulator die erste wieder aufladbare Batterie vor. Auf der Grundlage dieser
Basisinventionen baute Gustave Trouve 1881 das erste Batterie-Elektroauto. Dieser Autotyp
machte in den folgenden drei Jahrzehnten eine steile gesellschaftliche Karriere. So waren
beispielsweise um 1900 in den USA 40% der Autos Dampfwagen, 38% Elektrofahrzeuge
und nur 22% Benzinautos (Moéser 2002; 52). Und 1912, auf dem Hohepunkt der Elek-
troautomobilisierung, bauten 20 Hersteller mehr als 33.800 Elektroautos (ebd.). In der
Folgezeit wurde das Batterie-Elektroauto nahezu vollstandig von verbrennungsmotorisch
angetriebenen Fahrzeugen verdrangt. Es fiihrte ein Nischendasein oder verschwand véllig in
den technischen Archiven. Die Griinde fur diese Devaluation oder Abwertung sind vielfaltig
und werden sehr kontrovers diskutiert (Shnayerson 1996; Kirsch 2000). Seit den 80er Jahren
des 20. Jahrhunderts gab es immer wieder Versuche, das Batterie-Elektroauto zu revalori-
sieren und einer breiten gesellschaftlichen Nutzung zuzufiihren (Callon 1983; Knie et al.
1999). Diese Versuche scheiterten immer wieder, wie das Beispiel des EV 1 von General
Motors sehr anschaulich zeigt (Pain 2006), bis 2008 ein regelrechter Batterieauto-Hype
ausbrach, der eine neue Valorisierungswelle auszuldsen verspricht.

Die Valorisierungsdynamik wird wesentlich, wenn auch nicht ausschlie3lich, von Agen-
turen und Allianzen gepragt, die Valorisierungsprozesse vorantreiben und deren Arbeit
darauf gerichtet ist, neue Erfindungen und Endeckungen oder archivierte Inventionen und
Innovationen einer gesellschaftlichen Nutzung und Verwertung zuzuftihren.

Valorisierungsagenturen

Explizit oder implizit, bewusst oder unbewusst, freiwillig oder unfreiwillig sind viele gesell-
schaftliche Akteure, Organisationen und Institutionen an der Valorisierung oder Nichtvalori-
sierung von Inventionen beteiligt, angefangen von Universitdten und Forschungsinstituten
Uber Unternehmen und Ministerien bis hin zu Medien und Verbraucherverbanden. In dieser
vielgestaltigen Valorisierungslandschaft spielen Valorisierungsagenturen eine besondere
Rolle. Diese Agenturen sind netzwerkartige Zusammenschlisse, deren alleinige oder Haupt-
aufgabe es ist, neuen Entdeckungen und Erfindungen oder archivierten Inventionen und
Innovationen gesellschaftlichen Wert zu verleihen und so zu einer breiten Nutzung und
Verwertung zu verhelfen.

Valorisierungsagenturen unterscheiden sich damit von anderen an der Valorisierung be-
teiligten Akteuren, Organisationen und Institutionen in zwei wesentlichen Punkten. Zum
einen wurden sie ausschlie3lich zum Zwecke der Valorisierung ins Leben gerufen. lhre
Bestimmung ist die gesellschaftliche Wertgebung. Sie sind auf Valorisierung fokussiert. Zum
anderen sind diese Agenturen auf bestimmte Erfindungen und Entdeckungen beziehungs-
weise ausgewahlte archivierte Inventionen oder Innovationen spezialisiert. Im Unterschied zu
Ministerien, Wissenschaftsgemeinschaften oder forschungsférdernden Stiftungen besteht die
Aufgabe von Valorisierungsangenturen nicht darin, ein mehr oder weniger breites Spektrum
von Inventionen zu foérdern und deren gesellschaftliche Nutzung und Verwertung voranzu-
treiben. Valorisierungsagenturen sind jeweils auf einzelne oder sehr wenige Basisinven-
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tionen fokussiert, deren gesellschaftlichen Wert sie erhdhen sollen. Dies schliel3t ein, dass
die Valorisierungsaufgabe sich auch auf Inventionen erstreckt, die diese Basisinventionen
optimieren oder flankieren.

Aus dieser doppelten Fokussierung auf die Valorisierung und auf einzelne Basisinno-
vationen ergibt sich auch die Funktion von Valorisierungsagenturen. Sie haben vor allem
eine Blndelungs- und eine Katalysatorfunktion. Das heif3t, sie sollen einerseits die unter-
schiedlichen, im gesellschaftlichen Raum mehr oder weniger zerstreuten Valorisierungsini-
tiativen miteinander verbinden und aufeinander abstimmen, so dass sie in einem maglichst
koharenten und machtvollen Gesamtprozess zusammenflieRen. Und sie sollen zweitens
zielgerichtet neue Valorisierungsinitiativen ins Leben rufen, die sowohl die Einzelinitiativen
als auch den Gesamtprozess vorantreiben.

Die Valorisierungsagenturen erfilllen ihre Blndelungs- und Katalysatorfunktion haupt-
sachlich durch die Koordinierung, Finanzierung und Popularisierung von Projekten, die
schrittweise die gesellschaftliche Nutzung und Verwertung der Inventionen vorbereiten und
ausweiten. Die Valorisierung technischer Inventionen erfolgt n&mlich in erster Linie Uber die
Schaffung von funktionsfahigen Beispielen, die sowohl die Alltagstauglichkeit der Invention
als auch ihren Nutzungs- und Verwertungshorizont demonstrieren.

Valorisierungsagenturen kénnen sehr unterschiedliche formale Strukturen haben und
unter sehr verschiedenen Namen firmieren. Sie kénnen als Amt, Gremium, Kommission,
Blro, Geschéftsstelle, Vertretung, Behtrde, Abteilung, Arbeitskreis, Partnerschaft, Blindnis
oder direkt als Agentur in Erscheinung treten. Und sie kénnen sowohl ihre Organisations-
strukturen als auch ihre Namen wechseln, wenn es ihrem Valorisierungsauftrag dienlich ist.

Aufgabe und Funktion der Valorisierungsagenturen machen bereits klar, dass diese
Agenturen nicht im Selbstlauf entstehen. Sie werden ganz bewusst und zielgerichtet durch
Individuen und Gruppen geschaffen, die an der gesellschaftlichen Nutzung und Verwertung
einer Invention interessiert sind. Wo es Valorisierungsagenturen gibt, da gibt es immer auch
Menschen, die sie kreiert haben, damit sie ihren Valorisierungsinteressen dienen.

Valorisierungsallianzen

Valorisierungsallianzen lassen sich nur sehr bedingt oder gar nicht in gangige Kategorien-
raster wie ,Policy Subsystems®, ,Issue Networks", ,Advocacy Coalitions" (Howlett/Ramesh
1995), ,Policy Networks" (Borzel 1998), ,Collaborative Circles* (Farrell 2001), ,Diskurs-
gemeinschaften” (Knoblauch 1995) oder ,Epistemische Gemeinschaften* (Haas 1992)
einordnen, denn diese Begriffe fassen in mehrfacher Hinsicht nicht die Spezifik dieser
Allianzen.

Diese Spezifik ergibt sich zundchst aus dem Ziel und der Arbeitsweise von Valo-
risierungsallianzen. Explizites und einziges Ziel dieser Allianzen ist die Valorisierung
ausgewahlter technischer Basisinventionen. Um diese Wertgebung zu erreichen, konzentrie-
ren sich die Valorisierungsallianzen in ihrer Arbeit auf drei Schwerpunkte: Erstens erarbeiten
sie Valorisierungsstrategien und Valorisierungsprogramme. Zweitens kreieren sie Valori-
sierungsagenturen, die diese Strategien und Programme umsetzen, die also das alltagliche,
operative Geschéaft der Valorisierung Ubernehmen. Drittens schlief3lich kontrollieren und
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optimieren die Valorisierungsallianzen die Arbeit dieser Agenturen, indem sie eine Art
Beirats- und Aufsichtsratsfunktion ausiiben.

Die Spezifik der Valorisierungsallianzen ergibt sich ferner aus deren Mitgliedschaft. Diese
Allianzen sind kein Club von Inventionsliebhabern, die sich einer bestimmten Erfindung und
ihrer Verwertung verschrieben haben. Valorisierungsallianzen sind interorganisationale Netz-
werke, in denen sich Valorisierungsexperten zusammenfinden, die in ihrer jeweiligen
Organisation damit betraut sind, eine bestimmte Invention einer Nutzung und Verwertung
zuzufihren. Fir die Mitglieder einer Valorisierungsallianz ist die Valorisierung dieser Inven-
tion nicht nur Berufung, sondern Beruf. Ihre Mitgliedschaft in der Allianz stiitzt sich auf zwei
Fundamente. Zum einen beruht sie auf der persdnlichen Kompetenz und Valorisie-
rungserfahrung, zum anderen auf dem Valorisierungsgewicht, das die Organisation besitzt,
in der das Mitglied tatig ist.

Aus diesem Mitgliederprofil erwéchst eine weitere Spezifik der Valorisierungsallianzen,
und zwar eine ebenso fragile wie stabile Struktur dieser Allianzen. Wenn sich Valori-
sierungsexperten zu einer Valorisierungsallianz zusammenfinden, dann finden sich dort nicht
nur Personen, sondern immer auch deren Organisationen zusammen. Und diese Organi-
sationen kdnnen Kontrahenten sein. Zwei Automobilfirmen beispielsweise, die beide an dem
gleichen alternativen Antrieb arbeiten sind sowohl Partner als auch Gegner. Sie bedirfen
einander, wenn es darum geht den alternativen Antrieb gegeniber dem fossilen Ver-
brennungsmotor durchzusetzen, sie konkurrieren jedoch dabei zugleich im Hinblick auf die
Anteile an dem neuen Markt, den sie gemeinsam zu schaffen suchen. Diese Konstellation
fuhrt zu einer paradoxen Situation: Je erfolgreicher die Valorisierung des alternativen
Antriebes, desto starker die Partner- und die Gegnerschaft der beiden Unternehmen. Der
Erfolg einer Valorisierungsallianz basiert auf der Bewadltigung derartiger Paradoxa, auf der
Ausbalancierung der Zentrifugal- und Zentripedalkrafte dieser Allianz.

Bei dieser Ausbalancierung spielen die in der Valorisierungsallianz zusammenar-
beitenden Valorisierungsexperten eine zentrale Rolle. Soll die gemeinsame Arbeit erfolgreich
sein, dann missen sie sich wechselseitig davor schiitzen, der Versuchung zu unterliegen,
die Allianz im Interesse der eigenen Organisation auszubeuten oder zu instrumentalisieren.
Dies erfordert, dass die Allianzmitglieder von ihrer Organisation nicht mit solchen
Kolonisierungsanspriichen Uberfrachtet werden, sondern ihnen autonome Entschei-
dungsspielraume eingeraumt werden, innerhalb derer sie mit potenziellen Konkurrenten
innerhalb der Allianz Kompromisse und Blndnisse eingehen kénnen. Des Weiteren verlangt
ein solcher Schutzmechanismus den Valorisierungsexperten ein hohes Mald an wechsel-
seitigem Vertrauen und an gegenseitigem Verstandnis ab, um sich nicht zu Uberfordern.

Beides, die organisationalen und die individuellen Voraussetzungen, die die Valorisie-
rungsexperten in die Allianz einbringen, ermdglichen und erzwingen die Herausbildung einer
bestimmten Allianzkultur, in der die Ausbalancierung der Zentrifugal- und Zentripedalkrafte
der Allianz strukturell verankert ist. Eine solche Allianzkultur reproduziert sich ,Uber
gemeinsame Praktiken und Semantiken, geteilte Uberzeugungen, Wissensbestande und
Bedeutungszuschreibungen“ (Hutter et al. 2010: 13). Sie stellt eine Art Kompromiss auf Zeit
dar (Wimmer 1996), in dem die gegenseitige Verstandigung und gemeinsame Ausbalan-
cierung der widerstreitenden Interessen erfolgen kann. Um diesen allgemeinen Ansatz zu
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spezifizieren und zu operationalisieren, ist es hilfreich, die raum-zeitlichen Interaktions- und
Kommunikationsmuster anhand spezifischer Interaktions-merkmale zu beobachten und zu
beschreiben (Hutter et al. 2010: 13). Die vorliegende Untersuchung ist auf ein solches
Interaktionsmerkmal fokussiert, und zwar auf das Valorisierungsmanagement, das den Kern
der Produktion und Reproduktion der Allianzkultur bildet.

Valorisierungsmanagement

Die Reproduktion der gemeinsamen Praktiken und Semantiken, der geteilten Uberzeugun-
gen, Wissensbestdnde und Bedeutungszuschreibungen vollzieht sich in einer Valorisierungs-
allianz vor allem Uber deren Valorisierungsmanagement. Dieses Management ist darauf
ausgerichtet, die Valorisierung der allianzspezifischen Inventionen in Gang zu setzen und
irreversibel zu machen. Dabei stitzt sich das Valorisierungsmanagement auf bestimmte
Praktiken und konzentriert sich auf mehrere gesellschaftliche Ebenen der Valorisierung.

Die Valorisierungspraktiken sind darauf fokussiert, dem Valorisierungsprozess eine
langerfristige und wachsende Eigendynamik zu verleihen. Zu diesen Praktiken gehéren vor
allem das ,Agency Creating“, das ,Agenda Setting“ und das ,Networking".

Beim ,Agency Creating" geht es, wie bereits oben erwéhnt, darum, Valorisierungsagen-
turen zu schaffen, die die gesellschaftsweit zerstreuten Valorisierungsinitiativen miteinander
verbinden, aufeinander abstimmen und zu einem koharenten Gesamtprozess formen. Im
Mittelpunkt stehen dabei die Koordinierung, Finanzierung und Popularisierung von Beispiel-
projekten, anhand derer die unterschiedlichen Nutzungs- und Verwertungspotenziale der
Invention verdeutlicht werden. Die Valorisierungsagenturen ibernehmen das Tagesgeschaft
der Valorisierung.

Das ,Agenda Setting" ist darauf gerichtet, Strategien, Programme und Plane fir die
Nutzung und Verwertung der Invention zu entwickeln, die dann durch die Valorisierungs-
agenturen umgesetzt werden. Dabei handelt es sich nicht nur und nicht in erster Linie um
agenturinterne Arbeitspapiere. Das ,Agenda Setting” ist vor allem darauf gerichtet, diese
Strategien, Programme und Plane nachhaltig in Politik, Wissenschaft, Wirtschaft und in den
Medien zu verankern, so dass sie als deren Arbeitsschwerpunkte wahrgenommen werden.
Dies verleiht der Valorisierung ein gréReres gesellschaftliches Gewicht und den Valori-
sierungsagenturen eine hodhere Legitimation. Sie werden so zu einem Exekutivorgan
gesamtgesellschaftlicher Interessen.

Ziel des ,Networking"“ ist es, das ,Agency Creating“ und das ,Agenda Setting"“ mdéglichst
effizient und wirkungsvoll zu gestalten. Sowohl die Griindung, Kontrolle und Optimierung von
Valorisierungsagenturen als auch die Erarbeitung und laufende Anpassung von Strategien,
Programmen und Planen fir die Nutzung und Verwertung der technischen Invention erfor-
dert weit geféacherte, enge und flexible interorganisationale Netzwerke. Das ,Networking®
wird in zweierlei Richtungen betrieben. Einerseits handelt es sich um ein allianzinternes
.Networking®, in dem die Mitglieder der Allianz untereinander zusammenarbeiten. Zum
anderen gibt es ein allianzexternes ,Networking®, in dem die Allianzmitglieder ihre spezi-
fischen personlichen und organisationalen Netzwerke fur das ,Agency Creating” und das
LAgenda Setting" nutzen.
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Um die Nutzung und Verwertung der allianzspezifischen Inventionen in Gang zu setzen
und irreversibel zu machen, beschrankt sich das Valorisierungsmanagement nicht auf einen
bestimmten Bereich, also beispielsweise lediglich auf die 6konomische Valorisierung der
Invention, sondern wird auf unterschiedlichen gesellschaftlichen Ebenen vorangetrieben.
Dabei geht es vor allem darum, die Valorisierung in Grundwertesystemen der Gesellschaft
zu verankern und damit die Nutzung und Verwertung der Invention selbst zu einem
gesellschaftlichen Grundwert zu machen. Neben der 6konomischen Wertgebung ist deshalb
das Valorisierungsmanagement zum Beispiel darauf gerichtet, der technischen Invention
auch nationalstaatlichen, regionalen, kontinentalen, 6kologischen oder weltgesellschaftlichen
Wert zu verleihen. Diese multiple Valorisierung gestattet zweierlei:

Zum einen kénnen Valorisierungsriickschlage in bestimmten Bereichen auf anderen
Ebenen (Uber)kompensiert werden. Wenn sich zum Beispiel die 6konomische Verwertung
einer Invention hinauszdgert, dann bedeutet dies nicht zwangslaufig, dass sie ad acta gelegt
wird. Besitzt sie einen nationalstaatlichen Wert, sei es als Prestigeobjekt oder als
vielversprechende Zukunftstechnologie, dann kann sie auch bei fehlender oder mangelnder
Okonomischer Verwertung Uber langere Zeit weiterentwickelt werden. Dies macht die
Geschichte der bemannten Raumfahrt sehr anschaulich deutlich.

Zum anderen gestattet es die multiple Valorisierung die Wertgebungsprozesse auf
verschiedenen Ebenen miteinander zu verbinden. Alternative Antriebe gelten beispielsweise
in mehrfacher Hinsicht als wertvoll, und zwar nicht nur ékologisch, sondern auch im Hinblick
auf eine zukunftige Technologie- und Marktfihrerschaft von Staaten und Unternehmen. So
konnen etwa Valorisierungsprozesse in Japan, den USA oder auf europaischer Ebene von
Valorisierungsallianzen genutzt werden, um alternativen Antrieben in Deutschland und in
deutschen Unternehmen einen héheren Wert zu verleihen.

Stichwortartig und grob vereinfacht lassen sich die zuvor entwickelten Uberlegungen zu
folgendem Valorisierungsmodell verdichten:
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Auf der Grundlage dieses Modells wird im folgendem die Karriere der Wasserstoff- und
Brennstoffzellentechnologie in Deutschland von 1970 bis 2010 unter dem Gesichtspunkt der
Valorisierung untersucht. Diese Untersuchung erfolgt in drei Schritten: In einem ersten
Schritt (Kapitel 4) werden zundchst kurz die Bedeutung, Geschichte und Zukunft der
Wasserstoff- und Brennstoffzellentechnologie skizziert. Der zweite Schritt (Kapitel 5) ist
darauf fokussiert, die Grundlinien des Valorisierungsprozesses dieser Technologie in
Deutschland zu rekonstruieren. Aufbauend darauf wird dann schliel3lich drittens (Kapitel 6)
das in diesem Prozess praktizierte Valorisierungsmanagement anhand charakteristischer
Beispiele herausgearbeitet.

4. Energietechnologischer Paradigmenwechsel und Valorisierungs-
geschichte der Wasserstoff- und Brennstoffzellentechnologie

Energietechnologischer Paradigmenwechsel

Im 21. Jahrhundert wird sich weltweit eine neue industrielle Revolution vollziehen (BMU
2008). Kern dieser Revolution ist ein energietechnologischer Paradigmenwechsel, weg von
fossilen hin zu regenerativen Energietechnologien (WBGU 2003). Dieser Paradigmen-
wechsel wird durch zwei grundlegende globale Prozesse erzwungen, und zwar erstens
durch die Entwicklung der Verfigbarkeit und der Preise von fossilen Brennstoffen,
insbesondere von Ol, zweitens durch den Klimawandel und dessen Folgen.

Was zunachst die Verfiigbarkeit des Ols anbelangt, so lagen bis vor kurzem die Exper-
ten-Prognosen sehr weit auseinander. Wahrend Wachstums-Analytiker davon ausgingen,
dass sich die Olférderung auch in den nachsten Jahrzehnten weiter steigern lasst, vertraten
Gipfel-Analytiker die Auffassung, dass der Peak der Olférderung bereits erreicht ist und die
Forderquote endgiiltig nicht weiter erhoht werden kann, sondern nach einer Phase der
Stagnation mit wachsender Geschwindigkeit abnehmen wird (Aigle/Krien/Marz 2007: 12).
Nachdem einflussreiche Wachstums-Analytiker wie etwa Fatih Birol und die Internationale
Energieagentur ihre bisherigen Vorhersagen in den letzten zwei Jahren korrigierten und auf
die Positionen der Gipfel-Analytiker eingeschwenkt sind, wird die Peak-Diagnose heute
kaum noch ernsthaft bezweifelt (Schindler/Held 2009: 47-60).

Wahrend die Experteneinschatzungen im Hinblick auf die Olférderung lange Zeit
erheblich divergierten, konvergieren sie in Bezug auf die zu erwartende Nachfrage. Unisono
gingen und gehen die Experten von einer weiteren Erhohung der Nachfrage aus. Auch die
gegenwartige Krise wird, soweit zu sehen, lediglich als zeitweiliger Nachfrage-Einbruch und
nicht als endgultiger Nachfrage-Riickgang angesehen.

Beides, die nicht mehr steigerbare und tendenziell sinkende Olférderung einerseits und
die wachsende Olnachfrage andererseits, fihren zu einem Anstieg oder gar zu einer
Explosion der Olpreise. Experten prophezeiten bei wachsender Differenz zwischen Forde-
rung und Nachfrage schon Preise von 250 Dollar pro Barrel (Liebermann 2005). Aber selbst
wenn Preissteigerungen geringer ausfallen, besitzen Preise von 50 oder gar 30 Dollar pro
Barrel, wie sie noch vor Kurzem in McKinsey-Szenarien unterstellt wurden (McKinsey 2006:
22), keinerlei Plausibilitat. Reichliches und billiges Ol steht zukinftig fir das weltweite
Wirtschaftswachstum nicht mehr zur Verfigung (Schindler/Held 2009: 60). Das erfordert
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zwingend, das Wachstum von fossilen Energietragern zu entkoppeln und alternative Ener-
gietechnologien zu entwickeln.

Der zweite Prozess, der einen energietechnologischen Paradigmenwechsel erzwingt, ist
der Klimawandel. Seit geraumer Zeit sind zwei Trends zu beobachten und unter Experten
auch weitgehend unstrittig: Zum einen, dass seit 1861, dem Beginn systematischer
meteorologischer Aufzeichnungen, sowohl die global gemittelte Temperatur als auch die
Temperatur der nérdlichen Hemisphére ansteigen. Zum anderen, dass seit Beginn der
Industrialisierung, also seit Ende des 18. Jahrhunderts, die Konzentration von Treibhaus-
gasen, insbesondere von CO,, CH,; und N,O, in der Atmosphare zunimmt, und zwar
exponentiell (UBA 2001; IPCC 2001: 47, 49).

Strittig war jedoch bis vor Kurzem, ob beide Trends etwas miteinander zu tun haben,
insbesondere, ob und inwieweit die steigende Treibhausgas-Konzentration die Temperatur-
Erhéhung verursacht. Hier gab es unter den Experten zwei gegensatzliche Auffassungen
(HBS 2006): Die einen vertraten die Ansicht, dass die beobachtete Erwarmung weitgehend
naturliche Ursachen habe und vor allem durch die Schwankungen der Solarstrahlung bedingt
sei. Die anderen waren der Uberzeugung, dass nicht natirliche, sondern anthropogene
Faktoren, vor allem eben die Treibhausgas-Emissionen, flr den Temperaturanstieg
verantwortlich zeichnen.

Lange waren die Experten der letztgenannten Gruppe in der Minderzahl und es war
unklar, welches der beiden Lager recht behalten sollte. Selbst in renommierten naturwissen-
schaftlichen Journalen wurde noch Mitte der 1990er Jahre die Meinung vertreten, dass die
exponentiell wachsende CO,-Konzentration ,bisher nicht mit einer signifikanten Anderung
der Atmospharentemperatur verknipft* sei (Tromel/Loose 1995: 165). Inzwischen ist der
anthropogene Charakter der Erderwdrmung unter Experten weitgehend unbestritten (IPCC
2001: 50-51; BMBF 2003: 8).

Beides, die Konzentration der drei Treibhausgase und die dadurch verursachte Erh6hung
der Temperatur zeichnen sich seit Beginn des 20. Jahrhunderts durch ein exponentielles
Wachstum aus. Und dieses Wachstum blieb nicht folgenlos. Experten beobachten eine
Vielzahl von Phanomenen, die durch die Temperatur-Erh6hung verursacht wurden (UBA
2001). Es steht heute zweifelsfrei fest, dass die durch die Treibhausgas-Emission verur-
sachte Temperatur-Erhéhung weltweit zu erheblichen Klimaveranderungen fiihren wird.
(UBA 2001; IPCC 2001: 82; BMBF 2003: 48)

Die sinkende Verfugbarkeit und die steigenden Preise fossiler Brennstoffe einerseits
sowie der durch ihre massenhafte Nutzung hervorgerufene Klimawandel und dessen Folgen
andererseits sind die Ursache des energietechnologischen Paradigmenwechsel, bestimmen
aber auch dessen Richtung: Es geht nicht nur um den Ubergang von fossilen zu nicht-
fossilen, regenerativen Energiequellen, sondern zu solchen regenerativen Energiequellen,
die insgesamt, in ihrer Erzeugung und Nutzung, eine CO,-freie Energiekette darstellen.
Wenn beispielsweise bei bestimmten Anbau- und Nutzungsformen von Biomasse die
Klimagase Lachgas und Methan freigesetzt werden, dann sind solche regenerativen
Energietrager zwar nichtfossil, aber trotzdem klimaschadigend. Die Wasserstoff- und Brenn-
stoffzellentechnologie hat nun die Potenziale, regenerative Energie mit einer insgesamt CO,-
freien Energiekette bereitzustellen. Dies ist jedoch nicht notwendigerweise der Fall, und zwar
in zweierlei Hinsicht: Zum einen suggeriert der Begriff Wasserstoff- und Brennstoff-
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zellentechnologie eine Art Verbundtechnologie, die zwar mdglich, aber keinesfalls zwingend
ist. Wasserstoff kann auch vollig ohne Brennstoffzellen genutzt werden, beispielsweise in
Wasserstoffverbrennungsmotoren. Ebenso kénnen auch Brennstoffzellen ohne Wasserstoff
betrieben werden, wie zum Beispiel die Methanol-Brennstoffzellen. Zudem unterscheiden
sich beide Technologien noch in einer anderen Hinsicht grundsatzlich voneinander:
Wasserstoff ist ein Energietrdger und die Brennstoffzelle ein Energiewandler. Bei der
Wasserstoff- und Brennstoffzellentechnologie handelt es sich also um die Verbindung einer
Energietrager- mit einer Energiewandlertechnologie. Wasserstoff/Sauerstoff-Brennstoffzellen
stellen somit ein breites, aber keinesfalls das alleinige Anwendungsfeld dieser beiden
Technologien dar.

Zum anderen sind beide Technologien nicht per se 6kologisch. Da Wasserstoff nicht als
Rohstoff vorkommt, kann er nur aus wasserstoffhaltigen Verbindungen gewonnen werden.
Damit existiert ein breites Spektrum mdglicher Herstellungsverfahren. So kann Wasserstoff
beispielsweise aus Kohle, Erdgas, Biomasse oder Wasser erzeugt werden, woraus sich
jeweils sehr unterschiedliche Energieketten ergeben. Bei Brennstoffzellen ergibt sich ein
ahnliches Bild. Das Methanol und der Wasserstoff, mit dem sie betrieben werden, lassen
sich nicht nur aus sehr verschiedenen Ausgangsmaterialien sondern auch mit sehr unter-
schiedlichen Verfahren erzeugen, woraus dann jeweils wieder vollig andere Energieketten
resultieren.

Im Selbstverstandnis der Protagonisten dieser Technologie geht es nicht schlechthin um
die gesellschaftliche Nutzung von Wasserstoff und Brennstoffzellen, sondern um die
ErschlieBung ihrer ©kologischen Potenziale, also um eine ,grine“ und nicht um eine
.Schwarze" Wasserstoff- und Brennstoffzellentechnologie. lhr Ziel ist es, regenerative
Energie mit CO,-freien Energieketten bereit zu stellen. Wenn also im Folgenden von
Wasserstoff- und Brennstoffzellentechnologie und deren Valorisierung die Rede ist, dann
handelt es sich immer um einen ausgewahlten Bereich dieser Technologie, namlich die
»grine* Wasserstoff- und Brennstoffzellentechnologie.

Diese ,grune" Wasserstoff- und Brennstoffzellentechnologie betrifft auch und gerade
einen Lebensnerv moderner Gesellschaften und zwar die Automobilitéat, die den gesamten
stralRengebundenen Personen- und Guterverkehr (Pkw, Busse, Lkw, etc.) umfasst. Hier
missen nicht nur sdmtliche Antriebs- und Kraftstoffsysteme einschlie3lich der dazuge-
hdérigen Produktions-, Service- und Infrastrukturen von fossilen auf regenerative Energie-
quellen umgestellt werden, sondern es bedarf dartiber hinaus véllig neuer Mobilitatskonzepte
(Knie/Canzler 2009). Der energietechnologische Paradigmenwechsel im Bereich der
Automobilitat stellt nicht nur ein zentrales, sondern ein existenzielles Problem moderner
Gesellschaften dar. Zum einen gehort die Automobilitat seit langem zu den Fundamenten
und Kernbereichen der Moderne (Rammler 2001; Altvater 2006) und wird auch in den
aufstrebenden Wachstumsgesellschaften, wie etwa in China, als individuelles und
gesellschaftliches Statussymbol der Modernitat wahrgenommen (SHISD 2005). Zum
anderen erweist sich dieser Paradigmenwechsel durch die Dominanz des fossilen Ver-
brennungsmotors gerade in diesem Bereich als besonders zah und schwierig (Dierkes/
Marz/Aigle 2009). Bei der Revolutionierung der Energietechnologien im Bereich der
Automobilitat kristallisieren sich gegenwartig drei Hauptentwicklungspfade heraus, und zwar
der Wasserstoffverbrennungsmotor, der Brennstoffzellenantrieb und der Batterie-Elektroan-
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trieb (Aigle/Krstacic-Galic/Marz/Scharnhorst 2008). Von daher spielt die ,griine” Wasserstoff-
und Brennstoffzellentechnologie gerade in diesem Bereich eine zentrale Rolle.

Valorisierungsgeschichte der Wasserstoff- und Brennstoffzellentechnologie

Die Geschichte der Wasserstoff- und der Brennstoffzellentechnologie macht sehr anschau-
lich deutlich, dass die Valorisierung, durch die technische Inventionen zu Innovationen
werden, kein geradliniger Prozess ist, sondern dass die Valorisierungsdynamik auch unter-
brochen und Uber Jahrzehnte hinweg still gestellt sein kann, um dann erneut anzulaufen.
Exemplarisch zeigt sich dies in mobilen Anwendungen der Wasserstoff- und Brennstoff-
zellentechnologie, speziell bei der Entwicklung von Wasserstoffverbrennungsmotoren und
Brennstoffzellenantrieben. Diese Entwicklung ist detailliert auf der Internet-Seite ,H2Mobility*
des TUV-Siid dokumentiert (TUV-Sud 2010), auf die sich die folgenden Ausfiihrungen
stutzen.

Den ersten Wasserstoffverbrennungsmotor baute der franzdsische Politiker und Unter-
nehmer Issac de Rivaz im Jahre 1806. Dieser Motor wurde 1807 in Paris patentiert und
bildete den Antrieb fur ein Fahrzeug, mit dem de Rivaz 1813 die erste erfolgreiche Testfahrt
unternahm. Dann verschwand der Wasserstoffverbrennungsmotor fir finfzig Jahre in den
Archiven der Technikgeschichte. 1863 konstruierte der franzdsische Erfinder und Ge-
schaftsmann Etienne Lenoir mit dem ,Hippomobile* ein StraBenfahrzeug, das von einem
Wasserstoffverbrennungsmotor angetrieben wurde und eine Strecke von 9 km zuriicklegte.
Von diesem Motor, der neben Wasserstoff auch mit anderen Gasen betrieben werden
konnte, wurden 350 bis 400 Stiick gebaut, was einer Kleinserienfertigung entspricht. Die
folgenden fiinfzig Jahre blieb der Wasserstoffverbrennungsmotor erneut in den technischen
Archiven. Ende der 20er Jahre des vorigen Jahrhunderts entwickelte der deutsche Ingenieur
Rudolf Erren den ersten Wasserstoffzweitaktmotor, der dann 1929 in Berlin patentiert wurde.
In den nachsten Jahrzehnten gab es immer wieder vereinzelte Konzeptstudien, die jedoch
nicht weitergefuihrt wurden. Hierzu gehorten beispielsweise der 1933 in Norwegen gebaute
Norsk Hydro oder der 1941 in der Sowjetunion entwickelte GAZ-AA. Diese Studien waren
jedoch lediglich singuldre Inventionen, die im Laborstadium verblieben und auch nicht
miteinander konkurrierten.

Seit Ende der 1960er/Anfang der 1970er Jahre hauften sich weltweit zunehmend die
Bemuhungen, den Wasserstoffverbrennungsmotor weiterzuentwickeln und fiir den Kraftfahr-
zeugbau zu nutzen. Hierzu zahlten zum Beispiel der amerikanische Chevrolet EI Camino
(1967), der japanische Musashi 1, 2 und 3 (1974, 1975 und 1977), der sowjetische RAF H2
(1979), der deutsche BMW 520h (1979) oder der deutsche Mercedes 280 TE (1984). Dabei
kristallisierten sich in den letzten 40 Jahren drei Firmen heraus, die in diesem Feld eine
Vorreiterrolle ibernahmen: Erstens BMW, die sich neben dem schon erwdhnten 520h und
einem Mini Hydrogen (2001) vor allem auf die Entwicklung bivalenter Wasserstoff-
verbrennungsmotore fur die BMW 7er Serien (1978, 1984, 1990, 1996, 1998, 2003, 2006)
konzentrierten. Die ersten Hydrogen 7 konnten 2007 geleast werden. Zweitens Mazda, die
mit ihren HRX-1 (1991), HRX-2 (1993) MX-5 (1993) und RX-8 Hydrogen RE (2003) vor allem
auf die Entwicklung von Wasserstoff-Wankelmotoren setzten und die 2006 die ersten
wasserstoffbetriebenen RX-8 an Kunden auslieferten. Drittens MAN die Wasserstoffver-
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brennungsmotore fiir Busse entwickeln. Hierzu zahlen unter anderem der MAN City Bus
(1996), der MAN H2argemuc Bus (1999), der MAN NL193 CGH2 (2000) und der MAN
,Lion’s City* (2006). Diese Busse kamen in verschiedenen grof3eren Feldversuchen zum
Einsatz, wie beispielsweise dem HYfleet: Cute-Projekt.

Wie der Wasserstoffverbrennungsmotor nahm auch die Brennstoffzelle keinen gerad-
linigen und kontinuierlichen Valorisierungsverlauf. Das Prinzip der Brennstoffzelle wurde
1838 unabhangig voneinander von dem deutsch-schweizerischen Chemiker Christian Frie-
drich Schénbein und dem britischen Juristen und Naturwissenschaftler Sir William Grove
entdeckt. Diese Entdeckung wurde jedoch fast einhundert Jahre lang nicht weiterverfolgt.
1887 hob zwar bereits Friedrich Wilhelm Ostwald, einer der filhrenden Chemiker seiner Zeit,
die energietechnologischen Potenziale der Brennstoffzelle hervor und zur gleichen Zeit
erforschten der Chemiker Ludwig Mond und sein Assistent Charles Langer, die der
Brennstoffzelle 1889 ihren Namen gaben, diese neue Technik intensiv, doch blieben diese
Arbeiten im Theorie- und Laborstadium. Dies anderte sich erst mit den Arbeiten des Briten
Francis Thomas Bacon, der 1932 das erste Modell einer Alkali-Elektrolyt-Brennstoffzelle mit
Gas-Diffusions-Elektroden baute und dem dann 1952 die erfolgreiche Demonstration einer 5
kW Brennstoffzelle gelang. 1959 baute dann der US-Amerikaner Harry Karl lhring das erste
Fahrzeug mit einem Brennstoffzellenantrieb, und zwar einen 20 PS Traktor.

Ende der 1960er/Anfang der 1970er Jahre gab es dann weitere vereinzelte Bemuihun-
gen, diese Technik fur den Kraftfahrzeugbau zu nutzen. So entwickelte General Motors 1967
einen Elektrovan, der mit einer Brennstoffzelle von Union Carbid betrieben wurde. Und 1970
stellte der dsterreichische Chemiker und Erfinder Karl Kordesch einen Austin A 40 mit
Brennstoffzellenantrieb vor.

Aber erst in den 1990er Jahren h&uften und verdichteten sich dann weltweit die An-
strengungen zum Bau alltagstauglicher Brennstoffzellenantriebe. 1993 stellte Ballard Power
Systems den ersten brennstoffzellengetriebenen Transitbus vor. 1994 baute Daimler auf
Basis seines Transporters MB-180 den NeCar 1 und 1996 stellte Toyota seinen RAV4 EV
vor. 1997 préasentierte Renault den FEVER und 1998 entwickelte Opel einen Sintra mit
Brennstoffzellenantrieb. Ab 2000 beteiligten sich immer mehr Automobilfirmen an der
Entwicklung von Brennstoffzellenfahrzeugen. So beispielsweise Ford mit dem Focus FCV
(2000), VW mit dem HYMotion (2000), AvtoVAZ mit dem Lada Antel-1 (2001), Daihatsu mit
dem MOVE FCV-KII (2001), Honda mit dem FCX (2002), Mitsubishi mit dem Grandis FCV
(2003), Hyundai mit dem Tucson (2004), Kia mit dem Sportage (2004), die Shanghai
Automotive Industry Corp. mit dem Chao Yue IIl (2005), Honda mit dem FCX Clarity (2007)
oder Suzuki mit dem SX4-FCV (2008). In den letzten 20 Jahren waren es vor allem sechs
Firmen beziehungsweise Firmengruppen, die bei der Entwicklung von brennstoffzellen-
getriebenen Fahrzeugen eine Pionierrolle Gbernahmen: Erstens General Motors, vor allem
mit seinen HydroGenl bis Hydrogen4 (2000, 2001, 2004, 2007). Zweitens Daimler mit den
NECAR 1 bis NECAR 5 (1994, 1996, 1997, 1998, 2000) sowie der F-Cell A-Klasse und der
F-Cell B-Klasse (2003-2007). Drittens Honda mit seiner FCX-Reihe (1999, 2000, 2001, 2002,
2006, 2007). Viertens Toyota mit den FCHV- und FINE-Modellen (2000, 2001, 2002, 2003,
2008). Funftens Ford mit unterschiedlichen Prototypen (1999, 2000, 2002, 2006, 2007). Und
sechstens schlief3lich eine ganze Reihe von Busentwicklern, die daran arbeiten Brennstoff-
zellenantriebe fur Busse zu bauen. Hierzu gehéren zum Beispiel MAN mit ihren Bussen
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(2000, 2001), Gillig Ballard (2005), die Tsinghua University und das Dalian Institut mit ihren
Prototypen (2002, 2003, 2004), Fiat (2003, 2004) oder Hyundai (2006). Viele Automobil-
hersteller konzentrieren sich in den letzten Jahren auf die Entwicklung von hybriden
Brennstoffzellen/Batterie-Antrieben. Hierzu zahlen unter anderem General Motors, Toyota,
VW, Renault, Nissan, PSA/Peugeot/Citroen und Daimler.

Grob vereinfacht stellt sich damit die Valorisierungsdynamik des Wasserstoffver-
brennungsmotors und der Brennstoffzellen-Antriebe wie folgt dar:

Valorisierungsdynamik Wasserstoffverbrennungsmotor

Invention Invention Invention

] ¢ Valorisierungs-
de Rivaz Lenoir Erren

initiativen

— 1800+ 1820/— 1840 1860 /= 1880/=— 1900/ 1920 = 1940} 1960 = 1980 Frmm 2000 jmme 2020 =t

Technische Archive

Abbildung 2, Quelle: eigene Darstellung
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Valorisierungsdynamik Brennstoffzellenantrieb

Invention Invention .
Schénbein Mond und '"égggg“
und Grove Langer

Valorisierungs-
iniiativen

— 1800 — 1820 /= 1840 = 1860 1880 —— 1900}— 1920 —+ 1940 — 1960 /== 1980} 2000 —— 2020 —>

Technische Archive

Abbildung 3, Quelle: eigene Darstellung

Beide Valorisierungsdynamiken, die des Wasserstoffverbrennungsmotors und die des
Brennstoffzellenantriebs, weisen ein ahnliches Muster auf: Die Basis-Innovation (de Rivaz
und Schonbein/Grove) sowie die dann in groRen Abstanden folgenden singularen Innovatio-
nen verschwanden fur Jahrzehnte in den technischen Archiven, ohne dass es zu nennens-
werten Valorisierungsinitiativen kam. Dies anderte sich erst Ende der 1960er/Anfang der
1970er Jahre. Weltweit hauften sich zunehmend die Bemihungen, den Wasserstoffver-
brennungsmotor und den Brennstoffzellenantrieb im grof3en Stil gesellschaftlich zu nutzen.
Die Initialziindung fur diese Valorisierungsinitiativen lieferten zwei Entwicklungen:

Erstens wurde die Wasserstoff- und Brennstoffzellentechnologie erfolgreich in der
Raumfahrt eingesetzt. Erinnert sei hier nur an die erste Raketenturbine von Pratt and
Whitney 1959 und an die Verwendung der Brennstoffzelle in den Gemini- und Apollo-
Programmen Mitte der 60er bis Anfang der 70er Jahre. In der Raumfahrttechnik stellten die
Inventionen der Wasserstoff- und Brennstoffzellentechnologie nicht nur ihre technische
Funktionsféhigkeit unter Beweis, sondern erlangten auch einen hohen Wert als
Schlitsseltechnologie. Noch Ende des 20. Jahrhunderts zahlte das Wort ,Mondlandung” zu
den 100 Wortern, die fur dieses Jahrhundert als besonders bezeichnend angesehen wurden
(Gilano 2010).

Zweitens trug die Olkrise 1973 mit ihren schockahnlichen Preiserhéhungen und volks-
wirtschaftlichen Auswirkungen dazu bei, Uber alternative Antriebskonzepte nachzudenken
und entsprechende private und 6ffentliche Projekte zu fordern. Da das Auto sowohl in den
USA als auch in Europa und in Japan als ein, wenn nicht gar der entscheidende Wachs-
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tumsmotor galt, zielten diese Bemuhungen darauf, diesen Motor von fossilen Rohstoffen,
insbesondere von Erd6l unabhangig zu machen. Auch in der Folgezeit (Stichworte ,Space
Shuttle“-Programm, 2. Olkrise 1979/80, 2. Golfkrieg) gingen von der Raumfahrt und den
tatsachlichen oder beflirchteten Erdol-Versorgungsproblemen immer wieder wichtige Impul-
se fur die Entwicklung des Wasserstoffverbrennungsmotors und des Brennstoffzellenantrie-
bes aus.

Warum und wie die Wasserstoff- und Brennstoffzellentechnologie bereits in den 1950er
Jahren einen gesellschaftlichen Wert als Raumfahrttechnik erhielt und durch ihre erfolgreiche
Nutzung als eine, wenn man so will, Initialvalorisierung fur weitere und breitere Anwendungs-
felder fungierte, wére einer gesonderten Analyse vorbehalten. Die vorliegende Untersuchung
ist anders fokussiert. Sie konzentriert sich auf den Valorisierungsprozess der ,griinen*
Wasserstoff- und Brennstoffzellentechnologie als einen moglichen Entwicklungspfad des
energietechnologischen Paradigmenwechsels und dabei insbesondere auf einen Kernbe-
reich dieses Paradigmenwechsels, namlich die Automobilitat.

Wie der kurze geschichtliche Abriss der Entwicklung des Wasserstoffverbrennungs-
motors und des Brennstoffzellenantriebes zeigte, kann bei beiden Technologien erst seit
Ende der 1960er/Anfang der 1970er Jahre von einem Valorisierungsprozess gesprochen
werden. Dieser Prozess gewann in den letzten 20 Jahren zunehmend an Dynamik. Dies
betrifft nicht nur die Breite der Entwicklungsanstrengungen und die dabei erreichten
technischen Erfolge, sondern auch den gesellschaftlichen Stellenwert, den die alternativen
Antriebe in den vergangenen zwei Dekaden erlangten und der diese Dynamik erst maglich
machte. Aufbauend auf dem in Kapitel 3 entwickelten Modell soll im Folgenden anhand einer
Fallstudie dieser Valorisierungsprozess im Detail untersucht werden.

5. Fallstudie: Valorisierung der Wasserstoff- und Brennstoff-
zellentechnologie in Deutschland 1970-2010

5.1. Fokus und Methode

Die raumlich-zeitliche Fokussierung der Fallstudie auf die Valorisierung der Wasserstoff- und
Brennstoffzellentechnologie in Deutschland von 1970-2010 hat mehrere Grinde.

Erstens gehort Deutschland neben den USA und Japan zu den filhrenden Landern bei
der Entwicklung der Wasserstoff- und Brennstoffzellentechnologie. Wie die Bundesministe-
rien fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, fiir Bildung und Forschung sowie fir Wirtschaft
und Technologie in einem gemeinsamen Strategiepapier feststellten, sind dabei ,hervor-
ragende, international wegweisende technologische Ergebnisse erzielt und wertvolle Er-
kenntnisse flur die zuklnftige Entwicklung gewonnen worden* (BMVBS/BMBF/BMWi 2006:
1). Dies betrifft sowohl den Forschungs- und Entwicklungsstand bei stationaren als auch bei
mobilen Anwendungen (ebd.: 2-4), wo Deutschland ,weltweit fihrend” (ebd.: 3) ist.

Zweitens besitzt Deutschland eine lange Tradition bei der Entwicklung der Wasserstoff-
und Brennstoffzellentechnologie. Dies betrifft sowohl die 6ffentliche Hand als auch private
Unternehmen. So hat der Bund diese Technologie seit 1974 aktiv geférdert (ebd.: 1, 6). Und
.von den grof3ten europdischen Heiztechnikherstellern kommen vier aus Deutschland wie
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auch zwei der weltweit fihrenden Entwickler von Brennstoffzellen-KWK-Anlagen fir die
Industrieanwendung” (ebd.: 3).

Drittens zeichnet sich der hier betrachtete Zeitraum im Hinblick auf die Valorisierung der
Wasserstoff- und Brennstoffzellentechnologie im Allgemeinen sowie die Entstehung von
Valorisierungsallianzen, die Kreation von Valorisierungsagenturen und die Herausbildung
eines Valorisierungsmanagements im Besonderen durch eine hohe Dynamik aus. In dieser
Dynamik werden Muster erkennbar, die fur die Untersuchung von Valorisierungsprozessen
von zentraler Bedeutung sind. Dies betrifft insbesondere die Formen, in denen die deutsche
Valorisierungsallianz der Wasserstoff- und Brennstoffzellentechnologie gesellschaftlichen
Wert verleiht.

Viertens schlieB3lich ergibt sich die Mdglichkeit, bei der Untersuchung der Valorisierung
der Wasserstoff- und Brennstoffzellentechnologie in Deutschland auf langjahrige interdis-
ziplinare und interinstitutionelle Forschungs- und Praxisnetzwerke zurtickzugreifen. Dies
gestattet wiederum schnelle, effiziente und teilweise auch exklusive Feldzugénge.

Die Methode der Fallstudie basiert auf dem Forschungsprogramm der Abteilung
.Kulturelle Quellen von Neuheit* des Wissenschaftszentrums Berlin fir Sozialforschung
(Hutter et al. 2010), und zwar sowohl im Hinblick auf den Forschungstyp und die
Forschungsstrategie als auch in Bezug auf den dort beschriebenen Mustererkennungsansatz
(ebd.: 17-19). Bei der vorliegenden Fallstudie handelt es sich um eine single case study, die
jedoch in dem multiple case study approach (Yin 1994) des Forschungsprogramms der
Abteilung eingebettet ist (Hutter et al. 2010: 18). Diese Untersuchung versteht sich als eine
explorative, Hypothesen generierende Fallstudie. Sie orientiert sich an neueren Stromungen
der methodologischen Diskussion wie der ,Komplexitatsmodellierung® (Law/Urry 2004), der
.deskriptiven Assemblage” (Savage 2009) und den ,Mixed Methods" (Tashakkori/Teddlie
2003).

Ausgehend davon geht es bei dieser Fallstudie im Kern vor allem um Mustererkennung
(Mayntz 1997; Savage/Burrows 2007), und zwar um Muster, die es erlauben, die Valori-
sierungsallianzen, deren Valorisierungsmanagement sowie die Praktiken und Ebenen dieses
Valorisierungsmanagements in den Blick zu bekommen. Um solche Muster zu erkennen,
werden unterschiedliche Methoden genutzt und miteinander kombiniert. Hierzu gehdren
neben Interviews, Datenerhebung, -auswertung und -analyse auch Beobachtungsprotokolle,
netzwerkanalytische Verfahren und die Nutzung von Grafiken und Filmen.

5.2. Valorisierungsdynamik 1970-2010

Einen ersten Anhaltspunkt fir die Untersuchung der Valorisierungsdynamik der Wasserstoff-
und Brennstoffzellentechnologie in Deutschland liefert eine Statistik der Ausgaben des
Bundes fiur die Forderung dieser Technologie. Die Entwicklung der Ausgaben von 1974 bis
2010 kann als Indiz fur die gesellschaftliche, speziell die politische Wertschatzung, gelten,
die die Wasserstoff- und Brennstoffzellentechnologie in diesem Zeitraum erfahren hat. Grob
vereinfacht lasst sich annehmen, dass steigende Ausgaben steigende, und sinkende
Ausgaben sinkende Wertschatzung signalisieren.

Die Projektférderung des Bundes fir die Wasserstoff- und Brennstoffzellentechnologie
entwickelte sich in dem angegebenen Zeitraum wie folgt:
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Projektforderung des Bundes fiir Wasserstoff- und Brennstoffzellentechnologie
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Abbildung 4; Quelle: (MBVBS/BMBF/BMWi 2006: 5, 6, 12) und eigene Schatzungen
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Bereits auf den ersten Blick zeigt die Entwicklung der Ausgaben, dass die Wertschatzung
der Wasserstoff- und Brennstoffzellentechnologie in Deutschland von 1974 bis 2010 offen-
sichtlich spirbar gestiegen ist. Die Valorisierung liegt damit im internationalen Trend, wie er
im Kapitel 4 skizziert wurde. Aber schon auf den zweiten Blick werden erhebliche Unter-
schiede in der Richtung und dem Ausmal} des Valorisierungsprozesses deutlich. Unschwer
lassen sich funf verschiedene Phasen erkennen:

e Phase 1 (1974-1986): Die Wasserstoff- und Brennstoffzellentechnologie fasst
FuR. Angeregt durch den Einsatz dieser Technologie in der Raumfahrt und
unter dem Druck der ersten Olkrise werden, wie in anderen Landern auch, die
Inventionen aus den technischen Archiven geholt und ihre Weiterentwicklung
und Anwendung auf vergleichsweise niedrigem Niveau gefordert.

e Phase 2 (1986-1994): Die Wasserstoff- und Brennstoffzellentechnologie erlebt
einen ersten grof3en Valorisierungsschub. Gegeniiber der Phase 1 verviel-
fachen sich die Ausgaben und erreichen 1994 mit rund 18 Mio. Euro einen
ersten grofden Hohepunkt.

e Phase 3 (1994-1999): Die Ausgaben fiir die Forderung der Wasserstoff- und
Brennstoffzellentechnologie werden kontinuierlich zurtickgefahren und liegen
1999, auf dem Tiefpunkt der Férderung, fast auf dem Niveau von 1988. Die
sinkenden Ausgaben stellen eine Trendwende dar und deuten gerade
angesichts der Phase 2 auf einen deutlichen Devaluationsschub hin.

e Phase 4 (1999-2005): Die Devaluation wird abgefangen. Die Ausgaben steigen
in Zick-Zack-Bewegungen und stabilisieren sich ab 2002 bei einem Niveau von
uber 20 Mio. Euro jahrlich. Damit gelingt erneut eine Trendwende, weg von der
Devaluation, hin zu einer Revalorisierung der Wasserstoff- und
Brennstoffzellentechnologie.

e Phase 5 (2005-2010): Die Bereitstellung von Bundesmitteln fiir die Wasserstoff-
und Brennstoffzellentechnologie steigt exorbitant und erreicht ab 2007 Werte
von 100 Mio. Euro jahrlich. Dieser steile Anstieg signalisiert nicht nur einen
Valorisierungsschub, sondern — gemessen an den Phasen 1 bis 4 geradezu
eine Valorisierungsexplosion.

Bereits diese fuinf Phasen werfen die Frage auf, wie es gelang, die zunehmende Devaluation
in der zweiten Halfte der 1990er Jahre nicht nur ab 1999 zu stoppen, sondern in ver-
gleichsweise kurzer Zeit eine furiose Revalorisierung in Gang zu setzen, die zu einem
Quantensprung in der Mittelbereitstellung fuhrte. Diese Frage wird umso dringlicher, wenn
man sich die Entwicklung der Wasserstoff- und Brennstoffzellentechnologie in den 1990er
Jahren etwas genauer ansieht, und zwar zunéchst im Hinblick darauf, welchen Anteil die
Wasserstofftechnologie und die Brennstoffzellentechnologie jeweils an der gesamten
Projektférderung haben. Dabei ergibt sich folgendes Bild:
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Abbildung 5; Quelle: (MBVBS/BMBF/BMWi 2006: 6) und eigene Berechnungen

In der Grafik sind zwei Trends deutlich erkennbar: Erstens gibt es 1994 eine Trendwende in
Bezug auf die Anteile, der Projektférderung fuir die Wasserstofftechnologie einerseits und die
Brennstoffzellentechnologie andererseits. Bis 1994 war der Anteil der Forderung fir die
Wasserstofftechnologie groRer als fur die Brennstoffzellentechnologie. Ab 1994 kehrt sich
dieses Verhaltnis dann um. Zweitens sinkt in der zweiten Hélfte der 1990er Jahre die
Projektférderung fur beide Technologien, ab 1994 bereits fur die Wasserstoff- und ab 1995
auch fur die Brennstoffzellentechnologie. Die Forderung fur die Wasserstofftechnologie wird
nahezu auf Null reduziert und die fir die Brennstoffzellentechnologie betragt schliel3lich nur
noch symbolische 5 Mio. Euro. Wenn die Projektférderung des Bundes ein Indikator fur die
gesellschaftliche, insbesondere die politische Wertschatzung der Wasserstoff- und Brenn-
stoffzellentechnologie ist, dann wurde diese Technologie 1999 nicht als Zukunfts-, sondern
als Auslauftechnologie angesehen.

Dieser Eindruck verstarkt sich bei einer differenzierten Betrachtung der damaligen
Leuchtturmprojekte in diesem Technologiefeld. Fir die Wasserstofftechnologie war dies das
HYSOLAR-Projekt und fur die Brennstoffzelle das NECAR-Projekt. Beide Projekte hatten
eine Leitfunktion, und zwar nicht nur fur die Technologieentwicklung, sondern fir die
Valorisierung dieser Technologie.

HYSOLAR st die Abkurzung fir die Bezeichnung ,HYdrogen from SOLAR Energy“, also
fur die Erzeugung von ,griinem“ Wasserstoff. Dieses Projekt war ein ,Deutsch-Saudi-
arabisches Forschungs-, Entwicklung- und Demonstrationsprogramm zum Thema Solarer
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Wasserstoff* (Brinner/Steeb 2010: 1), das in mehreren Phasen von 1985-1995 durchgefihrt
wurde. Sein Ziel bestand darin, die solaren Ressourcen Saudi-Arabiens zu nutzen, um mit
elektrischer Energie aus Photovoltaikzellen durch eine Wasserelektrolyse Wasserstoff zu
erzeugen. Dieses Projekt hatte nicht nur fur Deutschland, sondern weltweit eine Leitfunktion.
So wurden auf der Basis der HYSOLAR-Ideen dhnliche Programme in Agypten, Spanien,
Australien, Japan, den USA, Kanada, Grof3britannien, Italien und Griechenland aufgelegt
und durchgefihrt (ebd.: 13). 1995 fand das Projekt seinen Abschluss und wurde nicht
weitergeflhrt.

Das NECAR-Projekt wurde von Daimler konzipiert und durchgefihrt. Die Abkilrzung
NECAR steht fiir ,New Electric CAR" beziehungsweise fir ,No Emmission CAR" und spielt
auBerdem auch auf den Fluss Neckar an, an dem der Firmensitz von Daimler in Stuttgart
liegt. Ziel dieses Projektes war es, einen mobilen Brennstoffzellenantrieb zu entwickeln. Ins-
gesamt wurden im Rahmen von NECAR von 1994-2000 funf verschiedene Prototypen
gebaut, die mit Wasserstoff-Brennstoffzellen (NECAR 1, 2 und 4) aber auch mit Methanol-
Brennstoffzellen (NECAR 3 und 5) betrieben wurden. Die in diesen sechs Jahren erreichten
Fortschritte sind auch fur Laien sinnféllig. Wahrend der NECAR 1 auf Basis des Transporters
MB 100 gebaut wurde, dessen gesamter Laderaum mit der neuen Antriebstechnologie
ausgefullt war, konnte beim NECAR 5, der auf der wesentlich kleineren A-Klasse basierte,
die gesamte Antriebstechnik in den Unterboden des Fahrzeuges platziert werden. In unter-
schiedlichen Experteninterviews, an denen der Verfasser teilnahm oder die er selbst
durchfiihrte, wurde immer wieder betont, dass der NECAR 5 damals die Weltspitze bei den
mobilen Brennstoffzellenantrieben darstellte. Das NECAR-Projekt, speziell die Entwicklung
der Methanol-Brennstoffzelle wurde nicht weitergefiihrt. Damit erlitt auch das Leucht-
turmprojekt der ,griinen* Brennstoffzellentechnologie einen empfindlichen Riickschlag.

Sowohl die Entwicklung der Projektférderung des Bundes fir die Wasserstoff- und
Brennstoffzellentechnologie als auch das Schicksal der beiden Leitprojekte HYSOLAR und
NECAR zeigen, dass die Valorisierung dieser Technologie in Deutschland zum Jahrtausend-
wechsel ein Rekordtief erreicht hatte. Doch damit nicht genug. Vom Absturz der New
Economy und dem Platzen der ,Dotcom-Blase” ab Marz 2000 wurde die Wasserstoff- und
Brennstoffzellentechnologie gleich zweifach betroffen. Zum einen wurden die finanziellen
Mittel knapper, weil sowohl bei privaten als auch bei 6ffentlichen Investoren Risikoaversion
Raum griff. Zum anderen kamen nicht nur die Kerntechnologien der New Economy, wie etwa
die Informationstechnologie, die Biotechnologie oder die Telekommunikation in Verruf, ihre
hochgesteckten Versprechen nicht einlésen zu kénnen, sondern auch andere Zukunfts-
technologien, wie etwa die Wasserstoff- und Brennstoffzellentechnologie wurden zunehmend
kritisch und skeptisch betrachtet.

Vor dem Hintergrund dieser Entwicklungen erschien eine Revalorisierung, noch dazu in
einer solchen Dynamik, wie sie die Phasen 4 und 5 in der Abbildung 4 signalisieren, hoch-
gradig unwahrscheinlich, um nicht zu sagen unmdglich. Stellte der Bund 1999 lediglich 5,5
Mio. Euro fur die Projektforderung der Wasserstoff- und Brennstoffzellentechnologie zur
Verfligung, so erhohte sich diese Summe in nur 8 Jahren um mehr als das 18fache auf 100
Mio. Euro im Jahr 2007. Wie war das moglich? Wie erlangte eine fast schon beerdigte
Technologie in so kurzer Zeit eine so hohe politische Wertschétzung, dass drei Ministerien
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2006 gemeinsam ein ,Nationales Innovationsprogramm Wasserstoff- und Brennstoffzellen-
technologie* (BMVBS/BMBF/BMWi 2006) verabschiedeten? Ein solcher Valorisierungsschub
ist weder im Selbstlauf, noch durch Zufall entstanden. Und er lasst sich auch nicht damit
erklaren, dass diese Technologie in irgendeinem Land der Erde bereits im groRen Mal3stab
genutzt wird. Der Valorisierungsschub, so das Ergebnis der vorliegenden Fallstudie, ist
vielmehr das Resultat von Valorisierungsallianzen und deren zielgerichtetem Valorisierungs-
management. Dabei spielen Valorisierungsagenturen eine zentrale Rolle.

5.3. Valorisierungsagenturen

Uberblick und Auswahl

Die Landschaft der Valorisierungsagenturen, die es sich zum Ziel gesetzt haben, die gesell-
schaftliche Nutzung und Verwertung der Wasserstoff- und Brennstoffzellentechnologie in
Deutschland voranzutreiben, ist nicht nur sehr vielgestaltig, sondern auch in standiger
Veranderung begriffen.

Was zunachst die Vielgestaltigkeit betrifft, so wird diese bereits bei ersten groben
Clusterungen der Valorisierungsagenturen anschaulich deutlich. Es gibt Agenturen, die
vorwiegend international und solche, die nur regional tétig sind. Zu den internationalen
Valorisierungsagenturen gehoren beispielsweise die IPHE (,International Partnership for
Hydrogen and Fuel Cells in Economy*) (IPHE 2010), die FCH JTI (,Fuel Cell and Hydrogen
Joint Technology Initiative*) (FCH JTI 2010a) oder die NEW IG (,New Energy World Industry
Grouping 'FuelCell and Hydrogen for Sustainability’) (NEW IG 2010). Typische Beispiele fur
regionale Valorisierungsagenturen sind HYCologne fir das Rheinland (HyCologne 2010),
HySOLUTIONS fir Hamburg (HySOLUTIONS 2010a) oder das ,Netzwerk Brennstoffzelle
und Wasserstoff NRW*“ (Netzwerk 2010). Und es gibt auch internationale Verbiinde
regionaler Agenturen, wie etwa das HyRaMP (,European Regions and Municipalities
Partnership for Hydrogen and Fuel Cells*) (Hy-ramp 2010).

Und es existieren Agenturen, die vor allem auf wirtschaftliche und solche, die auf eine
nationalstaatliche Valorisierung der Wasserstoff- und Brennstoffzelentechnologie fokussiert
sind. Zu den Agenturen, denen es in erster Linie um die wirtschaftliche Valorisierung geht,
gehoren beispielsweise das Viessmann Gemeinschaftsprojekt, das von Vaillant koordinierte
und mit zehn européischen Partnern in vier Staaten durchgeftihrte ,Virtual Fuel Cell Power
Plant“-Projekt oder die Inhouse 4000- und Inhouse 5000-Projekte zum Feldtest von
Brennstoffzellen. Zu den Agenturen, deren Arbeit vorwiegend auf eine nationalstaatliche
Valorisierung der Wasserstoff- und Brennstoffzellentechnologie gerichtet ist, gehdren zum
Beispiel das BZB (,Brennstoffzellenbindnis®), BERTA (,Brennstoffzellen Entwicklung und
Erprobung flr stationdre und portable Anwendungen“) und HYBERT (,Hydrogen und
Brennstoffzellen Expertenrat®) oder die ARGE U 212 (Arbeitsgemeinschaft U 212), die die
auf3enluftunabhangige Brennstoffzellengetriebene U-Boot-Klasse U 212 konzipierte.

Was die standige Veranderung der Agenturlandschaft anbelangt, so zeigt sich dies sehr
anschaulich an zwei Phdnomenen. Zum einen an den semantischen und organisationalen
Metamorphosen der Valorisierungsagenturen. So gingen zum Beispiel BERTA und der
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~Strategiekreis Wasserstofftechnologien* 2005 in HYBERT auf, der dann im gleichen Jahr
wieder eine neue Gestalt annahm, namlich die Form des BZB. Dies bedeutete jedoch nicht
das Ende von HYBERT, denn noch Ende 2007 wird er in einem Workshop der ,Wasserstoff-
Initiative Bayern“ als ,Strategiekreis Wasserstoff und Brennstoffzellen beim Bundes-
ministerium fur Wirtschaft und Technologie (HYBERT)" (Wagner 2007; 10) bezeichnet.
Derartige Metamorphosen erschweren den Uberblick, deuten jedoch auf eine groRRe Dynamik
in der Entwicklung und Anpassung der Valorisierungsagenturen hin.

Das zweite Phanomen, das sehr eng mit den semantischen und organisationalen Meta-
morphosen der Agenturen zusammenhangt, besteht in der Tendenz zur Zentralisierung der
Valorisierungsagenturen. Sehr deutlich zeigt dies die Grindung der NOW (,Nationale
Organisation Wasserstoff und Brennstoffzelle*) im Jahre 2008. Die NOW ,ist verantwortlich
fur die Koordination und Steuerung des Nationalen Innovationsprogramms Wasserstoff- und
Brennstoffzellentechnologie (NIP) und des Programms Modellregionen Elektromobilitat des
Bundesministeriums fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS)“ (NOW 2010a). Das
Nationale Innovationsprogramm enthélt die wichtigsten Projekte zur Demonstration sowie zur
Markteinfihrung der Wasserstoff- und Brennstoffzellentechnologie in Deutschland. Es ist
damit ein Programm der gesellschaftlichen, insbesondere ©6konomischen Valorisierung
dieser Technologie. Neben der Umsetzung des NIP konzentriert sich die Arbeit der NOW
auch auf andere Valorisierungsebenen, so zum Beispiel auf die ,Aus- und Weiterbildung,
Kommunikation an der Schnittstelle zwischen Politik, Industrie und Wissenschaft, sowie
Offentlichkeitsarbeit, um die allgemeine Wahrnehmung der Technologien und ihrer Produkte
zu steigern” (ebd.). Die NOW ist damit, wenn man so will, der Generalstab der Valorisierung
der Wasserstoff- und Brennstoffzellentechnologie in Deutschland. Und mit der Realisierung
des Programms Modellregionen Elektromobilitdit nimmt die NOW auch Valorisierungs-
aufgaben wahr, die nicht nur die Wasserstoff- und Brennstoffzellen-, sondern auch die
Batterietechnologie betreffen.

In dieser vielgestaltigen und in stéandiger Veranderung begriffenen Landschaft der Valo-
risierungsagenturen gibt es bestimmte Agenturen, die eine besondere Bedeutung fir die
Valorisierung der Wasserstoff- und Brennstoffzellentechnologie in Deutschland haben.
Hierzu zahlen die VES (,Verkehrswirtschaftliche Energiestrategie®), die CEP (,Clean Energy
Partnership“) und die bereits erwahnte NOW. Die Bedeutung der letzteren liegt auf der
Hand, sie ergibt sich aus ihrer ,Generalstabsfunktion“ fir die unterschiedlichen Valori-
sierungsprozesse. Die VES und die CEP spielen aus mehreren Griinden eine wichtige Rolle.
Erstens sind beide auf einen Kernsektor des energietechnologischen Paradigmenwechsels
fokussiert, namlich auf die Nutzung der Wasserstoff- und Brennstoffzellentechnologie im
Bereich der Automobilitat. Und dies betrifft, wie schon oben gezeigt, nicht nur die Antriebs-
und Kraftstoffsysteme, sondern samtliche dazugehérigen Produktions-, Service- und
Infrastrukturen. Zweitens ergibt sich die Bedeutung der VES und der CEP aus dem volkswirt-
schaftlichen Gewicht der in diesen Agenturen zusammenarbeitenden Partner, insbesondere
der Automobil- und Energieunternehmen. Drittens schliellich erfullen diese Agenturen auf
nationaler Ebene eine Scharnierfunktion zwischen Wirtschaft, Politik und Wissenschaft.

Vieles spricht also dafiir, dass die drei Valorisierungsagenturen VES, CEP und NOW
eine vergleichsweise gréRRere potenzielle Reichweite und Durchschlagskraft besitzen, als
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andere in diesem Feld tatige Agenturen. Von daher lohnt es sich, diese drei Agenturen sowie
ihre Beziehungen zueinander einmal etwas genauer zu betrachten, und zwar im Hinblick auf
ihre Zusammensetzung, ihre Ziele, ihre Arbeitsweise und ihre wichtigsten Projekte.

VES - Verkehrswirtschaftliche Energiestrategie

Zusammensetzung: Die VES wurde im Mai 1998 von der Bundesregierung sowie Vor-
stédnden der Unternehmen ARAL, BMW, Daimler, MAN, RWE, Shell und VW gegriindet (VES
2000: 3). Nach Pressemitteilungen und den Logos auf spateren Statusberichten zu urteilen,
sind dann in der Folgezeit auch noch Ford, GM/Opel, Total und Vattenfall der VES
beigetreten. Die politische Federfihrung hat das BMVBS (Bundesministeriums fur Verkehr,
Bau und Stadtentwicklung) inne. In dieser Zusammensetzung ist die VES ,ein in Europa
einzigartiger Zusammenschluss aus Vertretern des Bundes, der Automobilhersteller,
Mineral6lunternehmen und Energieversorger® (VES 2007: 5). Das Gremium existiert nach
wie vor, auch wenn wichtige urspriingliche Aufgaben der VES inzwischen Schritt fir Schritt
an die CEP und die NOW Ubergingen.

Ziele: Urspringliches Hauptziel der VES war es ,gemeinsam eine Strategie zu erar-
beiten, die die Eroberung der internationalen Spitzenposition auf dem Gebiet alternativer
Energien, ihrer Erzeugung und Anwendung im StralRenverkehr innerhalb der nachsten 10
Jahre vorbereiten soll* (VES 2000: 3). ,Weitere Ziele* (ebd.) bestanden darin, die Ab-
hangigkeit des Verkehrs vom Ol sowie die Emissionen, insbesondere die CO,-Emissionen zu
verringern und die Initiative auf Europa auszudehnen. In den Folgejahren kam es zu einer
Akzentverschiebung in den Zielstellungen. An erster Stelle standen die Energiesicherheit
und der Klimaschutz, wahrend das Erreichen der internationalen Spitzenposition zunachst
relativiert und schlie3lich nicht mehr erwahnt wurde (VES 2001: 3; VES 2007).

Arbeitsweise: Organisatorisch besteht die VES aus einer Task-Force fur die laufende
Arbeit, sowie einem Steering Committee, das die Ergebnisse und Berichte der Task Force
entgegennimmt und auf dieser Grundlage Empfehlungen fir die teilnehmenden Orga-
nisationen ausspricht. Darlber hinaus werden VES-Analysen in und zwischen den
Organisationen bearbeitet oder von Dritten durchgefiihrt, wie beispielsweise von der LBST
(,Ludwig-B 6lkow-Systemtechnik”), einem der weltweit profiliertesten Beratungsinstitute im
Bereich der Wasserstoff- und Brennstoffzellentechnologie (LBST 2010). Ausgehend von
ihrer Zielstellung konzentrierte sich die VES zunachst darauf, in einem funfstufigen Verfahren
(VES 2000: 10-18) ,einen oder maximal zwei zukunftsfahige Kraftstoffe auszuwahlen und
hierfir eine Strategie zum Aufbau einer additiven Energie-Infrastruktur fir den
Verkehrsbereich zu erarbeiten“ (ebd.: 5). Dabei gelang es den Mitgliedern der VES, sich auf
eine konsensfahige Kraftstoffstrategie zu einigen. Im Laufe der Zeit wandelten sich dann das
Selbstverstéandnis und die Aufgabenstellung der VES. lhre Arbeit wurde ,zunehmend
umsetzungsorientiert* (VES 2007: 3) und war darauf fokussiert, den erzielten ,strategischen
Konsens ,Kraftstoffstrategie’ in der Praxis zu verankern“ (ebd.). Dazu wurden eine Reihe von
Projekten und Programmen iniziiert. Die bedeutsamsten sind die CEP und das NIP.

Ergebnisse: Ausgehend von ,10 potentiellen Alternativkraftstoffen und Gber 70 Mog-
lichkeiten zu deren Erzeugung“ (VES 2000: 4) hat die VES zunachst drei Kraftstoffe
vorausgewahlt, und zwar ,Erdgas, Methanol und Wasserstoff* (ebd.), wobei es ,zu keiner
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eindeutigen Priorisierung eines der drei vorausgewahlten Kraftstoffe* (VES 2001: 4) kam.
Anhand unterschiedlicher Bewertungsverfahren und unter Berlicksichtigung der gemeinsam
formulierten Leitziele hat sich schlie3lich nach Ansicht der VES ,Wasserstoff als langfristig
zukunftsfahigste Lésung herausgestellt” (ebd.). Dieses Ergebnis wurde in der Folgezeit
mehrfach bekraftigt und prazisiert (VES 2007: 6), insbesondere in Hinblick auf den ,grtinen®,
also den ,regenerativ erzeugten Wasserstoff* (ebd.: 7). So ergab eine von der VES in
Auftrag gegebene und von der LBST durchgefiihrte Studie, das ,der Kraftstoffbedarf der
EU25+ im Jahr 2020 groRtenteils durch Wasserstoff aus erneuerbarem Strom gedeckt
werden (kann)“ (ebd.: 9), und zwar aus Strom, der aus Windkraft, Photovoltaik, Wasserkraft,
Solarthermie und Geothermie gewonnen werden kann.

Durch diese Ergebnisse wertete die VES die ,grine” Wasserstoff- und Brennstoffzellen-
technologie nicht nur einfach als eine denkbare, sondern als die alternative Zukunfts-
technologie fir die Verkehrswirtschaft schlechthin. Und dies in zweifacher Hinsicht: Zum
einen wird die gesellschaftliche Nutzung dieser Technologie im Hinblick auf die Ver-
sorgungssicherheit und den Klimaschutz als zwingend notwendig angesehen. Zum anderen
wird sie aber auch mit Blick auf die Potenziale regenerativ bereitgestellter Elektroenergie als
durchaus mdoglich und realistisch bewertet. Dies ist eine Valorisierungsinitiative ersten
Ranges, die durch die in der VES organisierten Partner noch ein besonderes volks-
wirtschaftliches und politisches Gewicht erhalt.

Das grundlegende Problem dieser Valorisierungsinitiative besteht darin, dass zwischen
der allgemeinen Notwendigkeit und der konkreten Mdglichkeit der gesellschaftlichen Nutzung
der Wasserstoff- und Brennstoffzellentechnologie eine Liicke Klafft, die sich nicht ohne
weiteres schlieRen lasst. Der Ubergang von fossilen Kraftstoffen zum ,griinen* Wasserstoff
erweist sich namlich als schwierig, denn ,ein ultimativer Brickenkraftstoff hin zum
regenerativ erzeugten Wasserstoff konnte nicht identifiziert werden” (ebd.: 7).

Um dieses Problem zu lésen und den Einstieg in den Ausstieg aus der fossilen
Verkehrswirtschaft zu ermdglichen, hat die VES drei komplementare Valorisierungspfade
konzipiert. Der erste Weg besteht darin, nationale und européische Demonstrationsprojekte
zu iniziieren, um die Alltagstauglichkeit der Wasserstoff- und Brennstoffzellentechnologie
praktisch unter Beweis zu stellen. Hierzu gehdéren auf nationaler Ebene vor allem die CEP
und auf europaischer Ebene die LHP’s (,Lighthouse Projects). Der zweite Weg ist drauf
gerichtet, eine gesamteuropdische Technologieplattform fir die Wasserstoff- und
Brennstoffzellentechnologie zu schaffen, in der gemeinsame Standards sowie Rechts- und
Sicherheitsnormen entwickelt werden. Hierbei spielt die bereits erwéhnte ,Joint Technology
Initiative* (JTI) eine zentrale Rolle. Drittens schlie3lich empfahl die VES die Erarbeitung
eines ,Nationalen Innovationsprogramms Wasserstoff- und Brennstoffzellentechnologie®
(NIP), welches ,sicherstellt, dass am Standort Deutschland diese innovativen Technologien
nicht nur entwickelt, sondern auch umgesetzt werden“ (ebd.:11).

CEP — Clean Energy Partnership

Zusammensetzung: Die Bildung der CEP wurde bereits im zweiten Statusbericht der VES im
Juni 2001 vorgeschlagen (VES 2001: 5). Mit der Unterzeichnung eines Memorandum of
Understanding begannen dann im Mai 2002 die konkreten Vorbereitungen zur Grindung der
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CEP. Auf der Grundlage eines Konsortialvertrages konstituierte sich schlieZlich die Clean
Energy Partnership offiziell im Oktober 2003 (CEP 2007: 12). In der CEP haben sich mit den
Unternehmen Aral, BMW, BVG, Daimler, Ford, GM/Opel, Hamburger Hochbahn, Linde,
StatoilHydro, Total, Vattenfall und Volkswagen (CEP 2010) Automobilhersteller,
Energielieferanten und Anwender zu einem Demonstrationsprojekt zusammengeschlossen.
Ferner ist die Bundesregierung in der CEP vertreten, wobei wiederum das BMVBS die
politische Federfihrung Ubernommen hat. Das Demonstrationsprojekt wurde zunachst in
Berlin gestartet und ,ist eines der international bedeutendsten Vorhaben zur Erprobung von
Wasserstoff als Kraftstoff im StralRenverkehr. In Europa ist es das grofite Projekt“ (CEP
2007: 9).

Ziele: Das Hauptziel der CEP ist ein doppeltes: Zum einen geht es darum, ,erstmals den
umfassenden Nachweis zu erbringen, dass Wasserstoff bereits heute sicher durch normale
Anwender (Kunden) im StralRenverkehr eingesetzt werden kann und dass zur Bereitstellung
von Wasserstoff die derzeit begrenzt verfligbaren regenerativen Energien genutzt werden
konnen* (ebd.: 9). Zum anderen ,sollen Kommerzialisierungshindernisse konsequent
identifiziert und bis zur beginnenden breiten Markteinfihrung ... beseitigt werden* (ebd.). Aus
diesem Doppelziel ergaben sich eine Reihe von Teilzielen, wie der Einsatz von 17
Wasserstoff-Pkws unterschiedlicher Hersteller in Kundenhand, der Aufbau und Betrieb von
offentlich zugdnglichen Wasserstofftankstellen, die Nutzung von Bussen im o6ffentlichen
Personennahverkehr sowie die Anbindung des Berliner Demonstrationsprojektes an das
europaische Wasserstoffprojekt HyFLEET:CUTE (ebd.: 3).

Arbeitsweise: Die Arbeit der CEP gliedert sich in drei Projektphasen. Die erste Phase
umfasste den Zeitraum von 2003-2007 (CEP 2007: 42). In dieser Phase wurde die operative
Projektsteuerung sowie die Kommunikation mit der Bundesregierung wesentlich durch die
dena, die ,Deutsche Energie-Agentur®, unterstitzt. In dieser Phase stand der sichere Einsatz
von Wasserstoff im Stral3enverkehr im Mittelpunkt der Aktivitaten. Die zweite Projektphase
l[Auft von 2008-2010 (ebd.). In dieser Phase wird die Arbeit der CEP von der NOW, der
Nationalen Organisation Wasserstoff- und Brennstoffzellentechnologie, koordiniert und
modular organisiert. Die Module umfassen die ,Bereiche Koordinierung und Management,
Projektreprasentanz, Wissens- und Informationsmanagement, Offentlichkeitsarbeit und PR
sowie Gremienarbeit (NOW 2010b). Ausgehend davon sind dann die Arbeitsbereiche weiter
nach Anwendungszusammenhangen, wie Fahrzeuge oder Tankstellen, gruppiert. Diese
zweite Phase ist vor allem darauf fokussiert, jene Technologien weiter zu entwickeln, die bei
einer spateren Markteinfihrung eine zentrale Rolle spielen (CEP 2007: 42). AuRerdem soll
das Projekt auch auf Hamburg ausgedehnt werden. Die dritte Phase ist fir den Zeitraum
2011-2016 geplant. Auch diese Projektphase soll von der NOW koordiniert und organisiert
werden. Die Arbeit konzentriert sich dabei auf zwei Hauptaufgaben: Zum einen soll diese
Etappe der unmittelbaren Marktvorbereitung der Wasserstofftechnologien fur den
Verkehrsbereich dienen (ebd.). Zum anderen besteht die Absicht, dass die beiden
Projektregionen Berlin  und Hamburg 2zu einer gemeinsamen Wasserstoffregion
zusammenwachsen, die auch eine potenzielle Anbindung an entsprechende skandinavische
Modellregionen besitzt.
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Ergebnisse: Gegenwartig befinden sich mehr als 30 Pkw im Alltagstest (NOW 2010c).
Hierzu gehéren neben den Hydrogen 7 von BMW, die Uber Wasserstoffverbrennungs-
motoren verfligen, auch zehn ,HydroGen 4" von GM/Opel, sechs ,Touran HyMotion“ von VW
und zehn ,F-Cell* von Daimler, die alle jeweils mit einem Brennstoffzellenantrieb ausgeristet
sind, sowie drei ,Focus FCEV Hybrid“ von Ford (ebd.). Diese Fahrzeuge sind in Fuhrparks
eingebunden und werden von Kunden unter Alltagsbedingungen im taglichen Einsatz
erprobt. Zu diesen Kunden gehéren das Bundeskanzleramt, das Bundesministerium fir
Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, das Bundesministerium fir Wirtschaft und Technologie,
die Berliner Verkehrsbetriebe, die Berliner Stadtreinigungsbetriebe, die Deutsche Telecom,
Hermes Logistik, IKEA und Vattenfall Europe (CEP 2007: 33). Neben den Fahrzeugen bilden
die Wasserstofftankstellen eine zweite wichtige Saule der CEP. Gegenwartig betreibt die
Firma Linde eine Betankungsanlage in der Néhe des Stadtzentrums. TOTAL hat in der
HeerstralRe eine Wasserstofftankstelle errichtet, in der sowohl gasférmiger als auch fliissiger
Wasserstoff getankt werden kann. Ferner betreibt und erprobt TOTAL auch eine mobile
Betankungsanlage. Allein in der ersten Projektphase legten die Fahrzeuge der CEP-Flotte
Uber 374.000 km zuriick und wurden fast 3.000 Mal betankt (CEP 2007: 13). Ein weiteres
wichtiges Ergebnis ist die Errichtung einer Servicestation, in der nicht nur die Fahrzeuge
kontrolliert und Uberpriuft werden, sondern die auch zur Aus- und Weiterbildung sowie zu
Demonstrationszwecken genutzt werden kann (ebd.: 39).

Sowohl die bisherigen Ergebnisse als auch die ambitionierten Zielstellungen fir die
zweite und dritte Projektphase zeigen, dass die Arbeit der CEP wesentlich darauf gerichtet
ist, die Alltagstauglichkeit der Wasserstoff- und Brennstoffzellentechnologie technisch zu
gewahrleisten und offentlich zu dokumentieren. Es ist dies eine Valorisierung durch Verall-
taglichung und Routinisierung. Dadurch wird die Liicke zwischen der allgemeinen Notwen-
digkeit und der konkreten Mdglichkeit der gesellschaftlichen Nutzung der Wasserstoff- und
Brennstoffzellentechnologie verkleinert. Die Technologie erhélt einen neuen, zusatzlichen
Wert, sie wird von einer nur denkbaren zu einer tatsachlich machbaren Alternative. Die
Veralltdglichung und Routinisierung bewirkt zweierlei: Zum einen werden durch ein techni-
sches Feintuning die verschiedenen Systemkomponenten wie Antrieb, Betankung, Service,
Wasserstoffherstellung und -lagerung etc. nicht nur besser aufeinander abgestimmt, sondern
wachsen zu einem stabilen und sicheren Gesamtsystem zusammen. Zum anderen senkt die
Veralltdglichung und Routinisierung gesellschaftliche Akzeptanzbarrieren gegeniber der
neuen Technologie. In dem Mal3e, wie die Technik anschaubar, erlebbar und Teil des Alltags
wird, spricht sie durch ihre Funktionsfahigkeit fir sich selbst. Diffuse Vorurteile und Angste
schwinden, individueller und kollektiver Nutzen wird niichterner kalkulierbar.

NOW — Nationale Organisation Wasserstoff und Brennstoffzelle

Zusammensetzung: Die NOW, genauer die NOW GmbH, ist eine Bundesgesellschaft.
~-Hundertprozentiger Eigner ist die Bundesregierung, vertreten durch das Bundesministerium
fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung” (NOW 2010d). Sie wurde 2008 gegriindet, um das
Nationale Innovationsprogramm Wasserstoff- und Brennstoffzellentechnologie (NIP)
umzusetzen und versteht sich von daher selbst als eine ,Programmgesellschaft* (NOW
2010e). Die NOW hat einen Aufsichtsrat und einen Beirat. Der Aufsichtsrat besteht aus
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Vertretern von vier Ministerien, und zwar dem Bundesministerium fir Verkehr, Bau und
Stadtentwicklung, dem Bundesministerium flr Wirtschaft und Technologie, dem
Bundesministerium fur Bildung und Forschung sowie dem Bundesministerium fir Umwelt,
Naturschutz und Reaktorsicherheit. (NOW 2010f). Der Beirat hat die Aufgabe, die NOW
sinhaltlich-fachlich zu beraten* (NOW 2010e). Er setzt sich aus Vertretern von 18
Interessengruppen zusammen. Hierzu gehdren neben den auch im Aufsichtsrat vertretenen
Ministerien die Helmholtz-Gemeinschatft, Institute und Universitdten sowie eine ganze Reihe
von Industrieunternehmen (ebd.).

Ziele: Die Hauptaufgabe der NOW ist die Umsetzung des NIP, speziell die Koordinierung
und Steuerung der in diesem Programm entwickelten Projekte und Marktvorbereitungs-
programme (NOW 2010g). Ausgehend davon ist es eine vorrangige Aufgabe der NOW,
.Projekte zu initieren bzw. zu evaluieren und auf sinnvolle Weise zu bindeln —
beispielsweise nach geographischen und/oder thematischen Gesichtspunkten, um so mog-
lichst viele Synergie-Effekte nutzbar zu machen” (ebd.). Des Weiteren stellt sich die NOW —
wie bereits oben erwahnt — das Ziel, die Aus- und Weiterbildung, die Kommunikation
zwischen Politik, Wissenschaft und Wirtschaft sowie die Offentlichkeitsarbeit zu fordern.
Damit wird sie zu einer Art Generalstab der Valorisierung der Wasserstoff- und Brennstoff-
zellentechnologie in Deutschland, insbesondere im Hinblick auf die 6konomische, national-
staatliche, regionale und 6kologische Valorisierung. Soweit zu sehen, gibt es kein wichtiges
Projekt in diesen Bereichen, das nicht von der NOW koordiniert und gesteuert wird.

Arbeitsweise: Die Arbeit der NOW ist in drei Projektbereiche gegliedert, und zwar
.verkehr und Wasserstoffinfrastruktur®, ,stationdre Energieversorgung® und ,spezielle
Markte* (NOW 2010h). In diesen drei Bereichen gibt es fiunf groRe Leitprojekte, die
sogenannten ,NIP-Leuchttiirme” (ebd.). Neben der CEP, als dem bedeutendsten, sind dies
die Projekte ,Bodensee”, ,Callux®, ,Needs” und ,Speicherstadt Potsdam“ (ebd.). Daruber
hinaus konzentriert sich die NOW auf zwei weitere Arbeitsbereiche. Zum einen bemunht sie
sich um die systematische Einbindung der Bundeslander. Ziel ist es dabei, die dort vor-
handenen Initiativen, Projekte und Forschungsprogramme ,im Rahmen der Arbeiten der
NOW mit dem nationalen Innovationsprogramm Synergie schopfend zu integrieren* (NOW
2010i). Zum anderen entwickelt die NOW parallel dazu auch internationale Koordinierungs-
initiativen. Dabei geht es sowohl darum, ,die einzelnen nationalen Aktivitdten mit den
europaischen zu verknupfen“ (NOW 2010j), als auch darum, bilaterale Beziehungen zu
solchen Landern aufzubauen, ,die umfangreiche Brennstoffzellenaktivitaten haben, wie z.B.
USA, Kanada, Japan, China oder Korea“ (ebd.). Einen Schwerpunkt der Arbeit der NOW, der
alle Projekt- und Arbeitsbereiche betrifft, ist die Unterstiitzung und Férderung der 6ko-
nomischen Valorisierung. So sollen etwa 65 Prozent der verfligbaren Mittel verwendet
werden, um die Alltagstauglichkeit und Zuverlassigkeit von Komponenten und Systemen fir
den spateren kommerziellen Einsatz systematisch vorzubereiten (NOW 2008: 10).

Ergebnisse: Gegenwartig werden durch die NOW mehr als 35 Projekte der Wasserstoff-
und Brennstoffzellentechnologie gefordert. Im Projektbereich ,Verkehr und Wasserstoff-
infrastruktur sind es 19 Projekte. Hierzu gehéren neben den CEP-Projekten wie ,Betrieb von
Wasserstoff- und Brennstoffzellenfahrzeugen“ oder ,Innovative 700 bar Betankungstechnik
fur offentliche Serienbetankungen®, solche speziellen Einzelprojekte wie ,Hochtemperatur
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(HT)-PEM Brennstoffzellenaggregat® oder ,Wasserstoffdosierventil fur die Anodengas-
versorgung von Kfz-Brennstoffzellensystemen®) (NOW 2010h). Im Projektbereich ,stationare
Anwendungen“ férdert die NOW 8 Projekte. Das grofite dieser Projekte ist das
Leuchtturmprojekt Callux, das auf die Feldtestférderung von Brennstoffzellensystemen fur
die Hausenergieversorgung ausgerichtet ist. Dabei stellen mehrere Energieversorgungs-
unternehmen interessierten Privatkunden Brennstoffzellenheizgerate zur Verfligung, die
dann unter Alltagsbedingungen getestet und optimiert werden (ebd.). Im Projektbereich
.Spezielle Markte" fordert die NOW 9 Projekte. Das bedeutendste Projekt ist hier das
Leuchtturmprojekt ,Bodensee”. In diesem Projekt werden Brennstoffzellensysteme getestet,
die der Bordstromversorgung von Campingfahrzeugen wie Wohnmobilen und Wohnwagen
sowie dem Antrieb von Freizeitfahrzeugen wie Booten und Leichtfahrzeugen dienen (ebd.).
Zu den Einzelprojekten in diesem Bereich gehort beispielsweise das Projekt ,Verfligbarkeits-
sicherung fur Telekommunikationsnetze — Brennstoffzellensysteme im Telekom-Festnetz",
bei dem es darum geht, die unterbrechungsfreie Stromversorgung von Telekommunikations-
netzen durch Brennstoffzellen zu testen (ebd.). Darliber hinaus ist geplant, bis 2012 800
Brennstoffzellen BHKW (Blockheizkraftwerke) zu installieren.

Diese Fdrder- und Projektstruktur zeigt, dass in der Arbeit der NOW die nationalstaatliche
und die 6konomische Valorisierung der Wasserstoff- und Brennstoffzellentechnologie sehr
eng miteinander verwoben sind. Die 0Okonomische Valorisierung dieser Technologie
erscheint hier nicht nur als privatwirtschaftliche, sondern als nationale Aufgabe. Diese enge
Verbindung beider Valorisierungsebenen resultiert nicht zuletzt aus dem Kofinanzierungs-
modell der NOW, bei dem die eine Halfte der Mittel durch staatliche, die andere durch private
Finanzierung bereitgestellt wird (NOW 2008: 8).

Lasst man diese kurze Skizze der drei grof3en Valorisierungsagenturen VES, CEP und
NOW, noch einmal Revue passieren, dann fallt zun&achst auf, dass diese Agenturen in einem
sehr engen Zusammenhang stehen und sich fallweise auch tUberlappen. Die Clean Energy
Partnership erwuchs aus den Empfehlungen der Verkehrswirtschaftlichen Energiestrategie,
war dann mehrere Jahre ein Schwerpunkt der VES und ist nun das grof3te und auch
bedeutendste Projekt der NOW. Die NOW wiederum entstand auf Initiative der VES und der
CEP. Des Weiteren wird deutlich, dass jede dieser Agenturen die Valorisierung der
Wasserstoff- und Brennstoffzellentechnologie auf mehreren Ebenen betreibt, allerdings mit
jeweils unterschiedlichen Dominanzen.

Die VES hat einen wesentlichen Beitrag zur 6kologischen Valorisierung dieser Techno-
logie geleistet, indem sie die ,grine* Wasserstoff- und Brennstoffzellentechnologie nicht nur
einfach als eine denkbare, sondern als die alternative Zukunftstechnologie fir die
Verkehrswirtschaft bewertete. Die Clean Energy Partnership ist priméar auf die 6konomische
Valorisierung der Wasserstoff- und Brennstoffzellentechnologie fokussiert, arbeitet aber in
allen ihren Projekten auch immer wieder die dkologische Dimension der ,griinen“ Wasser-
stoff- und Brennstoffzellentechnologie heraus. Die NOW schlief3lich versteht sich in erster
Linie als eine Nationale Organisation zur Férderung der Wasserstoff- und Brennstoffzellen-
technologie. Aber auch in der Arbeit dieser Agentur sind andere Ebenen der Valorisierung,
wie etwa die 6konomische, die regionale oder die europaische unschwer erkennbar.
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Insofern betreibt jede dieser drei Agenturen eine mehrdimensionale Valorisierung der
Wasserstoff- und Brennstoffzellentechnologie, und zwar so, dass sich die Valorisierungs-
ebenen sowohl ergénzen als auch uUberschneiden. Dies ermdglicht es auch, dass im
Bedarfsfall eine bestimmte Valorisierung, wie etwa die nationalstaatliche oder die
europaische, durch alle drei Agenturen unterstiitzt und in konzertierter Aktion vorangetrieben
werden kann.

Sowohl die Entstehungsgeschichten und die Arbeitsweisen dieser drei Valorisierungs-
agenturen als auch der Zusammenhang zwischen ihnen macht es sehr unwahrscheinlich,
dass es sich bei diesen Agenturen um Zufallsprodukte handelt. Vielmehr liegt die Vermutung
nahe, dass fur die Genese und das Betreiben der VES, der CEP und der NOW eine
Valorisierungsallianz verantwortlich zeichnet, die die gesellschaftliche Nutzung und Ver-
wertung der Wasserstoff- und Brennstoffzellentechnologie vorantreiben will.

5.4. Identifizierung von Valorisierungsallianzen

Wahrend sich die Valorisierungsdynamik und die Valorisierungsagenturen der Wasserstoff-
und Brennstoffzellentechnologie relativ leicht identifizieren lassen, ist es erheblich schwie-
riger, die dahinter stehende Valorisierungsallianz in den Blick zu bekommen. Zum einen gibt
es bislang keine, Methodik zur ldentifizierung solcher Allianzen, auf die zurlickgegriffen
werden kénnte. Zum anderen gibt es eine Reihe von Problemen, die eine Identifizierung von
Valorisierungsallianzen erschweren. Aus diesem Grund werden im Folgenden die
Identifizierungsmethodik und die Identifizierungsprobleme etwas eingehender beschrieben
und zur Diskussion gestellt.

Identifizierungsmethodik

Um Valorisierungsallianzen zu identifizieren, wurden vier Methoden miteinander kombiniert,
und zwar Agenturanalysen, Interviews, teilnehmende Beobachtung und Kontaktform-
analysen.

Die Agenturanalyse ist darauf fokussiert, die organisationalen und personellen Netzwerke
der Valorisierungsagenturen zu identifizieren und wurde in zwei Schritten vollzogen, und
zwar in Form einer partiellen und einer komplexen Agenturanalyse. Stichpunktartig
zusammengefasst lasst sich das Vorgehen bei der partiellen Agenturanalyse wie folgt
veranschaulichen:
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Abbildung 6, Quelle: eigene Darstellung

Bei der partiellen Agenturanalyse wird zunéchst eine einzelne Valorisierungsagentur ausge-
wahlt, etwa die Verkehrswirtschaftliche Energiestrategie. Diese wird Uber den gesamten
Zeitraum ihrer Existenz betrachtet. Das wére bei der VES die Zeitspanne von ihrer Griindung
1998 bis 2010. Fur dieses Intervall werden zu bestimmten Zeitpunkten, im Idealfall jahrlich,
die Netzwerke der Organisationen und die Netzwerke der Personen rekonstruiert, die in
dieser Valorisierungsagentur jeweils mitgearbeitet haben. In aller Regel muss davon
ausgegangen werden, dass Uber einen langeren Zeitraum sowohl die Organisationen als
auch die Personen variieren. Manche Organisationen verlassen die Agentur, andere
kommen hinzu, wieder andere bleiben die ganze Zeit Mitglied der Agentur. Das Gleiche gilt
fur Personen: Sie kénnen die Organisationen wechseln, innerhalb derselben mit anderen
Aufgaben betraut werden oder auch in Pension gehen. Und es gibt auch Personen, die von
Beginn an in der Valorisierungsagentur mitarbeiten.

Die so fur bestimmte Zeitpunkte rekonstruierten Netzwerke der Organisationen und der
Personen sind weder absolut identisch, noch véllig unterschiedlich. Sowohl bei den
organisationalen als auch bei den personellen Netzwerken kristallisiert sich ein harter Kern
von Organisationen und Personen heraus, die in der gesamten Zeit Mitglied der Valori-
sierungsagentur waren. Dieser harte Kern liefert einen ersten, partiellen Ansatzpunkt fir die
Zusammensetzung der Valorisierungsallianz. Nach dem gleichen Verfahren lassen sich
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Schritt fur Schritt alle Valorisierungsagenturen der Wasserstoff- und Brennstoffzellentech-
nologie fiir den angegebenen Untersuchungszeitraum analysieren.

Die komplexe Agenturanalyse baut auf den partiellen Agenturanalysen auf und kombi-
niert diese miteinander. Das grundlegende Verfahren, verdeutlicht die folgende Abbildung:

Komplexe Agenturanalyse

Valorisierungs- Valorisierungs- Valorisierungs- Valorisierungs-
agentur 1 agentur 2 agentur 3 ) 0 0 agentur n
(VES) ) (CEP) ) (NOW) (VAn) )

y y
harter harter harter harter
organisationaler organisationaler organisationaler organisationaler
und personeller und personeller und personeller und personeller
Kern der VES Kern der CEP Kern der NOW Kern der (Va,)

Valorisierungsallianz

Abbildung 7, Quelle: eigene Darstellung

Bei der komplexen Agenturanalyse werden mehrere, im ldealfall alle Valorisierungsagen-
turen der Wasserstoff- und Brennstoffzellentechnologie Gber den gesamten Zeitraum ihrer
jeweiligen Existenz untersucht. Also beispielsweise die groRen Agenturen, wie die VES, die
CEP, die NOW, aber auch kleinere, wie die oben erwahnten regionalen HYCologne und
HySolutions oder das von Vaillant koordinierte Virtual Fuel Cell Power Plant-Projekt. Jede
dieser Valorisierungsagenturen VA;-VA, wird mit der zuvor beschriebenen partiellen Agen-
turanalyse im Hinblick auf ihren jeweiligen organisationalen und personellen Kern untersucht.
Die Ergebnisse dieser partiellen Agenturanalysen werden dann miteinander vergleichend in
Beziehung gesetzt, und zwar sowohl im Hinblick auf die organisationalen als auch in Bezug
auf die personellen Netzwerke. Dadurch bekommt man den, wenn man so will, ,harten Kern
der harten Kerne* der Valorisierungsagenturen in den Blick, also jene organisationalen und
personellen Netzwerke, die die Valorisierungsagenturen kreieren, lenken und kontrollieren.
Im Ergebnis einer solchen komplexen Agenturanalyse konnen sich auch mehrere
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unterschiedliche Valorisierungsallianzen herauskristallisieren, die untereinander nur wenige
oder gar keine organisationalen und/oder personellen Bertihrungspunkte aufweisen.

Partielle und komplexe Agenturanalysen liefern wichtige, aber keinesfalls vollstandige
Hinweise auf die Existenz und Zusammensetzung von Valorisierungsallianzen. Sie bilden die
Grundlage fur weitere, erganzende Identifizierungsmethoden.

Hierzu gehdren die Interviews mit Akteuren und Beobachtern der Wasserstoff- und
Brennstoffzellen-Community. Dabei wurden zunachst Unklarheiten und Verstandnisfragen
diskutiert, die sich aus den Agenturanalysen ergaben und allein anhand der vorhandenen
Daten und Materialien nicht zu klaren waren. Anschlieend wurden dann allgemeine Fragen
gestellt, wie etwa:

e Welche Valorisierungsagenturen werden als besonders bedeutsam und
machtvoll angesehen?

o Welche Organisationen spielen bei der Grindung dieser Valorisie-
rungsagenturen eine wichtige Rolle?

e Welche Personen sind im Hinblick auf die Grindung und die Arbeit
dieser Valorisierungsagenturen besonders wichtig?

e Welche organisationalen und personellen Netzwerke haben eine Pio-
nierrolle bei der Kreierung, Lenkung und Kontrolle der jeweiligen
Valorisierungsagenturen inne?

Auf der Grundlage der Ergebnisse der partiellen und komplexen Agenturanalyse wurden
dann konkretere Fragen diskutiert, wie beispielsweise:

o Welche Organisationen und Personen hatten urspriinglich die Idee zur
Grindung der VES?

e Warum haben bestimmte Organisationen und Personen die CEP
verlassen?

e Welche organisationalen und personellen Verbindungen bestehen
zwischen der VES und der CEP?

o Welche Schlisselorganisationen und Schliisselpersonen gibt es in der
VES?

Die Ergebnisse dieser Interviews wurden dann untereinander sowie mit den Ergebnissen der
Agenturanalysen verglichen. In aller Regel fihrte ein solcher Vergleich zu neuen offenen
Problemen sowie zu vertiefenden Fragen und Zusammenhangsvermutungen. Deshalb gab
es nicht nur eine, sondern mehrere Interviewrunden. Dabei wurden manche Experten gar
nicht mehr, andere jedoch mehrfach befragt.

Neben den Agenturanalysen und den Interviews stellte die teilnehmende Beobachtung
eine weitere wichtige Quelle der Identifizierung von Valorisierungsallianzen dar. Sie ermdg-
lichte es Aspekte der Valorisierungsagenturen und -allianzen wahrzunehmen, die Uber
Dokumentenanalysen und Interviews allein nicht zugénglich sind. Interaktions- und
Kommunikationsprozesse, kollektive Praktiken und Semantiken, unterschwellige Spannun-
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gen und gemeinsam geteilte Uberzeugungen, Machtgefalle und Rangordnungen, Etiketten
und Tabus etc. werden durch eine teilnehmende Beobachtung direkt erfahrbar.

Insofern ergéanzt die teilnehmende Beobachtung nicht nur die Agenturanalysen und die
Interviews, sondern gibt diesen auch eine zusatzliche Orientierung, indem bislang wenig
oder gar nicht beachtete Sachverhalte ins Blickfeld der Untersuchung geraten und vertiefend
analysiert werden konnen.

Eine weitere, erganzende Methode zur Identifizierung von Valorisierungsallianzen war
die Kontaktformanalyse. Die Uber die Agenturanalysen, die Interviews und die teilnehmende
Beobachtung identifizierten organisationalen und personellen Netzwerke wurden erganzend
daraufhin untersucht, durch welche Kontaktformen sie sich auszeichnen. Hierzu wurden zum
Beispiel Fragen diskutiert wie:

¢ Welche gemeinsamen offiziellen und inoffiziellen Treffen gibt es und wie
haufig sind sie?

e Werden zusatzlich zu den gemeinsamen Treffen auch bilaterale oder
multilaterale Zusammenkuinfte organisiert, und wenn ja welche?

¢ Gibt es gemeinsame Mailinglisten, Telefon- und Videokonferenzen?

¢ Welche Kontaktformen werden als besonders wichtig und/oder effizient
angesehen?

e Wie wird die Arbeit an gemeinsamen Papieren und in Arbeitsgruppen
organisiert?

Die Ergebnisse aller vier Methoden, der Agenturanalysen, der Interviews, der teilnehmenden
Beobachtung und der Kontaktformanalysen, wurden miteinander verglichen und zueinander
in Beziehung gesetzt. Sie ergéanzen und Uberlappen sich, wie die folgende Abbildung
idealtypisch deutlich macht:
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Ergebnisabgleich

Ergebnisse der teilnehmenden Beobachtung

Ergebnisse der
Kontaktformen-
analyse

Ergebnisse der
Interviews

Ergebnisse der Agenturanalyse

Abbildung 8, Quelle: eigene Darstellung

Der hier skizzierte Ergebnisabgleich ist kein einmaliger Prozess. Es ist vielmehr so, dass
nach jedem solchen Abgleich Agenturanalysen prazisiert, Interviews vertieft, teilnehmende
Beobachtungen neu justiert und Kontaktformanalysen konkretisiert werden missen. Es
handelt sich nicht um einen einmaligen, sondern um einen iterativen Prozess, der in
mehreren Schleifen durchlaufen werden muss, um eine hinreichende Genauigkeit zu errei-
chen. Dies ist umso wichtiger, als die Identifizierung von Valorisierungsallianzen in der
Wasserstoff- und Brennstoffzellentechnologie auf eine Reihe systematischer Probleme und
Schwierigkeiten trifft.

Identifizierungsprobleme

Ein erstes ldentifizierungsproblem besteht in einer haufig festzustellenden Differenz
zwischen formellen und tatsachlichen Mitgliedern von Valorisierungsagenturen. Exempla-
risch und besonders deutlich zeigt sich dies bei der Verkehrswirtschaftlichen Energie-
strategie. Hier werden von den beteiligten Organisationen in Pressemitteilungen, Newslettern
und auf Web-Seiten oft Ansprechpartner und Kontaktpersonen benannt, die im Bereich der
AulRenkommunikation tatig sind, wie beispielsweise in Presseabteilungen, nicht jedoch die
eigentlichen Initiatoren und Akteure, die die Organisation in der VES vertreten und deren
Arbeit programmatisch bestimmen. Aus Organisationsperspektive sind solche Benennungen
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verstandlich und nachvollziehbar, fir die Identifizierung organisationaler und personeller
Netzwerke sind sie jedoch irrefiihrend. Eine Agenturanalyse, die sich nur auf die offiziell
benannten Ansprechpartner stitzt, wirde sehr leicht zu fragwirdigen, wenn nicht gar vollig
falschen Schlussfolgerungen fuhren.

Ein zweites Problem bei der Identifizierung von Valorisierungsallianzen besteht in den oft
widersprichlichen Angaben zu den Valorisierungsagenturen. Auch dies zeigt sich am
Beispiel der VES exemplarisch. Wer zum Beispiel versucht, im Rahmen einer partiellen
Agenturanalyse zu ermitteln, welche Organisationen der VES von 1998-2010 angehoért
haben, wird bei seinen Recherchen auf sehr widerspruchliche Aussagen treffen. Auch hier
sind beispielsweise Interviews mit Experten und Insidern unumgénglich, um solche
Widerspriiche aufzuklaren.

Ein drittes Identifizierungsproblem erwéchst daraus, dass es Valorisierungsagenturen
gibt, die zwar eine wichtige Rolle bei der Valorisierung der Wasserstoff- und Brennstoff-
zellentechnologie spielen, die jedoch nur eine sehr kurze Zeit existierten beziehungsweise
aktiv waren. Hierzu gehotren beispielsweise die bereits oben erwéhnten Agenturen H,-
Strategiekreis und HYBERT. Der H,-Strategiekreis bestand etwas langer als ein Jahr,
HYBERT, noch nicht mal ein Jahr. Trotzdem kommt beiden Agenturen sowohl im Hinblick
auf die Bildung des Strategierats Wasserstoff und Brennstoffzelle als auch in Bezug auf die
Genese des NIP und der NOW eine zentrale Bedeutung zu, und zwar sowohl was die
Organisationen als auch was die Personen betrifft, die in diesen Agenturen vertreten waren.

Ein viertes Problem bei der Identifizierung von Valorisierungsallianzen besteht in den
unterschiedlichen Strukturen der Valorisierungsagenturen. Die NOW mit ihrem Beirat und
Aufsichtsrat ist beispielsweise ganz anders strukturiert als die VES mit ihrer Task Force und
dem Steering Committee. Diese unterschiedlichen Strukturen haben wiederum einen
Einfluss auf die Bestimmung der organisationalen und personellen Netzwerke. Die Frage,
welchen Stellenwert zum Beispiel Beiratsmitglieder, Aufsichtsratsmitglieder und Mitarbeiter
der NOW bei der Identifizierung von Valorisierungsallianzen besitzen, lasst sich so pauschal
nicht beantworten. Es gibt NOW-Mitarbeiter, die in solchen Allianzen seit Jahren eine
herausragende Rolle spielen und Aufsichtsratsmitglieder, denen eine solche Bedeutung nicht
zukommt. Anders herum gibt es Beiratsmitglieder, die einer Valorisierungsallianz
zugerechnet werden mussen und NOW-Mitarbeiter, bei denen dies (noch) nicht der Fall ist.
Auch hier zeigt sich wieder, dass diese Identifizierungsprobleme nur durch eine Methoden-
Kombination geldst werden kénnen.

Das fiinfte und vielleicht schwierigste ldentifizierungsproblem besteht darin, dass nicht
alle Mitglieder von Valorisierungsagenturen zwangslaufig Pioniere der gesellschaftlichen
Nutzung und Verwertung der Wasserstoff- und Brennstoffzellentechnologie sein mussen.
Interviews zur Arbeitsweise von Valorisierungsagenturen der Brennstoffzellentechnologie in
Kalifornien haben gezeigt, dass auch das genaue Gegenteil der Fall sein kann. Das heifl3t,
dass Organisationen und Personen nur deshalb einer solchen Agentur beitreten, um die
Valorisierung der Technologie zu verzégern oder ganzlich zu verhindern. Selbstredend
geschieht dies nicht offen und direkt, sondern unter der Flagge der Valorisierung. Fur
aulRenstehende Beobachter ist es so gut wie gar nicht mdglich, tatsachliche und vermeint-
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liche Valorisierungspioniere voneinander zu unterscheiden. Selbst Insidern gelingt dies, wie
die Interviews gezeigt haben, erst nach langerer Zeit und auch dann nicht zweifelsfrei.

Aufbauend auf dem Ergebnisabgleich von Agenturanalyse, Interviews, teilnehmender
Beobachtung und Kontaktanalyse sowie unter Beriicksichtigung der zuvor skizzierten Iden-
tifizierungsprobleme lasst sich eine Matrix zur Identifizierung der Vallorisierungsallianz
aufstellen. In dieser Matrix bilden die an den Valorisierungsagenturen beteiligten Organisa-
tionen O;...0, die Spalten, die Valorisierungsagenturen VA;...VA, die Zeilen und die durch
die Spalten und Zeilen definierten Felder P; die Personen, die im Auftrag einer Organisation |
in einer Valorisierungsagentur i arbeiten und die als potenzielle Mitglieder der Valori-
sierungsallianz in Frage kommen. Damit ergibt sich folgendes Bild:

Matrix zur ldentifizierung der Valorisierungsallianz

Organisation

Valorisierungsagentur

\/A1 P1 1 I:)1 2 e P1 n
VA2 P21 P22 e Pzn

VAITI Pm1 sz e Pmn

Y

Pij mit i=1..m und j=1...nJ

Abbildung 9, Quelle: eigene Darstellung

Die sich aus dieser Matrix ergebende Zuordnung von Personen zu bestimmten Organisa-
tionen und Valorisierungsagenturen ist nicht eineindeutig. Erstens kann eine Person in
mehreren Valorisierungsagenturen arbeiten. Dies ist beispielsweise bei einem grofRen
deutschen Automobilkonzern der Fall, der ein und die gleiche Fuhrungskraft in die VES, die
CEP und die NOW entsendet. Zweitens kann eine Person im formellen und/oder informellen
Auftrag mehrerer Organisationen in einer Valorisierungsagentur tétig sein. Diese Variante
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findet sich zum Beispiel bei langjahrigen Aktivisten der Wasserstoff- und Brennstoffzellen-
Community, die parallel in mehreren Gremien dieser Community tatig sind. Und drittens
schlieB3lich kdnnen beide Falle gleichzeitig auftreten. Durch alle drei Falle reduziert sich die
Anzahl der Py, also der tatsachlichen potenziellen Mitglieder der Valorisierungsallianz.

Hinzu kommt das oben beschriebene fiinfte und schwerwiegendste Identifizierungs-
problem, also die Tatsache, dass es Organisationen und Personen gibt, die nur deshalb in
einer Valorisierungsagentur arbeiten, um die Valorisierung der Wasserstoff- und Brennstoff-
zellentechnologie zu verzégern oder ganzlich zu verhindern. Formal sind diese Personen
und Organisationen Mitglieder der Valorisierungsallianz, real sind sie es nicht. Mehr noch:
Sie sind vielmehr einer Gegenallianz oder Fronde zuzurechnen, der es nicht um die Valori-
sierung, sondern um das genaue Gegenteil, ndmlich die Devaluation und Abwertung dieser
Technologie geht.

Im Ergebnis der Anwendung der beschriebenen Identifizierungsmethodik und unter
Berlicksichtigung der erwahnten Schwierigkeiten konnte aus der Identifizierungsmatrix ein
Kreis von 14 Personen herausgefiltert werden, der den ,harten Kern* der Valorisierungs-
allianz bildet. Von diesen 14 Personen kommen 5 aus GroRunternehmen der Wirtschaft, 1 ist
selbstandig, 3 arbeiten in Ministerien, 3 in der Wissenschaft und 2 in Verbanden. Unter ihnen
ist lediglich eine Frau. Hinzu kommt ein Kreis von ungefdhr 25 bis 30 engen
Vertrauenspersonen aus dem unmittelbaren Arbeitsumfeld, die Stellvertreterfunktionen
wahrnehmen und die Mitglieder des harten Kerns in Krankheits- oder Urlaubsfallen be-
ziehungsweise bei Terminuberschneidungen vertreten.

Um die Arbeitsweise sowie die Erfolge und Misserfolge der Valorisierungsallianz zu
verstehen, soll im Folgenden deren Valorisierungsmanagement etwas detaillierter und diffe-
renzierter untersucht werden.

6. Valorisierungsmanagement

Grundlegendes Ziel der Valorisierungsallianz ist es, die Wasserstoff- und Brennstoffzellen-
technologie einer breiten gesellschaftlichen Nutzung und Verwertung zuzufiihren. Um dieses
Ziel zu erreichen, betreibt die Valorisierungsallianz ein Valorisierungsmanagement. Dieses
Management stutzt sich auf bestimmte Praktiken und konzentriert sich auf mehrere
gesellschaftliche Ebenen der Valorisierung.

6.1. Valorisierungspraktiken

Zu den wichtigsten Valorisierungspraktiken, die sich im Bereich der Wasserstoff- und
Brennstoffzellentechnologie beobachten lassen, gehdéren das ,Agency Creating“, das
LAgenda Setting” und das ,Networking®. Diese drei Praktiken werden im Folgenden anhand
ausgewahlter Beispiele skizziert.
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»Agency Creating“ —von BERTA bis NOW

Das ,Agency Creating“ ist darauf ausgerichtet, Valorisierungsagenturen zu schaffen, die die
gesellschaftsweit zerstreuten Valorisierungsinitiativen biindeln, aufeinander abstimmen und
zu einem kohérenten Gesamtprozess zusammenfigen. Diese Agenturen Ubernehmen das
Tagesgeschaft der Valorisierung. Im Zentrum ihrer Arbeit stehen dabei die Koordinierung,
Finanzierung und Popularisierung von beispielhaften Leitprojekten, anhand derer sich die
unterschiedlichen Nutzungs- und Verwertungspotenziale der Wasserstoff- und Brennstoff-
zellentechnologie demonstrieren lassen.

Ein Musterbeispiel fur das ,Agency Creating“ ist die Grindung der NOW, des
Generalstabs der Valorisierung der Wasserstoff- und Brennstoffzellentechnologie in
Deutschland. Dieser Grindungsprozess erstreckte sich Uber mehrere Jahre. Grob verein-
facht lasst er sich wie folgt darstellen:

Agency Creating". Beispiel: Genese der NOW

BERTA

i

Arbeitskreis
[2001]

NOW

HYBERT
Strategierat
[2005]

(GmbH)
[2007/2008]

Strategierat NIP

H, und BZ (Programm)
[2005] [2008]

Brennstoff-

zellenbindnis
[2004]
Wasserstoff-

Strategiekreis
[2003]

Abbildung 10, Quelle: eigene Darstellung

Im Jahre 2001 wurde beim Bundesministerium fir Wirtschaft und Arbeit der Arbeitskreis
BERTA gegrindet. Die Abkirzung BERTA steht fir ,Brennstoffzellen: Entwicklung und
Erprobung fur stationdre, mobile und portable Anwendungen®. Aufgabe von BERTA ist es,
die Brennstoffzellentechnologie im Zukunftsinvestitionsprogramm (ZIP) der Bundesregierung
zu verankern, insbesondere im Hinblick auf die technologische Weiterentwicklung und die
Markteinfihrung der Brennstoffzelle. Der Arbeitskreis besteht aus 6 Unterarbeitskreisen, die
sich mit bestimmten Schwerpunktthemen beschaftigen, wie etwa der PEFC-Brennstoffzelle
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(,Polymer Electrolyte Fuel Cell“), der Gasbereitstellung, der Normung oder der
Aus/Weiterbildung.

Im Jahre 2003 wurde unter Federfiihrung des Bundesministeriums fir Wirtschaft und Arbeit
und in Zusammenarbeit mit den Bundesministerien fur Verkehr, Bau- und Wohnungswesen
sowie fur Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicherheit der ,Strategiekreis Wasserstoff"
einberufen, der sich sowohl aus Experten der Industrie und Wissenschaft als auch aus
Vertretern von Bundes- und Landerministerien zusammensetzte. Dieser Strategiekreis legte
Anfang 2005 ein ,Strategiepapier zum Forschungsbedarf in der Wasserstoff-Energietech-
nologie® vor, das als Forschungsbericht Nr. 546 beim Bundesministerium fir Wirtschaft und
Arbeit vero6ffentlicht wurde (Strategiekreis 2005). Die Arbeit des Strategiekreises war darauf
fokussiert, ,den nationalen Aktivitaten im Bereich der Wasserstofftechnologie eine gemein-
same Zielrichtung zu geben und die deutsche Position und Préasenz bei internationalen
Kooperationen zu starken® (ebd.: 1X).

Da Wasserstoff- und Brennstoffzellentechnologie zwar nicht identisch sind, sich jedoch,
wie oben gezeigt, in wesentlichen Punkten ergdnzen und tberlagern, kam es auch zu einer
Uberschneidung des Aufgabenspektrums und der Aktivitaten des Arbeitskreises BERTA und
des Strategiekreises Wasserstoff. Hinzu kam, dass diese Uberschneidungen sowohl die
Abstimmungen mit den Ministerien und den interministeriellen Arbeitsgruppen als auch mit
internationalen Valorisierungsagenturen im Bereich der Wasserstoff- und Brennstoff-
zellentechnologie erschwerten. Diesen Valorisierungshindernissen wurde mit einer Doppel-
strategie begegnet, und zwar mit einer Sammlung und mit einer effizienten Koordinierung der
Kréfte.

Der Sammlung der Krafte diente die Griindung des BZB (Brennstoffzellenbiindnis), die
Ende 2004 erfolgte. Zu den Initiatoren des BZB gehdrten insbesondere der Arbeitskreis
BERTA und der Strategiekreis Wasserstoff. Im Brennstoffzellenbiindnis schlossen sich mehr
als 31 Verbé&nde und Initiativen sowie uber 300 Unternehmen der Wasserstoff- und
Brennstoffzellentechnologie zusammen. Zu den Hauptaufgaben des BZB gehérten die
Ausarbeitung einer gemeinsamen Brennstoffzellenstrategie fur Deutschland, die Abstim-
mung dieser Strategie mit der Industrie, der Wissenschaft und den beteiligten Organisa-
tionen und Verbanden, sowie die Entwicklung von Markteinfihrungsinstrumenten gemein-
sam mit der Politik. Das Brennstoffzellenblindnis verstand sich und fungierte als Ansprech-
partner fir die Politik und die Ministerien und beseitigte so die vorher existierenden Doppel-
und Mehrfachabstimmungen sowie die daraus erwachsenden Koordinierungsschleifen. Mit
dem BZB gelang so zwar eine Zusammenfiihrung aller in Deutschland im Bereich der
Wasserstoff- und Brennstoffzellentechnologie tatigen Akteure, doch war diese Dach-
organisation durch ihre GroRe und Vielgestaltigkeit zu schwerfallig, um die Valorisierung
dieser Technologie schnell und flexibel voranzutreiben. Um diesen strukturellen Mangel zu
beheben, wurde eine Valorisierungsagentur gegrindet, die in engem Kontakt zum BZB
stand, aber eine effiziente Koordinierung der Krafte ermoglichte.

Diese Agentur wurde Mitte 2005 mit der Grindung von HYBERT (Hydrogen und
Brennstoffzellen Strategierat) ins Leben gerufen. HYBERT ging unmittelbar aus dem
Arbeitskreis BERTA und dem Strategiekreis Wasserstoff hervor. Der Strategierat verstand
sich als ein Gremium von Vertretern aus Politik, Wirtschaft und Wissenschaft, die sich auf
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vier Hauptaufgaben konzentrieren: Erstens, das Zusammenfiihren von Einzelstrategien zu
einer nationalen Brennstoffzellen- und Wasserstoff-Roadmap; zweitens, den kontinuierlichen
Informationsaustausch zwischen Politik, Industrie und Wissenschaft, drittens die Ldsung
spezieller Aufgaben durch die Bildung zeitweiliger Arbeitsgruppen und viertens, die
Kommunikation der Arbeitsergebnisse in nationalen, europdischen und internationalen
Gremien sowie in der Offentlichkeit. Zu den politischen Tragern von HYBERT gehorten die
Bundesministerien fur Wirtschaft und Arbeit, fir Verkehr, Bau und Wohnungswesen, fir
Umwelt sowie fur Verbraucherschutz, Ernahrung und Landwirtschaft. Zu den industriellen
Tragern zéhlten vor allem das Brennstoffzellenbindnis und die Verkehrswirtschaftliche
Energiestrategie. Fur die Vorbereitung der HYBERT-Veranstaltungen sowie fir die Arbeit
zwischen den HYBERT-Sitzungen wurde eine Koordinierungsgruppe geschaffen.

Noch im Jahr 2005 entwickelte sich aus HYBERT der ,Strategierat H2 BZ" (,Strategierat
Wasserstoff und Brennstoffzellen®). Dieser stellt eine semantisch und organisatorisch leicht
optimierte Form von HYBERT dar und besteht bis heute. Die Hauptziele und -aufgaben
blieben im Wesentlichen unverandert. Lediglich der ,Interessenausgleich” und die ,,Schaffung
von Konsens (NKJ 2010a), erhielten einen hdheren Stellenwert in der Arbeit des
Strategierats, was mit Blick auf die Koordinierungsfunktion dieses Rates und die in ihm
vertretenen unterschiedlichen politischen, wissenschaftlichen und wirtschatftlichen Interes-
sengruppen nicht verwunderlich ist. Der Strategierat gliedert sich in eine Vollversammlung, in
Arbeitskreise und in das Sekretariat. Die Vollversammlung setzt sich aus Experten aus allen
Bereichen der Wasserstoff- und Brennstoffzellentechnologie zusammen, ist fir neue
Mitglieder offen und tagt in der Regel einmal jahrlich. Die Arbeitskreise sind themen-
spezifisch, zeitlich begrenzt und setzen sich aus Experten der Vollversammlung zusammen.
Sie kénnen bei Bedarf wieder einberufen oder neu gegrindet werden. Zu diesen
Arbeitskreisen gehorten beispielsweise die Kreise ,Aus-/Weiterbildung und Offentlichkeit*,
.Wasserstoffspeicherung“, ,Hochtemperatur-PEFC" oder ,Membranen“. Die Sekretariats-
funktion des Strategierats wird durch die NKJ, die ,Nationale Koordinierungsstelle Jilich*
wahrgenommen. Die drei wichtigsten Ergebnisse der Arbeit des Strategierats waren die
Erarbeitung des NIP, des Nationalen Innovationsprogramms Wasserstoff- und Brennstoff-
zellentechnologie, die Ausarbeitung des NEP, des zur Umsetzung des NIP dienenden
.Nationalen Entwicklungsplans“ sowie die Schaffung der NOW.

Besonders interessant und keinesfalls selbstverstandlich ist es, dass es dem Strategierat
gelang, vier Ministerien, ndmlich das BMVBS, das BMWi, das BMBF und das BMU, in die
Erarbeitung des Nationalen Innovationsprogramms Wasserstoff und Brennstoffzellen-
technologie einzubinden und sie sowohl Uber den NOW-Aufsichtsrat als auch Uber den
NOW-Beirat in die Lenkung und die programmatische Arbeit der NOW, des Generalstabs der
Valorisierung dieser Technologie, zu integrieren. Zwar deuten Interviews darauf hin, dass die
beteiligten Ministerien dabei auf unterschiedlichen Aktivitatsniveaus agieren, dennoch ist
eine solche interministerielle Zusammenarbeit nicht zu unterschatzen. Auch eine teilweise
nur formale und wenig aktive Kooperation hat im Hinblick auf die Valorisierung der
Wasserstoff- und Brennstoffzellentechnologie eine erhebliche symbolische Bedeutung, die
sich auf unterschiedlichen Valorisierungsebenen nutzen lasst.
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Welche Valorisierungsmacht die NOW gegenwartig verkorpert, zeigt die Tatsache, dass
es dieser Valorisierungsagentur der Wasserstoff- und Brennstofftechnologie inzwischen
gelungen ist, nicht nur eine andere, sondern eine potenzielle Konkurrenztechnologie in ihre
Arbeit zu integrieren, namlich die Elektromobilitdt, genauer, die Batterieantriebe (NOW
2010k). Auch wenn es keinesfalls sicher ist, dass die Elektromobilitdtsprojekte der Bundes-
regierung auch kunftig von der NOW betreut werden, ist es doch ein Indiz fir den Einfluss
der NOW, dass ihr diese Projekte Uberhaupt zugeordnet wurden.

~Agenda Setting“ —vom EFP zum NEP

Seit 1974 werden unter Federfiihrung des Bundeswirtschaftsministeriums und unter Mit-
wirkung anderer Ministerien kontinuierlich Energieforschungsprogramme (EFP) der Bun-
desregierung erarbeitet und fortgeschrieben. Nach dem Auftaktprogramm Energieforschung
(1974-1977) waren dies das 1. EFP (1977-1980), das 2. EFP (1980-1990), das 3. EFP
(1990-1996), das 4. EFP (1996-2005) und das 5. EFP (2005-2010). Das 6. EFP soll ab 2011
in Kraft treten. Neben diesen Hauptprogrammen der Energieforschung gab es auch
energietechnologische Sonderprogramme der Bundesregierung, wie beispielsweise das
Zukunftsinvestitionsprogramm (ZIP), das fur die Jahre 2001-2005 aufgelegt und aus den
Zinsersparnissen der UMTS-Lizenzversteigerungen finanziert wurde. In all diesen Program-
men wurde auch die Wasserstoff- und Brennstoffzellentechnologie mit diversen Forschungs-
und Demonstrationsprojekten von Anfang an gefordert. Sie war ein integraler Bestandteil der
verschiedenen EFP’s, aber nicht der einzige und in der zweiten Halfte der 90er Jahre, wie
oben gezeigt, nur ein marginaler. Dies anderte sich seit 2001 durch die Arbeit der
Valorisierungsallianz und ihrer verschiedenen Valorisierungsagenturen schrittweise und
grundsatzlich. Von besonderer Bedeutung war dabei deren ,Agenda Setting“. Die
Hauptschritte dieses ,Agenda Settings” lassen sich wie folgt zusammenfassen:

In einem ersten Schritt wurde sowohl fir die Wasserstoff- als auch fir die Brenn-
stoffzellentechnologie der zuklnftige Forschungs- und Entwicklungsbedarf ermittelt, ver-
dichtet und im 5. EFP verankert. Dabei spielten insbesondere zwei Analysen eine zentrale
Rolle, und zwar die im Jahre 2000 erarbeitete interne BMWA-Dokumentation ,Forschungs-
und Entwicklungsbedarf im Bereich Brennstoffzelle® und das 2005 als BMWA-
Forschungsbericht Nr. 546 publizierte ,Strategiepapier zum Forschungsbedarf in der
Wasserstoff-Energietechnologie”. Auf der Basis dieser beiden Analysen wurden die Eck-
punkte des Forschungs- und Entwicklungsbedarfs der Wasserstoff- und Brennstoff-
zellentechnologie explizit in den Punkten 2.1.1.2 und 2.1.1.3 des 5. Energiefor-
schungsprogramms eingearbeitet (BMWA 2005). Im Rahmen der am 5. EFP beteiligten
Ministerien wird die Forschung und Entwicklung im Bereich der Wasserstoff- und Brenn-
stoffzellentechnologie in erster Linie vom Wirtschaftsministerium unterstitzt.

Parallel zu diesem ersten Schritt wurden auf der Grundlage der Analysen des
zuklnftigen Forschungs- und Entwicklungsbedarfs im Zeitraum von 2001-2005 zusatzliche
Mittel aus dem ZIP beantragt, die dann auch in Hohe von ungefédhr 60 Mio. Euro
bereitgestellt wurden. Hierzu gehdrten beispielsweise 10 Projekte fiir stationare und 10
Projekte flr mobile Anwendungen sowie 8 Projekte zur Hausenergieversorgung und 13
Projekte fir Normung, Testeinrichtungen und Weiterbildung (Arbeitskreis 2006: 4; BMWi
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2010: 2). Zwar wurden auch andere Technologien im Rahmen des ZIP geftrdert, doch mit
ihrem koharenten und projektkonkreten ,,Agenda Setting“ gelang es der Valorisierungsallianz
und ihren Agenturen einen Grol3teil der Mittel fiir die Weiterentwicklung der Wasserstoff- und
Brennstoffzellentechnologie zu nutzen.

Neben diesen beiden Hauptquellen zur Finanzierung des Forschungs- und Ent-
wicklungsbedarfs gelang es drittens weitere Mittel zu akquirieren. Hierzu gehdren zum
Beispiel institutionelle Mittel des deutschen Zentrums fir Luft- und Raumfahrt sowie des
Forschungszentrums Jilich, Mittel aus anderen Bundes- und Landesministerien sowie aus
EU-Projekten (Arbeitskreis 2006).

Durch all diese Aktivitaten konnte so der 1999 erreichte Tiefpunkt in der Projektférderung
zwar Uberwunden und bis 2005 eine Trendwende herbeigefiihrt werden, allerdings flihrte
diese Entwicklung auch zu zwei Problemen: Zum einen waren die Projekte und ihre
Finanzierungsquellen institutionell weit aufgesplittet und entsprechend schwer zu koordi-
nieren. Zum anderen rangierte die Wasserstoff- und Brennstoffzellentechnologie in den
meisten Forderprogrammen als eine Energietechnologie unter anderen und lief so
permanent Gefahr, in ihrer Bedeutung und FoOrderung plétzlich wieder abzurutschen.
Planungssicherheit und eine kontinuierliche und effiziente Umsetzung der Forschungs- und
Entwicklungsagenda waren so dauerhaft nicht zu erreichen.

Vor diesem Hintergrund erfolgte dann 2006 der vierte Schritt des ,Agenda Settings",
namlich die Ausarbeitung des NIP, des ,Nationalen Innovationsprogramms Wasserstoff- und
Brennstoffzellentechnologie®. Mit diesem Schritt wurde eine neue Qualitédt des ,Agenda
Setting” erreicht. Es ging hier nicht mehr nur darum, den zukiinftigen Forschungs- und
Entwicklungsbedarf zu fixieren, monetar zu quantifizieren und in diversen Forderpro-
grammen zu platzieren, sondern darum, die Forschungsagenda in einem eigenen Programm
zu formulieren und diesem eine nationale Bedeutsamkeit zu verleihen, die den anderen
Programmen, einschlie3lich dem Energieforschungsprogramm, nicht nur in nichts nachsteht,
sondern diese mdglichst noch Ubertrifft. Mit dem NIP wurde die Forderung der Wasserstoff-
und Brennstoffzellentechnologie in den Rang einer nationalen Aufgabe erhoben und mit der
Beteiligung des BMVBS, des BMWi, des BMBF und des BMU erhielt diese Bedeutungs-
zuschreibung auch ein entsprechendes institutionelles Gewicht.

In einem flnften Schritt des ,,Agenda Settings” wurde durch den Strategierat Wasserstoff-
und Brennstoffzellen zur Umsetzung des NIP ein ,Nationaler Entwicklungsplan® (NEP) zum
.Innovationsprogramm Wasserstoff- und Brennstoffzellentechnologie® erarbeitet. Der erste
Entwurf dieses Nationalen Entwicklungsplans wurde auf der 2. Vollversammlung im Juni
2006 vorgestellt und dann in enger Zusammenarbeit zwischen den Arbeitsgruppen und
Arbeitskreisen des Strategierates sowie in Abstimmung mit Lander- und Industrievertretern
weiter prazisiert. Die 3. Vollversammlung des Strategierates verabschiedete den NEP dann
im Mérz 2007.

Der Nationale Entwicklungsplan stellt ein Arbeitsprogramm dar, in dem das NIP in
.konkrete Forschungs- und Entwicklungs- (F&E-) und Leuchtturm-Projekte umgesetzt wird"
(Strategierat 2006). Dieses Programm besteht aus vier Teilentwicklungsplanen, namlich den
Entwicklungsplanen ,Verkehr, ,Stationdre Anwendungen in der Hausenergieversorgung®,
.Stationdre Industrieanwendungen® sowie ,Spezielle Markte fir Brennstoffzellen. Jeder
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dieser Teilplane ist jeweils nach dem gleichen Raster untersetzt, und zwar nach
»Geltungsbereich®, ,Schwerpunkte des Teilplans”, ,Forschungs- und Entwicklungsaktivitaten*
und ,Demonstrationsvorhaben®. Der NEP bildete die programmatische Arbeitsgrundlage der
NOW und wird, in enger Zusammenarbeit mit dem Beirat der NOW, kontinuierlich prazisiert
und modifiziert.

»Networking“ — Abende und Stammtische

Sowohl die Arbeit in den unterschiedlichen Valorisierungsagenturen und deren Arbeitskrei-
sen als auch die diversen bi- und multilateralen Beziehungen zwischen den Mitgliedern der
Wasserstoff- und Brennstoffzellencommunity bieten viele Méglichkeiten zum ,Networking®. In
und am Rande der offiziellen Treffen, in Telefongesprachen und Mailinglisten, in Workshops,
Konferenzen und Weiterbildungsveranstaltungen kénnen neue Netzwerke geknlpft oder
bestehende erneuert und gefestigt werden. Das ,Networking” ist hier integraler Bestandteil
der laufenden Valorisierungsarbeit. Neben diesen Formen der sozusagen ,automatischen”
Netzwerkarbeit gibt es jedoch auch ein anderes, eher explizites ,Networking, das im
Folgenden an zwei Beispielen skizziert werden soll, und zwar den ,Parlamentarischen
Abenden” und den ,Wasserstoff- und Brennstoffzellen-Stammtischen®.

Die Parlamentarischen Abende sind einerseits eine Valorisierungsarena, in deren
Rahmen politische Entscheidungstrager und -vorbereiter durch Vertreter der Valorisie-
rungsallianz aus erster Hand mit den neuesten Entwicklungen und Zielstellungen der
Wasserstoff- und Brennstoffzellentechnologie vertraut gemacht werden sollen. Andererseits
dienen sie dazu, mdglichst hochkaratige politische Valorisierungsnetzwerke zu entwickeln
beziehungsweise auszubauen. Dementsprechend sind die Parlamentarischen Abende
inhaltlich fokussiert und durch hochrangige Vertreter aus Politik, Wissenschaft und Wirtschaft
autorisiert. So wurde beispielsweise bereits im Mai 2006 das Nationale Innova-
tionsprogramm Wasserstoff und Brennstoffzellentechnologie von Vertretern der Valorisie-
rungsallianz auf einem Parlamentarischen Abend in der Landesvertretung Niedersachsen in
Berlin vorgestellt. An diesem Abend nahmen nicht nur der Ministerprasident von Nieder-
sachsen und Staatssekretare aus den Ministerien fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, fur
Bildung und Forschung sowie fur Wirtschaft und Technologie teil, sondern auch hochrangige
Vertreter von BMW, Daimler, E.ON, Ruhrgas und Vaillant (FZ Julich 2006).

Parlamentarische Abende werden regelmafig, auf unterschiedlichen Ebenen und mit
jeweils spezifischen Schwerpunktsetzungen durchgeflihrt. So organisierte zum Beispiel der
Deutsche Wasserstoff- und Brennstoffzellenverband im November 2007 bereits seinen
dritten Parlamentarischen Abend. Dieser fand in Berlin, in der Landesvertretung Nordrhein-
Westfalen statt. An der Vorbereitung und Durchfiihrung dieses Abends waren neben
Vertretern der Valorisierungsallianz unter anderem auch solche Valorisierungsagenturen wie
die Clean Energy Partnership und die Verkehrswirtschaftliche Energiestrategie beteiligt. Auf
diesem Parlamentarischen Abend demonstrierten eine Reihe von Unternehmen in einer
begleitenden Ausstellung unter dem Titel ,Friihe Méarkte fir Wasserstoff- und Brennstoff-
zellentechnologie®, dass und inwieweit diese Technologie bereits heute alltagstauglich ist.
Die Palette reichte hier vom Lastenfahrrad Uber Flurforderfahrzeuge bis hin zu Brenn-
stoffzellenanwendungen fur die netzunabhéngige Stromversorgung (DWV 2007: 1). Ein
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anderer Parlamentarischer Abend, der im November 2008 in der Hessischen Landesver-
tretung in Berlin stattfand, konzentrierte sich darauf, neben Informationen zur Arbeit der
NOW und zur Umsetzung des NIP in einer Begleitausstellung zu demonstrieren, welche
Produkte der Wasserstoff- und Brennstoffzellentechnologie Unternehmen in Hessen
entwickelt haben (DWV 2008).

Die ,Wasserstoff- und Brennstoffzellen-Stammtische” gibt es seit Mai 2004. Der erste
Stammtisch wurde in Hamburg organisiert. Ziel war es, dass sich Vertreter aus Wirtschatft,
Wissenschaft und Politik in lockerer Atmosphare Uber ihre Erfahrungen auf dem Gebiet der
Wasserstoff- und Brennstoffzellentechnologie austauschen und Mdglichkeiten der Koope-
ration ausloten. Der Stammtisch fand in einem Restaurant statt und wurde vom Wasserstoff-
und Branchenportal www.H2messe.de gesponsert.

In der Folgezeit gelang zunéachst eine Institutionalisierung der Wasserstoff- und Brenn-
stoffzellen-Stammtische. Bis Mai 2010 wurden in Hamburg insgesamt 27 Stammtische
durchgefuihrt (H2gate 2010). Dabei gab es eine breite Palette von Sponsoren, so beispiels-
weise die Handelskammer Hamburg, Linde Gas, die Westfalen AG, den Germanischen
Lloyd, die CDU-Burgerschaftsfraktion, Airbus Deutschland, die Wasserstoffgesellschaft
Hamburg, den TUV Nord oder die EO.N Hanse AG. An den Stammtischen nahmen in der
Regel zundchst um 20, spater auch bis zu 40 Personen teil. Die an dem Stammtisch
vertretenen Personen und Organisationen variierten, aber im Kern ging es immer um zwei
Ziele. Erstens den Erfahrungs- und Perspektivenaustausch und zweitens um die Pra-
sentation eines Unternehmens, das jeweils seine Initiativen auf dem Gebiet der Wasserstoff-
und Brennstoffzellentechnologie darstellte.

Die Resonanz, die die Wasserstoff- und Brennstoffzellen-Stammtische im Laufe der
Jahre in Hamburg fanden, fuhrte dazu, dass schrittweise auch in anderen Stadten derartige
Stammtische organisiert wurden. Im Februar 2008 fand der erste Stammtisch in Berlin statt,
im Oktober 2009 in Minchen und im April 2010 in Stuttgart. Die Stammtische werden von
H2gate, dem ,Netzwerk fir die Wasserstoff- und Brennstoffzellen Technologien und die
Erneuerbaren Energien* (ebd.) organisiert. H2gate versteht diese Stammtische als
Kommunikations- und Austauschplattform fir ,Insider, Interessierte oder Quereinsteiger!"
(ebd.). Die Stammtische sind fiir jeden offen.

Sowohl die Parlamentarischen Abende als auch die verschiedenen regionalen
Wasserstoff- und Brennstoffzellen-Stammtische tragen zur Festigung und zum Ausbau der
Netzwerke der Valorisierungsallianz bei. Bei beiden handelt es sich um Zusammenkinfte
aulRerhalb der alltaglichen Arbeit, die unter keinem unmittelbaren operativen Entschei-
dungsdruck stehen und die sich zudem durch eine personliche und vergleichsweise
ungezwungene Atmosphére auszeichnen. Insofern sind die Parlamentarischen Abende und
Stammtische nicht nur Foren des ,Networking“, sondern zugleich auch besondere Orte der
Wertgebung, in denen die Valorisierung der Wasserstoff- und Brennstoffzellentechnologie
sehr personlich und weitgehend entspannt vermittelt wird.

Die drei hier exemplarisch skizzierten Valorisierungspraktiken werden von der Valori-
sierungsallianz auf mehreren Valorisierungsebenen angewandt, die sich durchdringen,
ineinander greifen und verstarken.
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6.2. Valorisierungsebenen

Die von der Valorisierungsallianz durch ,Agency Creating®, ,Agenda Setting“ und ,Net-
working" vorangetriebene Valorisierung der Wasserstoff- und Brennstoffzellentechnologie
l&uft parallel auf mehreren Ebenen ab. Funf dieser Ebenen, und zwar die 6konomische, die
politische, die regionale, die européische und die 6kologische Valorisierung, sollen im Fol-
genden stichpunktartig umrissen werden. Dabei wird sich zeigen, dass es zwischen diesen
Ebenen eine Vielzahl von Verbindungen gibt.

Okonomische Valorisierung

In der Arbeit der Valorisierungsallianz und ihrer Valorisierungsagenturen spielt die dkono-
mische Valorisierung eine zentrale Rolle. So versteht sich beispielsweise die NOW
ausdricklich als ,eine Plattform zur vorwettbewerblichen Kooperation, um den Markteintritt
von Wasserstoff und Brennstoffzelle zu beschleunigen* (NOW 2008: 7). Dabei wird die
Beschleunigung des Markteintritts aus zwei komplementaren Richtungen vorangetrieben.
Zum einen setzen die Initiativen an friihen und kleinen, zum anderen an grof3en und spaten
Markten an. Die friihen und kleinen Markte sind im Programmbereich ,Spezielle Markte*
organisiert (ebd.: 38-47), die grof3en und spaten Markte im Programmbereich ,Verkehr und
Wasserstoffinfrastruktur® (ebd.: 12-25). Die grundlegende Uberlegung dieser Doppelstrategie
besteht darin, Uber kleine Markte mdglichst frih mit der Wasserstoff- und Brenn-
stoffzellentechnologie in bestimmten Marktsegmenten Uberhaupt Ful’ zu fassen und parallel
dazu den spateren Eintritt in grol3e Markte durch die schrittweise Beseitigung von Markt-
eintrittsbarrieren systematisch vorzubereiten. Dabei ergadnzen sich beide Wege wechsel-
seitig: Erfahrungen im Bereich der kleinen Markte kdnnen bereits frihzeitig fir den spateren
Eintritt in die groRBen Markte genutzt werden. Und Strategien zur Beseitigung von Markt-
eintrittsbarrieren in groRen Markten kénnen auch fir die Etablierung der Wasserstoff- und
Brennstoffzellentechnologie in frihen Markten hilfreich sein.

Was zunachst die spaten und grof3en Markte, also den NOW-Programmbereich ,Verkehr
und Infrastruktur” betrifft, lassen sich der Stellenwert und der konkrete Ansatzpunkt der
okonomischen Valorisierung bereits unschwer an einigen Eckdaten ablesen: 67% aller Mittel
des Nationalen Innovationsprogramms Wasserstoff und Brennstoffzelle flieRen gegenwartig
in diesen Programmbereich (Bonhoff 2010: 11). Innerhalb dieses Bereiches ist das oben
skizzierte Leuchtturmprojekt der Clean Energy Partnership das gréf3te und im Hinblick auf
die in diesem Projekt vereinigten Unternehmen auch das prestigetrachtigste Vorhaben. Von
2008-2011 verfugt die CEP Uber ein Gesamtvolumen von 25,8 Mio. Euro (NOW 2008: 17).
Davon werden 48% der CEP-Mittel von der NOW zur Verfigung gestellt (ebd.). Hauptziel der
Projekte im Programmbereich ,Verkehr und Infrastruktur* und dort speziell der CEP ist es,
Uber Kleinserien bei der Fahrzeug- und der Tankstellenfertigung Zug um Zug zu einer
Serienproduktion Uberzugehen, die ab 2015 erwartet wird (Bonhoff 2010: 6).

Auch was die frihen und kleinen Markte anbelangt, verdeutlichen einige Eckdaten sehr
anschaulich deren Stellenwert in der Arbeit der NOW. 14% aller Mittel des Nationalen Inno-
vationsprogramms Wasserstoff und Brennstoffzelle werden gegenwartig fir den Programm-
bereich ,Spezielle Markte* zur Verfigung gestellt (ebd.: 11). Damit ist dieser Programmbe-
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reich gemessen an der Mittelbereitstellung der zweitgrof3te Programmbereich der NOW.
Neben dieser quantitativen Bedeutung ist dieser Bereich jedoch vor allem aus einem
anderen Grund fur die 6konomische Valorisierung der Wasserstoff- und Brennstoffzellen-
technologie sehr wichtig.

Im Unterschied zu den anderen Programmbereichen zeichnen sich die Projekte im
Bereich der ,speziellen Markte" durch ein vergleichsweise héheres Vermarktungspotenzial
aus: ,Im Bereich der Speziellen Markte ist die Marktnahe der Produktentwicklungen und
Prototypen oftmals weit fortgeschritten. Fir viele Anwendungen gibt es bereits funktions- und
einsatzfahige Prototypen“ (NOW 2008: 41). Hierzu gehdren beispielsweise nicht nur
Brennstoffzellensysteme fur die Bordstromversorgung von Wohnmobilen und Campingan-
hangern sowie flr den Antrieb von Booten und Leichtfahrzeugen, sondern auch der Einsatz
solcher Systeme bei der netzfernen Stromversorgung wie etwa in der Telekommunikations-
branche bei der Sicherung der Stromversorgung von Mobil- und Festnetzfunkstationen
(NOW 2008: 40; NOW 2010I). Speziell bei der zuverlassigen Sicherung der Stromver-
sorgung von Funknetzen der Polizei und Feuerwehr, die auch und gerade in Katastrophen-
und Notfallen stabil arbeiten miissen, kristallisiert sich die Brennstoffzellentechnologie in-
zwischen als ernstzunehmende Alternative zu den bisherigen Standartldsungen heraus
(NOW 2008: 47).

Sowohl im Hinblick auf die groRen und spéten als auch in Bezug auf die frihen und
kleinen Markte ist die Aufnahme einer Serienfertigung ein wichtiger Indikator fiir den Uber-
gang von der Invention zur Innovation und fur den Beginn der 6konomischen Valorisierung.
Die Serienfertigung kann als der eigentliche Startpunkt der 6konomischen Valorisierung
betrachtet werden. Dabei bilden Kleinserien fur Gro3- und Feldversuche die Briicke von der
laborartigen Forschung und Entwicklung zur industrieméRigen Fertigung, wobei die Klein-
serienfertigung immer noch weitgehend Manufakturcharakter hat und einen probeweisen
Markteintritt darstellt. Mit der GroRRserienfertigung vollzieht sich der tatsachliche und irrever-
sible Markteintritt. Hier zeigt sich, ob die 6konomische Valorisierung gelingt oder scheitert.

Gemessen daran befinden sich die Produkte fir die spaten und groRen Markte
gegenwartig zumeist noch im Labor- und nur punktuell im Kleinserienstadium, wahrend die
Losungen fur die frihen und kleinen Markte, insbesondere die Brennstoffzellensysteme,
vielfach bereits Kleinserienniveau erreicht haben und fallweise vor einer GroR3serienfertigung
stehen.

Ob und inwieweit die 6konomische Valorisierung der Wasserstoff- und Brennstoffzellen-
technologie gelingt, hangt wesentlich davon ab, wie die Valorisierung auf den anderen
Ebenen voranschreitet und die 6konomische Valorisierung positiv oder negativ beeinflusst.
Dabei spielt die politische Valorisierung eine entscheidende Rolle.

Politische Valorisierung

Bei der politischen Valorisierung einer neuen Technologie erweist sich traditionell die natio-
nalstaatliche Valorisierung als besonders wirkungsvoll. Wenn die Entwicklung und Nutzung
einer Technologie in den Rang einer nationalen Aufgabe erhoben wird, dann verleiht dies der
Valorisierung auf allen Ebenen einen groRen Schub. Erinnert sei hier nur an das Manhattan-
Projekt zum Bau der Atombombe oder an das Apollo-Projekt fur den bemannten Mondflug.
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Beide Projekte hatten einen hohen nationalen Stellenwert und genossen damit einen
Sonderstatus, was die Bereitstellung personeller, materieller und finanzieller Ressourcen
betrifft. Die in diesen Projekten zum Einsatz kommenden Technologien mussten sich zu
allererst nicht am Markt, sondern vor der Nation bewéahren und deren Sicherheits-, Prestige-
und Machtbedirfnisse befriedigen. Trotz oder gerade wegen der Globalisierung besitzen die
Nation und das Nationale als ein archimedischer Punkt der Valorisierung nach wie vor eine
grol3e Anziehungskraft. Dies gilt auch fir die durch die Valorisierungsallianz und ihre
Agenturen vorangetriebene politische Valorisierung der Wasserstoff- und Brenn-
stoffzellentechnologie.

Sehr anschaulich wird die nationalstaatliche Valorisierung zunéchst in einer Rhetorik des
Nationalen. Die Kernbestandteile der Valorisierung der Wasserstoff- und Brennstoff-
zellentechnologie tragen eine nationale Signatur: Die Rede ist von einem NATIONALEN
Innovationsprogramm Wasserstoff und Brennstoffzellentechnologie, von einem NATIONA-
LEN Entwicklungsplan und von der NATIONALEN Organisation Wasserstoff und Brenn-
stoffzellentechnologie. Diese Rhetorik des Nationalen ist unter anderem deshalb bemer-
kenswert, weil es mit Blick auf die deutsche Geschichte nicht ganz unproblematisch ist, sich
einer solchen Rhetorik zu bedienen. Im Unterschied zu anderen Landern, wie beispielsweise
Frankreich, Japan, China oder die USA, ist der Rickgriff auf eine Rhetorik des Nationalen
keine kulturelle Selbstverstandlichkeit, sondern bedarf eines politischen Finger-
spitzengefuhls, um nicht missverstanden zu werden. Die nationalstaatliche Valorisierung
erschopft sich jedoch nicht im Rhetorischen, sondern greift erheblich tiefer.

Dies zeigt sich in der Begrindung, warum die beschleunigte Entwicklung und Nutzung
der Wasserstoff- und Brennstoffzellentechnologie zu einer nationalen Aufgabe erhoben
werden sollte. Diese Begrindung wird in drei argumentativen Schritten entwickelt. Exem-
plarisch geschieht dies im Abschnitt ,Il. Herausforderungen® des NIP (BMVBS/BMBF/ BMWi
2006: 2-8): In einem ersten Schritt wird gezeigt, dass Deutschland im Bereich der
Wasserstoff- und Brennstoffzellentechnologie eine Technologiefiihrerschaft besitzt. In den
letzten 30 Jahren sind ,hervorragende, international wegweisende technologische Ergeb-
nisse erzielt worden“ (ebd.: 1) und ,Deutschland ist derzeit bei der Anwendung von
Wasserstoff und Brennstoffzellen in Europa fuhrend” (ebd.: 4). Im zweiten Schritt wird
begriindet, dass und warum Deutschland Gefahr lauft, diese Uber Jahrzehnte erworbene
Technologieflhrerschaft zu verlieren, denn ,es werden Defizite erkennbar: hohes Vorreiter-
marktpotenzial in Europa einerseits, deutlicher Abstand gegeniber wichtigen internationalen
Wettbewerbern, die enorme Anstrengungen unternehmen, hier eine Technologieflihrerschaft
zu Ubernehmen andererseits* (ebd.: 4). Diese Wettbewerber kommen vor allem aus den
USA, Japan und teilweise auch aus Kanada (ebd.: 5). Der dritte Schritt ist darauf fokussiert
zu zeigen, dass ein erheblicher Zeitdruck besteht, um den drohenden Verlust der
Technologieflihrerschaft zu verhindern und die Defizite gegenliber anderen Wetthewerbern
Zu minimieren. ,Zeit zum Abwarten bleibt Deutschland kaum ... das Zeitfenster wird ...
immer enger” (ebd.: 7). Das Fazit lautet: Es bedarf des schnellen und nachhaltigen Ein-
greifens des Staates, denn es steht fiir Deutschland viel mehr auf dem Spiel, als nur die
Technologiefiihrerschaft. So zum Beispiel ,die Zukunft als Automobilstandort” (ebd.: 4) oder
die ,Funktionsfahigkeit unserer Gesellschaft* (ebd.: 7).
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Einpragsam zusammengefasst werden die drei Argumentationsschritte in dem Motto:
.Die Brennstoffzelle kommt AUS Deutschland oder NACH Deutschland“ (Oettel 2005). Eine
solche Alternative erzeugt politischen Handlungsdruck. Dies umso mehr, als sie mit
konkreten Beispielen und Erfahrungen unterlegt wird: ,So wiirde Deutschland rund 250.000
Erwerbstétige verlieren, wenn 20% der Automobile als Brennstoffzellen-PKW aus dem
Ausland importiert werden wirden* (BMVBS/BMBF/BMWi 2006: 4) und ,es besteht die
Gefahr — wie in anderen Technologiefeldern (z.B. Nanotechnologie) — zwar in der Grundla-
genforschung fihrend zu sein, aber bei der industriellen Umsetzung zurtickzufallen“ (ebd.:
7). Etwas vereinfacht und leger gesagt: Deutschland tragt die Kosten und andere streichen
die Gewinne ein. Dies zu verhindern liegt im nationalen Interesse.

Ein typisches aber singulares und weniger offentlich zugangliches Beispiel flur die
nationalstaatliche Valorisierung der Wasserstoff- und Brennstoffzellentechnologie ist die
militarische Nutzung dieser Technik. Deutschland ist fihrend bei der Entwicklung und dem
Bau von Hybrid-U-Booten, die durch Diesel/Brennstoffzellen-Aggregate angetrieben werden.
2004 ging nach jahrzehntelanger Entwicklung das erste brennstoffzellenbetriebene U-Boot
der 212A-Klasse, das ,U 31" auf Jungfernfahrt. 2006 stellte U 32 mit zwei Wochen
ununterbrochener Tauchfahrt einen neuen Rekord fur nichtnukleare U-Boote auf (Geitmann
2007: 12). Die Modelle der 212A-Klasse werden nicht nur von der deutschen Marine bestellt
und eingesetzt, sondern entwickeln sich inzwischen auch zu einem Exportschlager fur
Staaten innerhalb und auf3erhalb der NATO (ebd.). Bereits jetzt sind die Auftragsbicher bis
2016 voll. Das Brennstoffzellensystem, das eine langere Tauchfahrt ermdglicht, wird zudem
auch separat zur Umriistung und Modernisierung alterer U-Boote genutzt (ebd.).

Regionale Valorisierung

Von der regionalen Valorisierung der Wasserstoff- und Brennstoffzellentechnologie gehen in
zweierlei Hinsicht wichtige Impulse fur alle anderen Valorisierungsebenen aus. Zum einen
werden hier unterschiedliche Anwendungen zusammengefihrt und integriert, zum anderen
fungieren die Regionen als Valorisierungskerne, die sich mittelfristig vergrofern und
langfristig mit anderen regionalen Valorisierungskernen verbinden sollen. Zwei Beispiele
machen dies sehr anschaulich deutlich, und zwar das Leuchtturm-Projekt Bodensee der
NOW und die hySOLUTIONS GmbH Hamburg.

Das Ziel des Bodenseeprojektes ist ein doppeltes. Einerseits geht es um die Foérderung
eines sanften emissions- und larmfreien Tourismus in dem Dreilandereck Deutschland-
Osterreich-Schweiz. Andererseits soll der Einsatz von Brennstoffzellen im Freizeitbereich
konkret erlebbar werden. Dabei soll die Wasserstoff- und Brennstoffzellentechnologie in drei
Bereichen genutzt werden: Erstens beim Antrieb von Booten, Yachten und Schiffen.
Zweitens beim Antrieb von Leichtfahrzeugen wie Fahrradern, Scootern und Mini-Autos. Und
drittens bei der Bordstromversorgung von Camping- und Caravan-Fahrzeugen (Bodensee-
projekt 2010a). Nach einer Vorbereitungsetappe 2009 befindet sich das Bodenseeprojekt ab
2010 in der Realisierungsphase. Das Projekt lauft zunéchst bis 2011 und wird insgesamt mit
26 Mio. Euro gefordert, wovon die NOW 48% beisteuert (NOW 2010m). Zur Realisierung des
Projektes hat sich ein Konsortium von etablierten und Start-Up-Unternehmen gebildet, das
durch das Land Baden-Wiurttemberg geférdert und unterstutzt wird (Bodenseeprojekt
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2010b). Mit seinen unterschiedlichen technischen Einsatzprofilen demonstriert das
Bodenseeprojekt die Moglichkeiten und Chancen einer larm- und emissionsfreien mul-
timodalen Mobilitat, bei der sich ganz unterschiedliche Brennstoffzellenfahrzeuge (Schiff,
Fahrrad, Auto etc.) miteinander kombinieren lassen.

Aus der Perspektive der 6konomischen Valorisierung besitzt das Bodenseeprojekt enge
Verbindungen und teilweise auch Uberschneidungen zu dem oben skizzierten NOW-Pro-
grammbereich ,spezielle Markte“. Dies betrifft vor allem die Marktnahe solcher Produktent-
wicklungen und Prototypen, die der Bordstromversorgung von Wohnmobilen und Camping-
anhangern sowie dem Antrieb von Booten und Leichtfahrzeugen dienen. Bei der regionalen
Valorisierung des Bodenseeprojektes werden, wenn man so will, mehrere friihe und kleine
Markte zusammengefiihrt. Das Projekt ist deshalb auch im Programmbereich ,spezielle
Markte" integriert. Verbindungen gibt es aber auch zu dem NOW-Programmbereich ,Verkehr
und Wasserstoffinfrastruktur”. Dies betrifft sowohl das Multimodalitdts-Management, das bei
der Optimierung des Verkehrs zukiinftig eine immer gréRere Rolle spielen wird (Knie/Canzler
2009) als auch die Erfahrungen beim Aufbau einer funktionsfahigen und effizienten
Wasserstoffinfrastruktur  (Tillmetz et al. 2009: 14) zur Versorgung der Brenn-
stoffzellensysteme.

Die Hamburger hySOLUTIONS GmbH wurde 2005 gegriindet (hySOLUTIONS 2010b).
Sie stellt, ahnlich wie die NOW, eine Valorisierungsagentur dar, die die Koordinierungs- und
Realisierungsaufgaben bei der regionalen Entwicklung und Nutzung der Wasserstoff- und
Brennstoffzellentechnologie in Form einer privatrechtlich strukturierten Organisation wahr-
nimmt. Hauptgesellschafterin ist das Verkehrsunternehmen Hamburger Hochbahn, weitere
Gesellschafter sind Vattenfall, der Germanische Lloyd sowie die Hamburger Handwerks-
kammer und die Hamburger Handelskammer (ebd.).

Die hySOLUTIONS GmbH will ,Hamburg zu einer fihrenden Metropole fir die
wirtschaftliche Nutzung von Wasserstoff machen” (hySOLUTIONS 2010c). Die Erprobung
und Einfihrung von Wasserstoff- und Brennstoffzellensystemen soll ,Hamburg einen
wesentlichen Wissens- und Technologievorsprung® (ebd.) sichern. Um diese Ziele zu
erreichen, konzentriert sich die hySOLUTIONS GmbH auf finf Projektbereiche, und zwar
vier Transport- und eine stationdre Anwendung. Zu den Transportanwendungen gehdren die
Nutzung von Wasserstoff- und Brennstoffzellenbussen durch die Hamburger Hochbahn, der
Einsatz eines brennstoffzellenbetriebenen Fahrgastschiffes durch die Alster-Touristik GmbH,
ein Car-Sharing von Brennstoffzellen-Fahrzeugen und der Einsatz eines Brennstoff-
zellenschleppers auf dem Hamburger Flughafen. Bei der stationdren Anwendung handelt es
sich um eine Brennstoffzellen-Anlage, die 200 Wohnungen und Biros in der Hafencity mit
Strom und Warme versorgt (hySOLUTIONS 2010d).

Ahnlich wie beim Bodenseeprojekt werden auch in Hamburg regional unterschiedliche
Anwendungen der Wasserstoff- und Brennstoffzellentechnologie zusammengefihrt. Auch
die hySOLUTIONS-Projekte haben enge Verbindungen zu den Programmbereichen
.verkehr und Wasserstoffinfrastruktur* sowie ,Spezielle Markte* der NOW. Dabei sind
Nutzung von Wasserstoff- und Brennstoffzellenbussen sowie das Car-Sharing dem ersten,
der Einsatz des Brennstoffzellenschiffes und des Schleppers dem zweiten Programmbereich
zuzuordnen. Dariber hinaus fokussiert sich die hySOLUTIONS GmbH auch sehr stark auf
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die okonomische Valorisierung der eingesetzten Wasserstoff- und Brennstoffzellensysteme.
Eines ihrer zentralen Ziele besteht darin, ,Wasserstoff und Brennstoffzellentechnologie
wettbewerbsfahig, weil bezahlbar und wirtschaftlich, zu machen® (hySOLUTIONS 2010b).

Européische Valorisierung

Die deutsche Valorisierungsallianz und ihre Agenturen arbeiten eng mit ahnlichen interna-
tionalen Agenturen zusammen. Dabei konzentrieren sich die Verbindungen auf drei Ebenen
der Zusammenarbeit. Erstens ist Deutschland einer der 17 Partner der IPHE, der Interna-
tional Partnership for the Hydrogen Economy, dem weltweit gro3ten Zusammenschluss der
Wasserstoff- und Brennstoffzellen-Communities. Hier wird Deutschland im Steuerkreis der
IPHE durch Mitarbeiter des BMVBS sowie des BMWi und auf der Arbeitsebene, dem
Implementation-Liaison Commitee (ILC), durch die NOW und das Bundesland Nordrhein-
Westfalen vertreten. Zweitens gibt es bilaterale Beziehungen zu bestimmten nationalen oder
regionalen Valorisierungsagenturen, wovon die Verbindungen zur California Fuel Cell
Partnership (CaFCP) aufgrund der globalen Leitfunktion des kalifornischen Automobil-
marktes (Aigle/Krien/Marz 2007: 22-28) von besonderer Bedeutung sind. Drittens schlief3lich
arbeiten die deutsche Valorisierungsallianz und ihre Agenturen sehr aktiv auf der
europaischen Ebene. Hierbei spielt die Zusammenarbeit mit dem FCH JU, dem Fuel Cells
and Hydrogen Joint Undertaking eine zentrale Rolle.

Das FCH JU wurde 2008 auf der Grundlage des Lissabon-Vertrages fur den Zeitraum
2008-2017 mit Sitz in Brissel gegriindet. Dem Unternehmen steht fir diese Arbeitsperiode
insgesamt ein Haushalt von 1 Mrd. Euro zur Verfligung, wovon 470 Mio. Euro aus dem 7.
EU-Forschungsprogramm und der Rest von privaten Unternehmen und Forschungsein-
richtungen finanziert wird (KOWI 2010). Das grundlegende Ziel des FCH JU besteht darin,
die Entwicklung der Wasserstoff- und Brennstoffzellentechnologie in Europa voran zu treiben
und schrittweise eine Markteinfihrung dieser Technologie zu organisieren. Dies soll fir
stationare Brennstoffzellen und portable Anwendungen im Zeitraum von 2010-2015 und fur
den Automobilbereich im Zeitraum von 2015-2020 erfolgen (FCH JTI 2010b). Das FCH JU
ist mit seinem Verwaltungsrat, dem Programmburo und Sachverstindigenrat sowie seinen
jahrlichen Generalversammlungen &ahnlich strukturiert und organisiert wie die NOW (Ziolek
2009: 11-17). Auch dies schafft ginstige Voraussetzungen fir eine enge Zusammenarbeit
zwischen der NOW und dem FCH JU.

Diese Zusammenarbeit ist sowohl auf gemeinsame Aktivitdten und einen regelmafigen
Informationsaustausch als auch auf die Koordinierung von Projekten fokussiert (Bonhoff
2010: 14). Im Einzelnen konzentriert sich die Zusammenarbeit auf vier Bereiche, und zwar
Verkehr und Infrastruktur, H,-Produktion, stationare Hausenergieerzeugung und spezielle
Markte. Im Bereich Verkehr und Infrastruktur geht es unter anderem um die Demonstration
von Fahrzeugen und Betankungsinfrastrukturen, um die Bordstromversorgung von Bahnen
und Flugzeugen sowie um Bahnantriebe. Die Zusammenarbeit im Bereich der H,-Produktion
ist auf die LOsung zweier zentraler technisch-6konomischer Probleme gerichtet, nAmlich eine
kosteneffiziente Elektrolyse mit hohem Wirkungsgrad und auf die Wasserspaltung bei hohen
Temperaturen. Im Bereich der stationdren und Hausenergieerzeugung konzentrieren sich die
gemeinsamen Aktivitdten auf ein Technologiebenchmarking und auf marktorientierte
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Projekte. Und im Bereich der speziellen Markte geht es vor allem um Demonstra-
tionsprojekte, beispielsweise fiir Spezial- und Industriefahrzeuge sowie flr Notstromanlagen
(ebd.: 14).

Diese Koordinierung und Synchronisierung wichtiger technisch-6konomischer Projekte
der Wasserstoff- und Brennstoffzellentechnologie verleiht der nationalen Valorisierung in
dreifacher Hinsicht einen zusatzlichen Schub. Erstens kdnnen uber entsprechende Projekt-
antrage weitere finanzielle Mittel fir die Entwicklung und Nutzung der Technologie akquiriert
und so nationale Projekte flankiert, unterstiitzt und beschleunigt werden. Zweitens ergeben
sich durch eine enge Zusammenarbeit auf der Programm- und Projektebene eine Vielzahl
von Synergieeffekten. Drittens schlieBlich starkt eine europdische Verankerung die
Valorisierung auf allen zuvor beschriebenen Ebenen. Okonomische, nationale und regionale
Valorisierungsinitiativen, erhalten eine europaische Dimension und lassen sich mit
programmatischem, organisatorischem und symbolischem Riickenwind aus Briissel leichter
umsetzen. Zugleich gestattet es die Zusammenarbeit zwischen der NOW und dem FCH JU,
dass sich die deutsche Valorisierunsgsallianz und ihre Agenturen auf der europaischen
Ebene als Schrittmacher- und Fihrungsteams profilieren und etablieren.

Zudem ist die europdaische Valorisierung der Wasserstoff- und Brennstoffzellentech-
nologie noch aus zwei weiteren Griinden von strategischer Bedeutung. Zum einen kénnen
und mussen auf dieser Ebene grundlegende Fragen der Standardisierung dieser Techno-
logie gemeinsam geklart werden. Bei der Markteinfihrung und breiten gesellschaftlichen
Nutzung der Wasserstoff- und Brennstoffzellentechnologie spielen Standards eine wesent-
liche férdernde oder hemmende Rolle. Sie kbnnen die Nutzung beschleunigen, unter Um-
standen aber auch stark verzégern oder ganzlich blockieren. Zum anderen bietet die euro-
paische Kooperation im Rahmen des FCH JU die Mdglichkeit, finanzielle, materielle und
personelle Mittel fir ausgewahlte Schwerpunktprojekte zusammenzulegen und so Pro-
gramme zu realisieren, die die Mdglichkeiten einzelner Regionen, Lander und Unternehmen
uberschreiten wirden.

Okologische Valorisierung

Die Ebene der 0Okologischen Valorisierung liegt gewissermalen ,quer‘ zu den zuvor
skizzierten Valorisierungsebenen. Sie durchzieht diese wie ein roter Faden. Bei nahezu allen
von der Valorisierungsallianz und ihren Agenturen initiierten Programmen und Projekten wird
auf die Okologische Dimension der Entwicklung und Nutzung der Wasserstoff- und
Brennstoffzellentechnologie verwiesen. Wie bereits eingangs erwahnt, geht es bei dem sich
gegenwartig vollziehenden energietechnologischen Paradigmenwechsel nicht schlechthin
um den Ubergang von fossilen zu nichtfossilen, regenerativen Energiequellen, sondern um
den Einsatz solcher regenerativer Energiequellen, deren Erzeugung und Nutzung insgesamt
CO.-freie Energieketten aufweist. Die Wasserstoff- und Brennstoffzellentechnologie erfllt
dieses Kriterium nicht automatisch. Nur die ,grine" Wasserstoff- und Brennstoff besitzt das
Potenzial dazu. Die Initiativen der Valorisierungsallianz und ihrer Agenturen zielen deshalb
immer wieder auf die Entfaltung dieses Potenzials.

So orientiert die NOW in ihren ,Leitlinien zur Bewertung von Leuchtturmprojekten” explizit
darauf, dass die 6kologische Valorisierung von Anfang an zu einem integralen Bestandteil
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der Projekte wird. Im Einzelnen sollen die Projekte ,den Zielsetzungen der Bundesregierung
in Bezug auf Erhdhung der Energieeffizienz, schonenden Einsatz von Ressourcen und
Klimaschutz Rechnung® tragen (NOW 2010n). Des Weiteren sollen sich die
Leuchtturmprojekte ,an dem Kyoto-Protokoll, der Klimaschutzverpflichtung und dem
Klimaschutzprogramm der Bundesregierung, der Energiesparverordnung, dem Gebaude-
sanierungsprogramm und den Zielen des KWK-Gesetzes sowie des Erneuerbare-Energien-
Gesetzes" orientieren (ebd.). Ferner wird in den Leitlinien gefordert, dass die Projekte
.Konzepte zum Aufbau von Kreislaufsystemen zur Verwertung von Komponenten, Materia-
lien, kreislauffahigen Werkstoffen* enthalten (ebd.). Auch wenn diese Anforderungen nicht in
jedem Fall vollstandig erfillt werden konnen, stellt die 6kologische Valorisierung ein we-
sentliches Entscheidungskriterium bei der Bewertung von Projekten dar. Alltagspraktisch
fungieren diese 6kologischen Anforderungen als eine Art Filter, der Projekte der ,griinen”
Wasserstoff- und Brennstoffzellentechnologie passieren lasst und solche der ,schwarzen®
Wasserstoff- und Brennstoffzellentechnologie unter einen besonderen Legitimationsdruck
stellt.

Die Orientierung auf die ,griine* Wasserstoff- und Brennstoffzellentechnologie ist nicht
zuletzt deshalb fur die ©kologische Valorisierung dieser Technologie von zentraler
Bedeutung, weil diese gegenwartig nur ein Potenzial darstellt und keineswegs dominierend
ist. Derzeit stammen 45% des Wasserstoffs in Deutschland aus Rohdl, 33% aus Erdgas,
15% aus Kohle und nur 7% aus Elektrolyseverfahren (Nitsch/Fischedick 2002: 1). Und
bedenkt man ferner, dass der Strom fur die Elektrolyse nicht nur aus ,griinen®, sondern auch
aus ,schwarzen® Quellen stammt, dann reduziert sich der Anteil des tatséchlich regenerativ
erzeugten Wasserstoffs noch einmal. Beriicksichtigt werden muss bei dieser Rechnung
allerdings, dass ein groRRer Teil des Wasserstoffs als industrielles Nebenprodukt anfallt und
momentan nicht genutzt wird. Trotzdem machen diese Zahlen deutlich, dass die ,griine*
Wasserstoff- und Brennstoffzellentechnologie ein strategisches Ziel und keinen Ist-Zustand
darstellt. Dieses Ziel ist jedoch realistisch. Die Dominanz der ,schwarzen“ Wasserstoff-
produktion lasst sich in den nachsten Jahrzehnten schrittweise brechen. Nach Analysen im
Rahmen des GermanHy-Projektes kann der Anteil erneuerbarer Energien an der
Wasserstoffproduktion bis 2050 auf ber 60% gesteigert werden (GermanHy 2008: 15).

Vor diesem Hintergrund wird deutlich, dass die 6kologische Valorisierung der Wasser-
stoff- und Brennstoffzellentechnologie nicht nur und auch nicht in erster Linie dort stattfindet,
wo von Okologie die Rede ist. Sie vollzieht sich vor allem da, wo die ,grine* Wasserstoff-
und Brennstoffzellentechnologie technisch, 6konomisch und organisatorisch vorangebracht
wird. Und dies ist oft in Projekten der Fall, denen ihre 6kologische Bedeutung nicht auf den
ersten Blick anzusehen ist. Ein sehr anschauliches Beispiel dafur sind jene
Forschungsprogramme, die auf eine Optimierung der Elektrolyse sowie auf die Erzeugung
von Strom aus regenerativen Energiequellen fokussiert sind. Einen guten Einblick geben hier
der im Juli 2008 durchgefuihrte ,NOW-Workshop: Regenerativer Wasserstoff aus der
Elektrolyse* (NOW 20100) oder der im Oktober des gleichen Jahres organisierte ,NOW-
Workshop: Wasserstoff aus Windenergie® (NOW 2010p). Ein Projekt, in dem beide
Forschungslinien integriert sind, ist das auf einem dieser Workshops vorgestellte RH2-WKA-
Projekt (Regenerativer Wasserstoff-Werder/Kessin/Altentreptow), das von der WIND-
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projekt Ingenieur- und Projektentwicklungsgesellschaft in Mecklenburg-Vorpommern geplant
und durchgefuhrt wird (WIND-projekt 2010). Ziel des Projektes ist der Aufbau eines Wind-
Wasserstoff-Systems. Dieses System soll eine CO,-freie Produktion und Speicherung von
Wasserstoff sowie eine grol3ere Verstetigung von Windstrom erméglichen. Das Projekt soll in
einem 3-Stufen-Plan realisiert werden. Zunachst wird der Eigenenergiebedarf der
Windanlagen gedeckt, dann werden lokale Verbraucher mit Warme, Strom, Wasserstoff und
Sauerstoff versorgt. In der dritten Stufe soll schlieBlich der Einstieg in den Regelener-
giemarkt vorbereitet werden (Weifl3e 2008: 8).

Verbindung der Valorisierungsebenen

Wie bereits bei der Beschreibung der einzelnen Valorisierungsebenen anklang, fallen diese
Ebenen nicht beziehungslos auseinander, sondern sind auf vielfaltige Weise ineinander
verwoben. Dabei sind mindestens 5 Beziehungsmuster erkennbar.

Erstens Uberschneiden sich bestimmte Valorisierungsebenen. Dies ist beispielsweise bei
der 6konomischen und der regionalen Valorisierung der Fall. So besteht ein gemeinsamer
Schwerpunkt sowohl des Bodensee- als auch des Hamburger hySOLUTIONS-Projektes in
einer Uber frihe und kleine Méarkte laufenden 6konomischen Valorisierung der Wasserstoff-
und Brennstoffzellentechnologie.

Zweitens erganzen Valorisierungsebenen einander. Dies zeigt sich zum Beispiel bei den
CEP-Projekten in Berlin und Hamburg. Diese Projekte sollen sowohl untereinander und mit
anderen Projekten in Nordrhein-Westfalen und Baden-Wirttemberg als auch mit ent-
sprechenden skandinavischen Modellregionen verbunden werden (Schnell 2010: 24-27). In
diesem Prozess wirken regionale, dkonomische, nationale, européische und 6kologische
Valorisierung zusammen.

Drittens fungieren Valorisierungsebenen als Integratoren. Sehr anschaulich deutlich wird
dies bei den beschriebenen Projekten der regionalen Valorisierung. Solche Projekte, wie das
Bodensee- oder das Hamburger hySOLUTIONS-Projekt, sind darauf ausgerichtet,
unterschiedliche Anwendungen der Wasserstoff- und Brennstoffzellentechnologie zu einem
regionalen Valorisierungskern zu verschmelzen. So werden in beiden Projekten unter-
schiedliche Plattformen einer larm- und emissionsfreien multimodalen Mobilitdt miteinander
verbunden.

Viertens wirken Valorisierungsebenen als wechselseitige Katalysatoren. Dies zeigt sich
beispielsweise in den Beziehungen zwischen europaischer und nationaler Valorisierung,
speziell in der Zusammenarbeit zwischen der NOW und dem FCH JU. Einerseits stellt die
NOW mit ihren Projekten sowohl quantitativ als auch qualitativ einen wichtigen Orientie-
rungspunkt fur die FCH-JU-Programme dar. Zugleich fungiert diese europdische Valorisie-
rungsagentur als Referenzagentur und Impulsgeber fir die NOW.

Funftens schlieBRlich durchdringen Valorisierungsebenen einander. Am deutlichsten zeigt
sich dies bei der okologischen Valorisierung, die wie ein roter Faden alle anderen
Valorisierungsebenen durchzieht. Aber auch die 6konomische Valorisierung der Wasserstoff-
und Brennstoffzellentechnologie durchdringt als operative Aufgabe (friihe und kleine Markte)
und als mittelfristiges Programm (spate und gro3e Markte) die anderen Valori-
sierungsebenen.
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Diese enge und vielfaltige Verflechtung der Valorisierungsebenen ist kein Zufallsprodukt
eines naturwiichsig ablaufenden Valorisierungsprozesses, sondern Ergebnis der zielgerich-
teten Arbeit der Valorisierungsallianz und ihrer Agenturen. In dieser engen Verflechtung der
Valorisierungsebenen besteht die Starke aber zugleich auch die Schwache des Valorisie-
rungsmanagements. Die Valorisierungsebenen bilden ein ebenso maéchtiges wie fragiles
Ensemble. Sie bilden ein machtiges Ensemble, weil sich die Valorisierungsinitiativen auf den
verschiedenen Ebenen wechselseitig ergdnzen und verstarken konnen. Wichtige Pro-
gramme und Projekte kénnen so zeitgleich aus unterschiedlichen Richtungen vorangetrieben
werden. Die Valorisierungsebenen bilden ein fragiles Ensemble, weil Schwachen oder
Ruckschlage auf einzelnen Ebenen (ber die enge Verflechtung auf andere Ebenen
durchschlagen. So stellen etwa die gegenwartige Dominanz der ,schwarzen* Wasserstoff-
und Brennstoffzellentechnologie oder die seit Jahren immer wieder in die Zukunft
verschobenen Termine fiir die Serienproduktion von Wasserstoff- und Brennstoffzellen-
antrieben Schwachpunkte dar, Uber die die gesamte Valorisierung der Wasserstoff- und
Brennstoffzellentechnologie in Frage gestellt werden kann und auch wird.

Ob und inwieweit das Management der Valorisierungsallianz und ihrer Agenturen auch
kiinftig erfolgreich sein wird, hangt entscheidend davon ab, ob und inwieweit es gelingt, die
Starken des Valorisierungsensembles zu nutzen und auszubauen und seine Schwachstellen
zligig und nachhaltig zu beseitigen.

6.3. Valorisierungsallianz und kulturelle Konfigurationen

Fuhrt man sich noch einmal sowohl die Vielfalt der Valorisierungspraktiken (,Agency
Creating®, ,Agenda Setting“ und ,Networking“) als auch die Reichweite der Valorisierungs-
ebenen (6konomische, politische, regionale, européische und 6kologische Valorisierung) vor
Augen und bertcksichtigt man ferner die hohe Valorisierungsdynamik der deutschen
Wasserstoff- und Brennstoffzellentechnologie im letzten Jahrzehnt, dann stellt sich die
Frage, wie es der Valorisierungsallianz gelang, Uber einen so langen Zeitraum so initiativ
und erfolgreich zu sein. In Interviews wird diese Frage haufig mit gliicklichen Umstanden und
gunstigen Rahmenbedingungen beantwortet. Dies sind zweifellos Einflussfaktoren, aber mit
Sicherheit nicht die einzigen und vermutlich auch nicht die entscheidenden Erfolgsursachen.
Ein wesentlicher Grund fur die erfolgreiche Arbeit der Valorisierungsallianz und ihrer
Agenturen durfte in der Spezifik und der inneren Struktur dieser Innovationsgemeinschatft zu
suchen sein.

Eine Moglichkeit, diese Spezifik und innere Struktur der Valorisierungsallianz in den Blick
zu bekommen besteht darin, die Kultur dieser Allianz zu untersuchen. Kurz, und zugegeben
sehr abstrakt, kann Kultur zun&chst als verdichtete Interaktions- oder Kommunikations-
prozesse verstanden werden, die sich Uber gemeinsame Praktiken und Semantiken, geteilte
Uberzeugungen, Wissensbestande und Bedeutungszuschreibungen reproduzieren (Hutter et
al. 2010: 13). Um diesen allgemeinen Ansatz zu spezifizieren und zu operationalisieren, ist
es hilfreich, sich einem analytischen Konstrukt, und zwar dem der kulturellen Konfiguration
zu bedienen (ebd.). Dies gestattet es, raum-zeitliche Interaktions- und Kommunikations-
muster anhand spezifischer Interaktionsmerkmale zu beobachten und zu beschreiben (ebd.).
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Die vorliegende Untersuchung war auf ein solches Interaktionsmerkmal fokussiert, und
zwar auf das Valorisierungsmanagement. Dieses Merkmal fand seine Auspragung in einem
bestimmten Merkmalsraum: Zum einen inhaltlich, in spezifischen Valorisierungspraktiken
und Valorisierungsebenen; zum anderen empirisch, in einem bestimmten Untersuchungs-
feld, namlich der Valorisierung der Wasserstoff- und Brennstoffzellentechnologie in
Deutschland von 1970-2010. Grob vereinfacht lasst sich der Zusammenhang zwischen
kultureller Konfiguration, Interaktionsmuster und Interaktionsmerkmal wie folgt darstellen:
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Kulturelle Konfigurationen und Valorisierungsallianzen
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Abbildung 11, Quelle: eigene Darstellung
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Diese Fokussierung auf die kulturelle Konfiguration der Valorisierungsallianz, genauer auf
die durch das Valorisierungsmanagement der Allianz erzeugte kulturelle Konfiguration,
ermdglicht drei wesentliche Beobachtungen: Erstens, die Valorisierungsallianz entwickelt in
ihrem Valorisierungsmanagement verschiedene Valorisierungspraktiken und entfaltet diese
auf unterschiedlichen Ebenen. Zweitens, dieser Prozess ist rekursiv. Sowohl die Entwicklung
der Valorisierungspraktiken als auch ihre Entfaltung auf den verschiedenen Valorisierungs-
ebenen ist ein fortlaufender Prozess der stdndigen Verfeinerung und Neujustierung. Drittens,
diese Rekursivitat des Valorisierungsmanagements kristallisiert sich in einer spezifischen
Kultur der Valorisierungsallianz aus. Diese Allianzkultur ist sowohl Resultat als auch Quelle
des Valorisierungsmanagements. In Anlehnung an mathematisch-naturwissenschatftliche
und systemtheoretische Modelle kann diese durch ein rekursives Valorisierungsmanagement
produzierte und reproduzierte Allianzkultur als ein spezifischer und stabiler Eigenwert inter-
pretiert werden.

Wahrend die ersten beiden Beobachtungen, die Existenz von Valorisierungspraktiken
und Valorisierungsebenen sowie die permanente Verfeinerung und Neujustierung des Valori-
sierungsmanagements, in der vorliegenden Untersuchung skizziert und fallweise auch
detailliert beschrieben wurden, machen die Beschreibung und Analyse der dritten Beo-
bachtung eine gesonderte Untersuchung erforderlich, die den Rahmen dieser Arbeit spren-
gen wirde. Dass das Uber verschiedene Praktiken und unterschiedliche Ebenen laufende
Valorisierungsmanagement der Allianz nicht nur die externen Interaktions- und Kommuni-
kationsmuster zwischen ihr und anderen Akteuren, sondern auch und gerade die internen
Muster innerhalb der Valorisierungsallianz selbst pragt und das diese internen Muster
wiederum wesentlich das Valorisierungsmanagement beeinflussen, ist sicherlich keine allzu
gewagte Annahme. Es handelt sich hierbei jedoch nicht um mehr, allerdings auch nicht um
weniger, als eine plausible Arbeitshypothese.

7. Fazit: Bilanz und Agenda

In der vorliegenden Arbeit wurde auf der Basis innovationstheoretischer Uberlegungen sowie
einer ,Single Case Study” der Versuch unternommen, die Valorisierung der Wasserstoff- und
Brennstoffzellentechnologie in Deutschland von 1970 bis 2010 zu rekonstruieren. Das Fazit
dieser Rekonstruktion wird im Folgenden in zwei Schritten gezogen: In einem ersten Schritt
werden zunachst die Hauptergebnisse der Untersuchung in komprimierter Form bilanziert.
Ausgehend davon wird dann in einem zweiten Schritt eine stichpunktartige Agenda fir
weiterfihrende Analysen der Valorisierung der Wasserstoff- und Brennstoffzellentechnologie
skizziert.

Bilanz

Am Beispiel der Wasserstoff- und Brennstoffzellentechnologie wurde gezeigt, dass die
Inventionen, also die Entdeckungen und Erfindungen, dieser Technologie nur dann zu
Innovationen werden, wenn sie gesellschaftlich genutzt und verwertet werden, das heif3t,
wenn sie als gesellschaftlich wertvoll gelten, also Wert besitzen. Diese Werte kénnen unter-
schiedlichen gesellschaftlichen Spharen angehdren. Und: Inventionen kénnen nicht nur in
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einer, sondern auch in mehreren Sphéaren als wertvoll gelten, beispielsweise 6konomisch,
politisch, regional, européisch oder 6kologisch. Die Nutzung und Verwertung der Inventionen
erfolgt jeweils im Hinblick auf die ihnen zugesprochenen Werte. Das heif3t, Erfindungen und
Entdeckungen konnen auch in mehrfacher Hinsicht gesellschaftlich genutzt und verwertet
werden. In jedem Fall bedirfen Innventionen einer Wertgebung, die ihre gesellschaftliche
Nutzung und Verwertung ermdglicht. Oder, kiirzer gesagt: Die Valorisierung macht Inven-
tionen zu Innovationen. Sie wird damit zum Dreh- und Angelpunkt fur die gesellschaftliche
Karriere einer Invention.

Die Valorisierung der Wasserstoff- und Brennstoffzellentechnologie hat eine sehr
wechselvolle Geschichte, die 200 Jahre zurickreicht und in der sich sehr unterschiedliche
Valorisierungsdynamiken beobachten lassen. In Deutschland machte diese Technologie seit
Beginn dieses Jahrzehnts eine ebenso Uberraschende wie steile Karriere. Dabei zeigte sich,
dass dieser Karriereschub wesentlich auf die Arbeit von Valorisierungsallianzen zuriickzu-
fuhren ist, die ein spezifisches Valorisierungsmanagement entwickelten, das auf eine breite
gesellschaftliche Nutzung der Wasserstoff- und Brennstoffzellentechnologie ausgerichtet ist.

Dieses Valorisierungsmanagement bestand wesentlich darin, dass die Valorisierungsallianz
spezifische Valorisierungspraktiken, namlich das ,Agency Creating“, das ,Agenda Setting"
und das ,Networking” entwickelte, die dann zielgerichtet Uber unterschiedliche Valorisierungs-
ebenen, und zwar die dkonomische, politische, regionale, européische und o6kologische
Ebene, entfaltet wurden. Dabei kommt den durch die Allianz geschaffenen Valorisierungs-
agenturen eine zentrale Rolle zu. Besonders deutlich wurde dies bei der Genese der
Nationalen Organisation Wasserstoff und Brennstoffzellentechnologie (NOW), die, wenn
man so will, den Generalstab der Valorisierung dieser Technologie in Deutschland bildet.

Agenda

Die vorliegende Arbeit stellt einen ersten Schritt bei der Untersuchung der Valorisierung der
Wasserstoff- und Brennstoffzellentechnologie dar. Dabei wurde explizit und implizit darauf
hingewiesen, dass es weiterer Schritte bedarf, um ein tieferes Verstandnis des Valorisie-
rungsprozesses zu entwickeln. Dabei stehen insbesondere folgende fiinf Schwerpunkte im
Mittelpunkt der weiteren Arbeit:

1. Die Untersuchung weiterer Valorisierungspraktiken. Hierzu z&ahlen vor allem zwei
Praktiken, die in der vorliegenden Arbeit immer wieder punktuell anklangen, die hier
aber nicht systematisch analysiert wurden, und zwar erstens das ,Problem/Solution-
Framing“ und zweitens das ,Vision Building“. Kurz zusammengefasst geht es dabei
um Folgendes: Beim ,Problem/Solution-Framing” wird die Wasserstoff- und Brenn-
stoffzellentechnologie als Losung fur mehr oder weniger grundlegende gesellschaft-
liche und globale Probleme présentiert. Beim ,Vision Building® werden holistische
Visionen und Leitbilder einer neuen Wasserstoff- und Brennstoffzellen-Welt kreiert,
die als handlungsleitende Orientierungspunkte fungieren.

2. Die differenzierte Analyse zusétzlicher Valorisierungsebenen. Dies betrifft in erster
Linie die globale oder internationale Valorisierung, die sich Uber die International
Partnership for the Hydrogen Economy (IPHE) vollzieht, sowie die Zusammenarbeit
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mit der California Fuel Cell Partnership (CAFCP), die insbesondere fir die Valori-
sierung der Wasserstoff- und Brennstoffzellentechnologie im Bereich der alternativen
Antriebe von strategischer Bedeutung ist.

3. Die Einbeziehung weiterer Valorisierungsagenturen. Hierzu z&hlen beispielsweise die
Initiative Brennstoffzelle (IBZ), der Deutsche Wasserstoff-Verband (DWYV), die
Ludwig-Bolkow-Systemtechnik GmbH (LBST) oder das Netzwerk Brennstoffzelle und
Wasserstoff NRW, die alle auf ihre jeweils spezifische Art und Weise eine wichtige
Rolle bei der Valorisierung der Wasserstoff- und Brennstoffzellentechnologie in
Deutschland spielen.

4. Die Untersuchung der rekursiven Herausbildung kultureller Konfigurationen innerhalb
der Valorisierungsallianz. Im Mittelpunkt steht dabei die Frage, welche internen Inter-
aktions- und Kommunikationsmuster durch das Uber verschiedene Praktiken und
unterschiedliche Ebenen laufende Valorisierungsmanagement innerhalb der Valori-
sierungsallianz produziert und reproduziert. Dabei geht es sowohl darum, wie welche
kulturellen Konfigurationen in der Valorisierungsallianz entstehen, als auch darum,
wie diese Konfigurationen wiederum das Valorisierungsmanagement pragen.

5. Die Formulierung von Hypothesen fir weiterfihrende Untersuchungen. Das grund-
legende Ziel besteht hier darin, aufbauend auf den Ergebnissen der Single Case
Study zur Valorisierung der Wasserstoff- und Brennstoffzellentechnologie in Deutsch-
land plausible und belastbare Hypothesen zur Entstehung und Funktionsweise von
Valorisierungsallianzen und Valorisierungsagenturen zu generieren, die sich em-
pirisch auch in anderen technischen und sozialen Innovationsfeldern testen lassen.

Eine Bearbeitung dieser Agenda ermdglicht und erfordert nicht nur eine interdisziplindre und
interinstitutionelle Kooperation, sondern bietet dartiber hinaus die Chance, die Zusammenar-
beit zwischen Innovationspraktikern und Innovationstheoretikern zu vertiefen und gemein-
sam neue Forschungsfelder zu erkunden.
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