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Sammendrag

De siste arene har man sett en gkt andel aktamewstyer a kjagre elbil i hverdagen.
@konomiske og psykologiske modeller dominerer stialer forskning knyttet til dette
temaet, og i disse modellene er forutsetningeralgiet om a kjgre elbil er et individuelt valg.
Disse modellene tar dermed ikke hgyde for sosigleomtekstuelle faktorer. | denne
oppgaven gnsker jeg a se neermere pa hvordan siostadé pavirker valget om a kjare elbil

i en norsk kontekst.

Det har blitt forsket lite pa dette feltet i sosigl. Denne oppgaven tar for seg hva som
motiverer norske bilister til & kjgre elbil, og wdaker hvordan disse begrunner sine valg i
lys av en norsk kontekst. Jeg er interessert idevoisosiale forhold kan ha betydning for
valget om a kjare elbil, og hvilken type elbil migarer. Neermere bestemt lurer jeg pa hvilke
situasjoner folk kan sta overfor og hvilke prefe@nsom star sentralt eller er sentrale i
anskaffelsen av elbil. Deres oppfatninger om irigene innfgrt av staten er ogsa en side ved
elbilen som jeg gnsker & undersgke. Oppgavendit@eammeverk bestar av teoretiske
perspektiver som ser pa bruk av elbil basert pktiskaanvendelighet og symbolske verdier,

samt hvordan spredning av teknologi mellom akt@meskommer.

Analysen er basert pa kvalitative intervju medwalpersoner som enten kjarer elbil eller
konvensjonell bil. Studiens funn er at valget okjgie elbil er komplekst og sammensatt av
flere faktorer, og at ulike elbilhistorier vektlegygulike faktorer. Interesse for teknologi,
elbilens kjgrekomfort og skonomiske besparelserbreét av elbilen, er eksempler pa ulike
faktorer. Insentiver synes a ha effekt for visdwlister i denne oppgaven. Elbilister i denne
oppgaven som har kjapt elbil de siste to-tre avehkdlegger fysiske egenskaper og praktiske
lazsninger ved elbilen. Elbilister i denne oppgasem har kjart elbil lenger enn ti ar i denne
oppgaven har en tendens til & vektlegge symbolskdier ved elbilen. Studiens funn kan tyde

pa at sosiale forhold har pavirket valget om aejelbil for oppgavens intervjupersoner.

Antall ord i hovedteksten: 33951
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Kapittel 1. Innledning

1.1 Bakgrunn

Etter den industrielle revolusjonen har man pa eestiasis sett gkt forurensning og
nedbryting av natur og miljg. Som falger av dentwkiingen har forskere og fagfolk,
politikere, frivillige organisasjoner og media gigmm de siste tiarene fokusert pa spgrsmal
rundt dette temaet (Stalsbotn 2002). Miljgproblekjennetegnes ved at de representerer
store utfordringer med komplekse og uklare arsakaimgsforhold, og at det er svaert
vanskelig a fastsla omfanget av virkningene (Nil$887:12). Sett i et starre historisk
perspektiv har klimaet til alle tider endret segrgret naturlige arsaker, men for fgrste gang
ser det ut til at disse endringene er forarsaketneskenes egne aktiviteter (Gasdal & Sande
2009:12). Observasjoner av klimaet fram til i dagaliserer at denne utviklingen gar raskere
enn det klimamodeller har varslet, og at man regmea at klimaendringene skyldes utslipp

av drivhusgasser.

Ifalge FNs klimapanel utvikler de globale utslippeav klimagasser seg i dag pa en mate som
vil fgre til at forventet temperaturgkning vil ogtige to grader — med dagens arlige gkning i
utslipp vil dette nds om ca. 25 ar. Verden risikexeert alvorlige, irreversible konsekvenser
(St. meld. nr. 13 Klima- og miljgdepartementetiBnen naturvitenskapelig forskning har
klimaendringer veert i sgkelyset lenge. Dette eriagdr som rammer samfunnet, og er derfor
like viktig & rette fokus pa i samfunnsforskningnénfor sosiologien har oppmerksomheten
rundt klima og miljg befestet seg, og miljgsosiodmger godt etablert som eget
forskningsomrade. De mest innflytelsesrike forlmestil miljgsosiologien var innenfor
humangkologien, en sosiologisk retning som voksta i USA pa 1900-tallet. Disse
fokuserte pa forholdet mellom samfunn og nsermiljagtsamfunnsforskere studerte blant
annet byer og landbruk, forvaltning av naturressueg) friluftsliv (Gasdal & Sande 2009:26).

| nyere tid har blant annet teorien til Beck onikisamfunnet apnet opp en ny mate a tenke
pa knyttet til de utfordringene man kan sta overftans teori understrekes av
tidsperspektivet for forstaelsen av hva miljgproégikken kan innebeere. Disse er av globalt
omfang, og strekker seg over sveert lang tid. Tejgylulykken i 1986 blir brukt som

eksempel for a belyse hvordan teknologien kan komas kontroll og skape store

konsekvenser. Beck mente at miljgrisiko blir et dwmende produkt og ikke bare en



ubehagelig, handterlig bivirkning av industrisamfan(Nilsen 1997:14).

1.2 Problemstilling og disposisjon

Denne oppgaven skal ha fokus pa norske bilisted tgangspunkt i elbilens stigende
markedsandel gnsker jeg & se hvordan forbruksieitier elbilen mening, og hvilke
preferanser som er fremtredende. Jeg gnsker agiin hva slags situasjoner ferske
elbileiere har statt overfor og hvilke resonnemedeebygget pa da de vurderte elbil,
sammenlignet med dem som har hatt elbil lengerl@ndr. Ut fra en norsk kontekst — har
andelen elbileiere steget grunnet gkonomiske, igiaktteknologiske eller miljgorienterte
preferanser? | hvilkken grad kan man hevde at syskbalimensjoner ved elbilen har
betydning for hvorfor man kjarer elbil og hvilkeype elbil man kjgrer? Hvilke meninger og
erfaringer har informantene om insentivene sonbhiirinnfgrt? Disse spgrsmalene utgjar
problemstillingen i oppgaven. Formalet med oppgaared gke forstaelsen om nordmenns
transportvalg, og at studiens funn kan veere reldfeamolitikere som utformer klima- og
trafikkpolitikk, offentlige institusjoner, intereserganisasjoner som har fokus pa miljg, og de

som lager eller markedsfarer biler.

Oppgaven er strukturert som faglger: | neste kdgitiede teoretiske rammeverkene gjort rede
for. Disse teoriene mener jeg er relevante forlgsegoroblemstillingen. | kapittel 3
begrunnes valg av metode og jeg beskriver hvordgéairthsamlingen foregikk. Deretter
kommet et kapittel hvor jeg i korte trekk preseatenformantene. Analysen starter i kapittel
5. | dette og pafglgende kapitler skal oppgavens faresenteres og diskuteres i lys av
problemstillingen. | kapittel 5 skal jeg ta for megordan informantene oppfatter forholdet
mellom elbiler og miljg, og hvorvidt de mener edimlhar samfunnsmessige fordeler. |
kapittel 6 gar jeg neermere inn pa private fordeést elbilen. | kapittel 7 vil informantenes
tanker om insentivene bli diskutert. Avslutningskisnmer jeg med en konklusjon pa

oppgavens problemstilling.

1.3 Transportsektoren og miljgpolitikken i Norge

| de fleste vestlige land er bilen det mest utlredinsportmiddelet for lokal mobilitet. Det er

funnet store miljgrelaterte problemer knyttet tiebes forbruk av fossilt brennstoff og utslipp
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av klimagasser. Transportutslippene vokser badiemals og globalt, og det er bare energi-
og industrisektoren som har stgrre A@slipp (Aamaas et al. 2014:10). Siden 1960 er
bilbruken mer enn tolvdoblet i Norge, og personb#tar for 80 prosent av persontransporten
i norsk transportsektor (Aamaas & Fridstram 201%:H¥is man ser pa
temperaturendringene de siste 50 arene som falgear@sportsektoren, star personbiler
ansvarlig for 40 prosent av oppvarmingen (Aamas3iéstram 2014:24). Kutt i utslipp og
avhengighet av fossilt brensel i den globale trartspktoren blir nadvendig for & hindre
utviklingen. Lavutslippsbiler blir ansett som enmbeerekraftig lasning for lokal mobilitet i

transportsektoren (Egbue & Long 2012).

@kt kunnskap om sammenhengene mellom utslipp avakjasser og globale endringer i
klimaet har fart til at miljgvern har blitt en vigtdel av den politiske dagsorden.
Internasjonale samarbeidsavtaler har som formeég@el press pa stater til & redusere utslipp
og bruk av fossilt brennstoff. Norge og en rekkdranndustriland har gjennom Kyoto-
protokollen (1997) forpliktet seg til & reduseresé klimagassutslipp (Aamaas et al.
2014:10). Norge har i tillegg et mal om minst 46gent utslippsreduksjon av klimagasser i
2030 sammenlignet med 1990 (St. meld. nr. 13 Kliogamiljgdepartementet). Dette er i trad
med regjeringen nasjonale klimapolitikk som har soéi & bidra til & na det langsiktige
malet om & bli et lavutslippssamfunn i 2050.

For & klare dette pagar det et arbeid med en reikkemidler, blant annet gjennom
opprettelsen av Grgnn skattekommisjon, bilavgibggiNasjonal transportplan. Under den
forrige r@d-gr@nne regjeringen, som satt fra 200303, ble engangsavgiften for personbiler
lagt om i 2007 for at forbrukere skulle velge bieed lavere utslipp av klimagasser (St.
meld. nr. 13 Klima- og miljgdepartementet:21). biet ogsa innfart en rekke insentiver for &
stimulere salg av elbiler: redusert arsavgift, igrpairkering, fritak for bompenger, adgang til
a kjgre i kollektivfelt, gratis passasje pa fergamt gratis ladning pa offentlige ladestasjoner
(Ryghaug & Toftaker 2014:152). Disse virkemidlerae gitt resultater i Norge.
Gjennomsnittlig C@utslipp fra nye personbiler er redusert med ne4€prosent fra 2006 til
2014 (St. meld. nr. 13 Klima- og miljgdepartemen2dj. | tillegg til insentiver tilrettelegger
staten for utbygging av infrastruktur. | 2016 laoka ut anbudsrunde for bygging av
hurtigladere — innen 1.november 2017 skal man kkare elbil fra nord til ser uten sakalt
rekkeviddeangst. To lademuligheter per femte mi@aettet langs vestlandskysten,

Trgndelag og Nord-Norge er kravet til Enova, sogitst investeringskostnadene hundre
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prosent (Larsen Hirth 2016).

Elbilens faktiske miljgpavirkning er usikker og &viyig av en rekke faktorer. Med en starre
andel elbiler kan man redusere hjul-til-hjul utplimed én til to tredeler avhengig av
forbrukens bruksmgnster og kilden til elektris{gksen et al. 2012c¢:64). Det har veert en
debatt mellom forskningsgrupper i mediebildet i §wpom hvorvidt satsning pa elbiler er en
riktig vei & ga for & na malet om et karbonngytNatge i 2050. Professor Skonhoft fra
NTNU mener at dagens politikk er en ineffektiv mateekjempe klimaproblemene pé, og
viser til at Norge kunne kjgpt 50 millioner klimaker i stedet for & subsidiere 20.000 elbiler
(Skonhoft & Holtsmark 2014:12). Skonhoft mener elebedre & skattlegge GOtslipp enn a
gi spesialfordeler for elbileiere. Bjeertnes fra S88a en rapport som hevdet at den gunstige
beskatningen av elbiler i Norge er et sveert kostiltak for & fa ned utslippet av klimagasser
(Bjeertnes 2013:3). Pa den andre siden mener foksisse Fridstrgm ved
Transportgkonomisk Institutt at en viderefgringdagens politikk kan halvere CO2-utslipp
fra personbiler, og at dette kan blir Norges vigtegbidrag i kampen mot lokal oppvarming
(Fridstrem & Alfsen 2014:223).

Norges befolkning utgjer mindre enn en promillekbbdens befolkning, men Norge er
likevel et ledende land innenfor det internasjoredi@markedet med ti prosent av elbilsalget.
Registrerte biler har gkt jevnt siden insentivelgeilnfgrt. Bestanden av elbiler doblet seg i
2012, 2013 og 2014 (Grgnn bil). Da 3. kvartal vanagjort i 2012 var det registrert 8.450
solgte elbiler (Grgnn bil). 20.april 2015 ble elbidmmer 50.000 registrert i Norge
(Abrahamsen 2015). 1,5 ar senere kunne Norsk @teiifng registrere at det kjgres 100.000
elbiler rundt pa norske veier (Haugneland 20161 Biste tiden har man ogsa sett flere

testprosjekt med selvstyrte elbiler uten sjafen(aenel 2016).

1.4 Fakta om elbilister

Hvor godt elbiler som miljgvennlig teknologi blatt imot pad markedet avhenger av
forbrukernes oppfatninger, preferanser og verdigg{Axsen et al. 2013:96). Studier viser at
miljgsaker tiltrekker seg oppmerksomhet fra de gngelutdannede, politisk orienterte og
urbane samfunnsborgerne. Jevnt over er kvinnemmiggbevisst enn menn (Dietz et al.
1998:452). De farste forbrukerne som tok i bruklettvar menn i alderen 30-50 ar. De
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bodde i byer med hgy utdanning og inntekt. Desstiftearte de en husholdning som hadde
mer enn én bil, og elbilen ble farst og fremst btilkarbeidsreiser (Hjorthol 2013). Hay
interesse for teknologi er en sentral faktor di€sesiste tre arene har elbileiere lignet mer pa
andre konvensjonelle bilister ut fra hensyn til gémi, utdanning, familiestgrrelse og bosted.
Forbrukere som kjgper elbil endrer ikke reisevaagren elbil kjgrer omtrent like mange

km/ar i gjennomsnitt som konvensjonelle biler (Figaum et al. 2014).

Far jeg gar videre til & presentere oppgavenstiskeerammeverk, vil jeg avklare
omgrepsbruk. Forfatterne som er med i neste kapittger ulike omgrep nar de snakker om
analyseenhet, som konsumenter, aktgrer og individeervil derfor ikke veere konsekvent, og

vil nytte en del omgrep om hverandre.
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Kapittel 2. Teoretisk rammeverk

| dette kapittelet vil jeg redegjare for teoriemasutgjar de teoretiske rammene for
oppgaven. Disse vil jeg bruke som et verktgy fanalysere datamaterialet i lys av
oppgavens problemstilling. Noen av disse teoriemgérte ogsa som en hjelp til a utarbeide
mine forskningsspgrsmal. Forbrukere sine transplyter basert pa ulike betraktninger.
Litteraturen oppgaven baserer seg pa tydeliggjwalgtom og bruk av elbil ikke bare er et
spgrsmal om individuelle valg og preferanser, magder snarere sosiale og kontekstuelle
faktorer i avgjarelsen for & kjare elbil. For a karsi noe om hvorfor informantene kjgrer
elbil er det flere innfallsvinkler. Her vil det hpiresentert teorier i fire hovedavsnitt: Axsen og
Kurani (2012b), Heffner (et al. 2007, et al. 200@mont (1992) og Spaargaren (2000). De
tre farste bidragene tar for seg bade praktiskgyotpolske aspekt ved bruk av elbil, samt
sosial pavirkning, mens det siste tar sikte parbsiom hvilken rolle staten og bilindustrien

kan pavirke aktarer til & ta grenne transportvalg.

2.1 Axsen og Kurani: egenskaper ved lavkarbonpreatudg sosial pavirkning

| forskning om elbilmarkedet mener Axsen og Kurg@ti12b:312) at sosial pavirkning har
blitt lite teoretisert og veert fravaerendonomiske og psykologiske modeller dominerer
forskning pa dette feltet og disse neglisjereraesig kontekstuelle faktorer (Axsen &
Kurani 2012b:313). For & fa en bredere forstaelsévorfor visse forbrukere tar i bruk
lavkarbonprodukter ma man ifglge Axsen og Kurafil@a, 2012b) inkludere hvilken rolle
sosial pavirkning har: «The preference, attitudesl, values of an individual are not
represented as existing in a social vacuum buéeratha social context that is itself
influenced by the behaviors and interactions of&snbers» (Axsen & Kurani 2012b:314).
Sosial pavirkning defineres nar en persons verdgsfatninger og handlinger blir pavirket av

andre mennesker (Axsen et al. 2013:96).

Axsen og Kurani (2012b:314) understreker med andhteat sosial pavirkning ikke refererer
til de bredere aspektene — soefasjoner mellom forbrukere og institusjoner ettdten
teknologisystem og infrastruktur spiller — men smattil sosial pavirkning gitt som en
underkategori som oppstar mellom forbrukere og soséale grupper (f.eks. familie, venner

og kollegaer). Det er fem ulike begreper som kakléoe hvordan sosial pavirkning arter seg
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og pavirker forbrukernes meninger, verdier og himgelr —diffusion conformity,
dissemination, translation og reflexivigfxsen & Kurani 2012b:313). Fgr jeg skal prove & g
en forklaring pa hvert enkelt begrep, vil jeg gamare inn pa hvordan aktgrer kan oppfatte

lavkarbonprodukter.

Elbilen er annerledes bygd opp enn konvensjondke, lmg funksjonelle endringer gjar
bruken av elbilen ulik bruken av konvensjonelleshiEtter at elbilen kom pa markedet har
det derfor resultert i en endring i forbrukernepfagning av bilen. Med utgangspunkt i
teoretisk og empirisk litteratur har Axsen og Kur@®12a, 2012b) utviklet en typologi for
elbilens egenskaper. Den skal bidra til forstaals@vordan forbrukerne verdsetter
lavkarbonprodukter. De skiller mellom to dimensjorfanksjonelle/symbolske attributter og
private/samfunnsmessige fordeler. De kategoriderbrukernes oppfatninger av
lavkarbonteknologiprodukter med hensyn til a) otrtaittene er funksjonelle eller
symbolske, og b) om de kan relateres til aktgriar samfunnet mer generelt (Axsen &
Kurani 2012b:314). Vi far tabellen:

Tabell 1: Axsen og Kuranis oversikt over egenskagerlavkarbonteknologiprodukter.

Fordel Funksjonelle attributter Symbolske attributter
Private Mobilitet/tilgjengelighet Uttrykke identitet
Spare penger Formidle status
Palitelig, kjgreegenskaper Oppna gruppemedlemskap
Samfunnsmessige Reduksjon i luftforurensing Inspirere andre forbrukere
Reduksjon i global oppvarming | Sende meldinger til
Reduksjon av oljebruk produsenter, myndigheter,
energiselskaper

Den funksjonelle/symbolske dimensjonen skiller wrllforbrukerens oppfatning for hvilke
egenskaper elbilen har og hvilken bruk av elbilan knedbringe, og hva den kan
representere. Funksjonelle attributter er handtiggemens symbolske attributter er
abstrakte. Den funksjonelle kategorien reflektbtant annet elbilens egenskaper, mens den
symbolske kategorien formidler blant annet gruppdieraskap eller et gnske fra
forbrukerens side om a formidle et standpunkt. Betdjgse to kan veere tilstede hos aktaren:
en person kan kjgre elbil for & spare penger p&ubff og vedlikehold, samtidig som det kan
symbolisere overfor andre i hans eller hennes latgpgrsonen bryr seg om miljget (Axsen &
Kurani 2012b:315). Den neste dimensjonen om prisatafunnsmessige fordeler fastslar en

klar forskjell mellom elbiler og konvensjonelle &il Elbiler kan bidra til samfunnsmessige
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goder som mindre avhengighet av fossilt brennstgfininske lokal forurensning. Samtidig
kan forbrukeren synes at den er god & kjgre, san erivat fordel. Lavkarbonprodukter kan
med andre ord representere en ny visjon av konsumes fordelaktig for bade aktar og
samfunnet for gvrig (Axsen & Kurani 2012b:315-316).

Forbrukernes oppfatninger av de forskjellige atttiéne og fordelene gitt i tabell 1 kan endre
seg, og de kan gjgre det raskt. De funksjoneltéattene kan endre seg nar batterier,
motorer og ladestruktur utvikles. De symbolskeilatttene kan utvikle seg, starkne eller
forsvinne avhengig av hvilke nye meninger somfii@m hos forbrukerne. | lik grad kan
oppfatninger om samfunnsmessige fordeler bli utietrd eksempelvis kan ny forskning sette
spgrsmalstegn ved elbilens miljggevinst som vittarepavirke statlige styresmakter sa vel
som forbrukere i deres tolkninger og oppfatningersen & Kurani 2012b:316). A kartlegge
hvordan denne dynamikken arter seg kan bli en aleshet for & forsta hvorfor visse

forbrukere velger lavutslippsbiler.

Diffusion

Dette begrepet beskriver sosial pavirkning vedtesms av informasjon om et produkt som
gar fra en aktgr til neste i sosiale system. Ro(®983) understreker at innovasjonen, som i
seg selv er en ide, atferd eller produkt, ma bifafiet som ny av medlemmene i det sosiale
systemet (gjengitt i Axsen & Kurani 2012b:317).g8timen som pagar skjer i en spesifikk
retning, fra en bestemt type aktar til neste. Adtt@r delt inn kategorier avhengig av hvor
adaptiv de er — det vil si hvor tidlig en persookar et nytt produkt eller ny teknologi.
Aktagrer som tar i bruk tilgjengelig teknologi fgtstr kategorisert som innovatgrer. Disse blir
karakterisert som progressive, de er interessekiniologi og liker & ta risiko. Samtidig har de
over gjennomsnittlig utdanning og sosiogkonomisiust. Neste type aktgr er tidlig brukere,
som bruker sitt sosiale nettverk til & spre infosjoaen videre til de som enda ikke har
kiennskap til innovasjonen. Siste type aktgrereesaim er senest ute med & ta i bruk nye
innovasjoner, kalt sen bruker. Denne type diffufjbnansett som mer instrumentell, siden
de blir pavirket av gruppepress og gkonomiske nadighet. Aktarenes innovasjonsevne

betraktes som betinget av de sosiale systemetfomeeseg i (Axsen & Kurani 2012b: 317).

Informasjonen som strammer fra aktgr til nestesdef® i a) kunnskap — som inkluderer
grunnleggende bevissthet rundt bruken av innovasjolnvordan den brukes og de potensielle

underliggende prinsippene, og b) overtalelse —demenkelte aktar bruker for a danne
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holdninger om den samlede verdien av innovasjoBegge typer informasjon strammer
gjennom sosiale system, som starter fra innovdtgen bruker. Tidlige brukere vil spille en
viktig rolle som brobygger mellom de fa innovateogrden starre majoriteten (Axsen &
Kurani 2012b: 317). | stedet for & fokusere pa kimmstikker ved folk, kan man ogsa
undersgke hvordan strukturen til relasjonene meitativider i sosiale system pavirker
diffusjonsprosesser. Tidspunktet for a ta i brukeknologi er bestemt av samhgrigheten
blant individer i nettverket mer enn innovasjongavtil hvert individ. Enkelt forklart vil det
si at det er sannsynlig at aktgrer som har marigsjoaer (sosiale band) vil adoptere
innovasjon tidligere enn de som ikke har det (Ax&dfurani 2012b:320)Diffusioner et
perspektiv som er vel egnet til & belyse sosialrkaing ved & undersgke hvordan
informasjon om funksjonelle attributter sprer segen forbruker til neste (Axsen & Kurani
2012a:332).

Conformity

Conformitybeskriver sosial pavirkning ved den enkeltes apjrig av andres handlinger eller
reaksjoner fra andre pa sin egen. Konformitet kjée eksplisitt inn pa
kommunikasjonsprosessene eller sosiale interaksjoren kan gi innsikt i hvordan aktgrens
avgjarelse for a i bruk ny teknologi utvikler segni sosial sammenheng. Granovetter (1978)
bruker sakalt¢hresholds modelfor a representere individers atferd som en fumksy og
respons pa det som oppfattes som neervaerendef(@liarende) av tidligere brukere i
individets sosiale system (gjengitt i Axsen & Kurdaf12b:320). Aktgrer i sosiale systemer
har ulike terskler for & ta innover seg en bestatferd eller handling. En person som har lav
terskel vil kunne pavirke de som har hgyere terkked ta i bruk elbiler. Denne terskelen blir
pavirket av mange faktorer, som alder og sosiogkuislostatus: utdanning, inntekt og yrke.
Aktarer som har lav terskel til & ta i bruk ny teloygi defineres sorinstigators.Aktarens

evne til & adoptere ny teknologi blir ogsa avgpurieksponeringen for andre i deres sosiale
nettverk — det vil si hvor stor andel i nettverketn allerede har adoptert den nye
innovasjonenConformityhar potensialet til & belyse symbolske attributfersen & Kurani
2012b:332). En miljgaktivist gnsker gjerne a seramdttivister i sitt nettverk med elbil for

han selv far det.

Dissemination
Disseminatiorer en type diffusjon som er rettet mot spesifikkattakere av en organisert

gruppe. Her brukes det to benevnelser: kollektivdfiag og en kritisk masse. Jeg vil ikke ga
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naermere inn pa dette perspektivet ettersom jegdfikker det relevant for mitt datamateriale.

Translation:

| dette fierde begrepet blir nye innovasjoner dosigfinert. Nar en ny gjenstand blir innfart
pa markedet skjer det giennom en hgy grad av fantale fleksibilitet — ulike sosiale grupper
har ulike tolkninger av dens mening og innhold, smysea pavirker videre teknologiutvikling.
Etter hvert som sosiale grupper konvergerer baseulike formeninger, vil den positive
tolkningen enten avvises eller stabiliseres (Ax&dfurani 2012b:1050). Det er to
tilneerminger i dette perspektivesecial construction of technolod®COT) ogactor-

network theoryfANT). Ettersom ANT som konsept er mindre defiragttil dels abstrakt,
velger jeg & benytte meg av den farste tilneermin§&OT forklarer hvordan holdninger og
forstaelse knyttet til nye innovasjoner blant akteakjer via en fortlgpende sosial interaksjon
(Axsen & Kurani 2012b:323). Nar en ny teknologielet nytt produkt blir introdusert pa
markedet vil forbrukere vurdere fordeler og ulemyed dette produktet. Ulike sosiale
grupper kan danne seg forskjellige oppfatningepragluktets innhold og mening. Disse
varierende tolkningene av nye innovasjoner er #asgekulturelt forankret ved at
enkeltpersoner i en spesiell sosial gruppe tendiéd@utvikle en felles oppfatning. Nar
teknologi utvikles kan det fare til nye diskusjoimamad, men ogsa, mellom grupper som kan
ende i en ny forstéelse. A forstd dynamikken iglm®sessene er altsé styrken til dette
perspektivet. Perspektivet omhandler hele tabdliriksjonelle/symbolske attributter og

private/samfunnsmessige fordeler (Axsen & KurariiZ1324).

Reflexivity

Det siste begrepet er tatt fra Giddens struktur{€iddens gjengitt i Axsen & Kurani
2012b:327). | dagens samfunn far tradisjon minkeésetgdning som resulterer i mangel pa
klare roller og forventet atferd. Uten klare traaiieelle retningslinjer, ma individer aktivt
skape deres egen identitet ved & pataagsedlexive projectRefleksivitet er en dynamisk,
kontinuerlig selvbevisst prosess hvor aktgren @eénog uttrykker seg selv. Aktgrens atferd
er guidet i stor grad av dette prosjektet for arefip en form for orden, retning og utvikling
for egen identitet. Som en del av dette prosjektkeindivider sgke etter & skape en livsstil
som er i harmoni med deres preferanser. Indivisersoppfatning og livsstiler er en
dynamisk prosess som er kontinuerlig &pen for egdiGiddens konsept om refleksivitet
omhandler ogsa mer generelt om relasjoner melloimmenfor institusjoner og mellom

aktgrer og institusjoner — i dette perspektivat déit fokusert pa refleksivitet mellom aktarer).
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Utvikling av visse livsstiler kan bli delt inn i fbold til avgrenset lokale omrader (hjemmet,
arbeidsplassen), personlige forhold (ekteskap ogsiap) og aktiviteter (arbeid og
fritidsaktiviteter). Saledes kan en person ha komest flere livsstils-praksiser pa tvers av
forskjellige sosiale grupper — i familien, pa adsgilassen og blant venner (Axsen & Kurani,
2012b: 327-328)Reflexivityomhandler hele tabell 1.

Disse fem ulike begrepene kan gi oss et innblilkkdrdan sosial pavirkning har betydning for
kigp av og bruk av elbiler. Det er viktig & undegke at disse er komplementaere — isolert sett
kan de ikke gi et helhetlig bilde. F.eks. har difin blir kritisert for & vaere uegnet for
prediksjon, med manglende fokus pa symbolske attébog underliggende motivasjon for a
adoptere (Axsen & Kurani 2012b:329). Konformitetsgpektivet har blitt kritisert for at det
ikke kaster lys over sosiale interaksjoner mellogdlemmer av en sosial gruppe, og at det
ikke klarer & gi forklaring pa hvordan sosiale nerrappstar eller dannes (Axsen & Kurani
2012b:330). Disse perspektivene utfyller hverardsatt i en sammenheng kan de gi innsikt i

hvordan sosial pavirkning pavirker forbrukere ttbd bruk lavkarbonprodukter.

Videre kan refleksivitet gi oss teoretisk rammeveokn kan underbygge og strukturere de
andre perspektivene pa sosiale innflytelse (Axsa€ugani 2012b:332). Ifglge dette
perspektivet vil aktgrer til enhver tid veere inein bevisstgjaringsprosess, kontinuerlig pa
sgken etter nye uttrykk som kan underbygge hvemndker a vaere eller gjgre. En innovatgr
kan ha en livsstil hvor han prioriterer teknolaggy, bruk av elbil vil opprettholde hans narrativ
som en teknologisk avansert person. Han trengerakka noe behov for & formidle
kunnskapen videre til andre. Det kan hende harkiewenar lav eller hgy terskethreshold
modellen, ettersom det er hans hobby som er vigtigkke hvor mange eller hvem som
kjiarer elbil far han. Han kan likevel ha et gnske &vise en interesse for ny teknologi
overfor andre (konformitet). Hvilken livsstil du thigan legge grunnlag for hvilke sosiale
grupper du deltar i, og refleksivitet kan illuseatynamiske prosesser hvor selvbevisste

aktgrer tenderer til & danne en felles forstaelse.

Begrepet identitet vil bli benyttet gjennom oppgaviettersom Axsen og Kurani (2012a,

2012b) ikke eksplisitt definerer dette begrepetjarngdvendig a forklare hvordan dette
begrepet kan bli forstatt. Identitet kan defineses: «identity (...) is used in reference to
one’s sense of self, and one’s feelings and ideastaneself (...)» (Scott & Marshall

2009:333). Livsstil er et begrep som kan definems: «A concept that refers to alternative
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ways of living, usually conspicuous through valaes modes of consumption» (Scott &
Marshall 2009:419).

Hvilken del av problemstillingen kan besvares vidgav teoriene som har blitt presentert sa
langt? Farst og fremst kan Axsen og Kurani (202P42b) sin skisse av egenskaper ved
lavutslippsbiler fa frem hvilke preferanser som Waart viktig for informantene i anskaffelsen
av elbil, som er problemstillingens farste sparsiailke sider ved elbilen informantene
trekker frem som viktige og positive kan avdekke deber noe forskjell mellom veteraner og
moderne elbilister i maten de har resonnert sayg fiaelbil er et riktig valg for dem. Tabell 1
kan ogsa anvendes til & forsta hvordan symbolskemsjoner kan komme til uttrykk ved
bruk av elbil. Eksempelvis kan en informant kjeltalegrunnet miljgorienterte preferanser —
som kan formidles til andre og oppfattes som emllag basert pa omtanke for miljget.
Dessuten kan perspektivene om sosial pavirkningndilikk til hvilken kunnskap om elbilens
attributter og fordeler som spres mellom aktgreorfor disse egenskapene ved elbilen er
relevant for dem og videre hvordan deres meningerdiler ikke har, endret seg med tiden.
Dette summert kan hjelpe meg til & analysere datmtet for a finne ut om sosiale faktorer
pavirker valg av og bruk av elbil. De teoretiskmmaeverkene i dette avsnittet (2.1) vil

benyttes som verktay for & bearbeide funnene it og kapittel 6.

Det er et annet begrep som kan veere fruktbart §dnée om hvorfor informantene kjgrer
elbil. Begrepetiminality av Turner (1969) kan forklare hvorvidt individeehdorstaelse og
verdier er apen for & endres. Hvor villig man Eatitforske nye produkter er avhengig av
hvor stabil den navaerende livsstilen og selvfotstier hos vedkommende (gjengitt i Axsen
et al. 2013:98). Individer som har hlayinality er apen for & vurdere nye livsstiler og nye
aspekter ved egen identitetminality kan oppsta i hvilken som helst periode i livet $é&r et
al. 2012c¢:66). Individer som opplever store oveggan livet, som det & fa ny jobb, flytte til

et nytt sted, stifte familie og gifte seg/skilsneiseg samtidig har adgang til ressurser som tid
og penger, vil kunne veere apen for & endre sinenalivsstiler (Axsen et al. 2013:98). De
foreslar videre: “The consumer’s liminality willfatt the reflexive process: assessment of the
new product may be constrained by their currerftcsicept (less liminal), or may stimulate
reconsideration or revision of self-concept (mamgnal)” (2013:98).Liminality har vist seg a
veere kvantitativt relatert til personers apenhenf@ produkter basert pa miljgvennlige
teknologier (Axsen et al. 2013:98).
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2.2 Heffner: Symbolikk i elbiler

Symboler er viktig fordi de ligger til grunn til bvdan vi tolker verden rundt oss. Et symbol
kan defineres ved at det representerer eller sg&annet. | hverdagen er vi omgitt av
symboler, og disse former grunnlaget for kommurinkatiltur (Heffner et al. 2007:398). Rent
teknisk er symboler en del av et stgrre konsepitlgem tegnsign, som er bestaende av to
deler. Den farste delen signifier, et ord, objekt eller andre enheter i materiglirfoDen
andre delen eignifiedsom formidler en mening (Heffner et al. 2006:2).dckup lastebil
kan veere et eksempel. Den kan bli ansett som esstgjed som formidler tradisjonelle,
arbeiderklasseverdier. Lastebilersgnifier og arbeiderklasseverdienesggnified,den

tilgitte meningen. Sammen former de et tegn somificier handgripelig objekt og abstrakte
ideer (Heffner et al. 2006:3).

Heffner gjennomfarte, med utgangspunkt i semiotfkespektiven studie i det nye
hybridbil-markedet i California hvor han intervjugs husholdninger fra 2001 til 2005 (et al.
2007). Hans sentrale funn var at forskjellige kigyekan formidle andre ideer enn selve
funksjonen om & transportere vedkommende fra B.tifalg av erspesifikk typebil kan
gjenspeile folks definisjon av seg selv og bilen kaesentere hvem de er ved a uttrykke
interesser, standpunkter, verdier og sosiogkonost&kiSHeffner et al. 2007:398). Et
kjgretay kan symboliseamtrent et hvilket som helst aspekt ved eiernestitit, og kan
gjenspeile hvem eieren er samt hva han gnskere @amboler blir brukt av forbrukerne i

deres konstruksjon av egen identitet.

Annen forskning viser at de symbolske effektenspessielt sterke for biler som er bygd pa ny
teknologi. | land som @sterrike og Norge var forlimgen av symbolske meninger svaert
viktige for nye elbileiere (Gjgen & Hard 2003). Bxtmme gjaldt for forbrukere med hybrid i
statene California og Oregon i USA (Turrentine &r&wni 2007). | studier om hybrid og

elbiler er det en risiko for at man antar hva dt pyodukt symboliserer for en forbruker eller
hva produktet betyr for nye kjgpere. Nye produkteproblematiske fordi det tar tid fgr de
symbolske meningene blir opparbeidet, tilskreveasgpsiert av forbrukere (Heffner et al.
2007:398).

For & utdype forholdet mellom symboler og egentitiety har Barthes (1967) utviklet en

modell omsign— som inkluderer sammenknyttede lag av meninget avklassifisere de som
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entendenotationsller connotationggjengitt i Heffner et al. 2007)=n denotationer den
allmenne gitte meningen assosiert rsaghifier. | dette tilfellet vil det bety at man antar at de

som Kjarer elbil har en viss interesse for a t@ v miljget. Heffner forklarer videre:

In contrast, a connotation is a deeper, more stillgemeaning that involves
interpretation of a signifier and its signifiednd¢ations. An HEV may denote an
owner who is concerned about the environmentdaa this person may link to, for
example, behaving ethically. In this example, @ctihg the environment is a choice
between right and wrong [...] while denotations geeerally socially-shared,
connotations vary from person to person. Thus,ihsltviduals may agree that the
HEV symbolize environmental concern, but one maywHEV owners as ethical,
caring people, while another labels HEV ownersadsgcal or self-righteous (Heffner
et al. 2007:398).

Denotationser sosialt konstruert og delt, men gir ikke ddhétlige bildet av de symbolske
meningene til elbiler: «Simply labelling HEV ownexs environmentalist or technology
enthusiasts greatly oversimplifies the factors imed in their buying decisions» (Heffner et
al. 2007:398)Connotationaittrykker dypere sider vedenotationog videre hvorfor
denotationser relevant for individet og dermed resulterem liak mellom produktets mening
og egen identitet (Heffner et al. 2007:399).

Begrepet verdier vil bli benyttet gjennom oppgakapttet til begrepetonnotation Ettersom
Heffner (et al. 2007) ikke eksplisitt definerer dier, er det ngdvendig a forklare hvordan
dette begrepet kan bli forstatt. Verdier kan defisesom: «(...) values are ideas held by
people about ethical behavior or appropriate befrawhat is right and wrong, desirable or
despicable» (Scott & Marshall 2009:788).

Jeg mener teorien som er presentert i 2.2 er neldwna besvare problemstillingen fordi den
kan belyse sammenhengen mellom funksjonelle og sigké attributter. Noen informanter
kjarer elbil for & spare penger (funksjonelle htitter), og kan sies a veere en allmenn kjent
begrunnelse for a kjgre elbil i Nor¢genotation) Det som er av interesse er informantenes
begrunnelse til hvorfor han eller hun gnsker aespanger. Mine funn viser at informanter
kjarer elbil for & spare penger, men de har ulik&lfiringer til hvorfor — som videre kan

knyttes opp til deres identitet eller livsstil (Slyaiske attributter). Derfor mener jeg at Heffner
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(et al. 2007) kan veere et supplement til Axsen agali (2012a, 2012b) sitt bidrag, fordi det
eksplisitt kan forklare komplekse meningsdannélsiarmantene matte ha. Deres meninger
illustrerer standpunkt og verdier som de gnsker@itle gijennom bruk av elbilen.
Symbolske dimensjoner er til stede hos norskeistbil og det viser seg at disse i noen
tilfeller avgjar hvilken elbil de kjarer. Ved hjel teoriene gitt av Axsen og Kurani (2012a,
2012b) og Heffner (et al. 2006, et al. 2007) kapkjesvare spgrsmal nr. 2 i problemstillingen.
Jeg vil nd ga over til & forklare det tredje bidrtatil oppgavens teoretiske rammeverk.

2.3 Lamont: Symbolske skillelinjer

Michele Lamont har utarbeidet en teori om hvordalk kategoriserer hverandre ut fra visse
kriterier. Hennes arbeid har veert en kritikk tillBdieu som la, ifglge henne, for stort fokus
pa kulturelle og sosiogkonomiske grensedragnindemnes arbeid la hun vekt pa
betydningen av moralsk grensedragninger, i tillelggulturelle og sosiogkonomiske

grensedragninger (Lamont 1992).

| Lamont sitt arbeid har hun undersgkt hvilke kigemennesker benytter seg av nar de vil
definere seg selv og andre folk som de ikke vibagse seg med. Hun definerer symbolske
0g sosiale grenser, hvor symbolske grenser er évemdig forutsetning for at sosiale grenser
kan eksistere. Symbolske grenser er de verbalegpgmessige distinksjoner sosiale aktarer
gjer for & kategorisere objekter, handlinger ogihiger (Lamont 1992:9). Sosiale grenser er
objektive former for sosiale forskjeller, besteratiwlik fordeling og tilgang til ressurser,
privilegier og muligheter. Disse kommer til synemjom interaksjonsmgnstre mellom

individer, som for eksempel valg av venner og ekter.

Lamont skiller videre mellom moralsk, sosiogkondoog kulturell grensedragning.

Kulturelle grenser trekkes pa grunnlag av utdannsnggk, intelligens, manerer og
beherskelse av hgykultur. Sosiogkonomiske grerefarestes pa grunnlag av gkonomi, status,
makt og suksess. Moralske grenser trekkes pa gigrav besittelse av moralske egenskaper
som eerlighet, arbeidsetikk og personlig integ(it@mont 1992:4). Disse kriteriene kom til
uttrykk da hun gjennomfgrte en studie om middebéasenn i Frankrike og USA.

Lamonts ideer om grensedragninger er et bidraagppgavens teoretiske rammer som jeg har
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inkludert i ettertid da jeg begynte & arbeide mathohaterialet. Jeg var ikke forberedt pa at
informanter kunne trekke grenser mot andre elbilidDisse prosessene er likevel relevant for
oppgavens problemstilling. Det at informanter trek&ymbolske grenser viser at symbolske
dimensjoner ved elbilen har betydning for hvorfmy,snarere, i dette tilfellet, hvilken elbil
man kjarer. Det er informanter som beskriver amdideiere pa en mate de selv ikke vil bli
assosiert med, og tatt et bevisst valg om a kjarye elbil pa grunnlag av dette. Derfor
mener jeg Lamont er relevant for & forsta symbotkeensjoner ved bruk av elbilen.

Jeg vil na ga over til siste bidraget til oppgavemsetiske rammer.

2.4 Spaargaren: @kologisk modernisering

| denne teoriens originale formuleringer pa 7080¢allet ble det i dens farste konsepter og
antagelser, i trad med det gkte fokuset pa milveen politiske sfaeren, lagt vekt pa rollen
institusjonelle aktarer hadde for & skape en baftidutvikling. Fokuset var altsa pa hgyere
samfunnshold, mens forbrukere ble ansett som paag@nter, enten villig eller motvillig en
del av det store tannhjulet til verdensomspennaetikaper i det kapitalistiske
forbrukersamfunnet (Spaargaren 2000:57). | sin taargkologisk modernisering tar
Spaargaren og bygger videre pa at antagelsen emgaitologisk rasjonalitet vil vokse fram i
samfunnets institusjoner og produksjonssystemgdf@paargaren kan denne antagelsen
overfgres til aktgrer: de blir bevisst pa & oppduksjon i sin pavirkning pa miljget ved deres
livsstiler (Spaargaren & Van Vliet 2000:56).

| gkologisk modernisering er det et gjensidig adigiiorhold mellom produksjon og
konsumpsjonValg av produkter og tjenester som aktgrer tavaale avhengig av tilbudet.
Det vil si, hvis noen strever etter en mer baerdkyaly «grann» livsstil er det helt avgjgrende
hvilke muligheter som blir tilbudt av produksjonstgmet. Nar en miljgaktivist mgter pa fa
«grgnne» innovasjoner fra det materielle systewladet resultere i en mindre miljgvennlig
livsstil (Spaargaren & Van Vliet 2000:65). Samtidigselskaper, offentlig tjenester og
statlige organer, som er involvertviklingen av mer baerekraftige produkter og gster,
avhengig av menneskelig aktgrer som ser verdianiggvennlig innovasjonefSpaargaren

& Van Vliet 2000:71).

| forbrukersosiologi har de sosiale og symbolskeafisjonene ved konsumpsjon veert
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sentrale. Folk gnsker & uttrykke sin type stil rmetestemt utvalg (kulturelle) varer.
Spaargaren ser ikke bort fra at symbolske egenskageen vare kan veere viktig for a forsta
forbrukerkultur, men at man ma se hvilke produkigtjenester aktarer velger i sammenheng
med produksjonssystemet og endringer i organisenigy den industrielle sfaeren
(Spaargaren & Van Vliet 2000:58-59). Dessuten, bkislogisk modernisering skal skje i en
anskelig retning, ved at miljgvennlig produkter fidifeste i produksjons- og konsumpsjons-
sfaeren, er det ngdvendig at staten spiller en nodld a legge til rette for og aktivt statte med

en miljgvennlig politikk, for bade produsenter agnkumenter (Spaargaren 2000:46).

At visseaktgrer anvender ny type teknologi eller kjgpexggipnt» produkt kan relateres til
aktgrens livsstil, men det kan ogsa ha en sammenhed at produktet resulterer til en bedre
organisering av husholdningen nar det kommer tihfat, praktiske lgsninger og
bekvemmelighetNye innovasjoner som ikke er i overenstemmelse akégrens preferanser
knyttet til komfort og tid-og-rom rutiner i det sake liv, vil bli avslatt. Andre former for

avslag kan veere mistillit til produktet, eller ahe produksjonsprosessen har siktet seg inn pa

en alt for liten malgruppe (Spaargaren & Van VE600:71-72).

@kologisk modernisering er en omfattende samfummnistea den ene siden formidler den en
optimistisk lgsning pa a handtere miljgproblemagikk samfunnet. Tanken om at forbrukere
skal konsumere mindre, har blitt erstattet medadirtikere skal velge riktig type produkter
og tjenester (Spaargaren 2000). P& den andre sitierer gkologisk modernisering til
sentrale trekk ved miljgpolitikken i Nederland ogsten. Jeg mener denne teorien kan vaere
relevant fordi den belyser hvilken rolle statenbdléabrikanter har for aktgrers transportvalg.
Som vi husker fra 2.1 inkluderer ikke Axsen og Kur@012b:314) hvilken betydning
bilfabrikanter, media eller myndigheter kan hadbwrisse informanter velger
lavkarbonprodukter. Heller ikke Heffner (et al. ZQ)@ar hgyde for hva blant annet insentiver
innfagrt av staten kan bety for elbilister. Dettdriaiget kan belyse de kontekstuelle rammene

som kan pavirke valget om a kjare elbil.

| denne oppgaven vil jeg benytte de begrepene,esqresentert i de fire foregaende
avsnittene, som verktgy for a analysere informasgappfatninger om elbilen og
begrunnelser til hvorfor de velger a kjare elbéig Jegger na det teoretiske rammeverket bak
meg, og gar videre til & presentere hvilke metaalisilg og prosedyrer som har resultert i

denne oppgaven.
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Kapittel 3. Metode

| dette kapittelet vil jeg begrunne for hvilken m@¢ jeg har valgt. Ut fra oppgavens
problemstilling blir det presentert fordeler og bEgsninger ved mine metodiske valg. Det
blir sdledes gjort rede for hvordan jeg kom i kéhtaed informanter og hvordan selve
intervjuprosessen ble gjennomfgrt. Oppgavens riétetbog validitet diskuteres far jeg
avslutningsvis trekker inn etiske problemstillingem jeg har matt pa underveis i arbeidet

med denne oppgaven.

3.1 Intervju som forskningsmetode

Hvilken vitenskapelig metode man velger har samraeghmed hva slags kunnskap man
gnsker & tilegne seg. Utgangspunktet for oppgagemin nysgjerrighet med hensyn til
hvorfor folk velger a kjare elbil og hvordan forlkere konstruerer sin oppfatning av elbil.
Ifalge Kvale og Brinkmann (2009:29) gir kvalitatif@rskningsintervju rom for a forsta
verden fra subjektets stasted og utforske meninbsidet i sosiale fenomener slik det
oppleves for de involverte selv. De trekker frergrependivsverden og menindpisse
begrepene viser til verden slik vi mgter den i kegsslivet, og hvilken mening sosiale aktgrer
gir til sine omgivelser. Jeg valgte & bruke semlgtirerte intervju. En slik apen og fleksibel
tilneerming fremstod som mest hensiktsmessig sidemijupersonene fikk anledning til &
fortelle relativt fritt om sine refleksjoner og fieeanser angaende elbilen. Derfor fremstod

kvalitativ metode som et riktig valg.

Formalet i kvantitativ forskning er gjerne & testehypotese, fa belegg til a trekke kausale
slutninger og generalisere sine funn til den aktuetfolkningen (Dahlum 2014). | kvalitativ
forskning undersgker man fa observasjoner i dyblem vektlegger ogsa kontekstuelle
faktorer i stgrre grad enn i kvantitativ metodeheTualitative researcher seeks an
understanding of behavior, values and beliefs,sandn in terms of the context in which the
research is conducted (Bryman 2008:394). Ved aebseknistrukturerte intervju fikk jeg
muligheten til & f& omfattende og spontane besla#rdra norske elbilister. Dette er hva
Geertz (1973) betegner som en kontekst-sensi@nsikapelig tilneerminghick description
(gjengitt i Bryman 2008:387). Ved a gi oppmerksottialetaljer ved konteksten som har

funnet sted, far man belyst handlingsmgnster soméiblitt oversett i en mer strukturert,
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deduktiv tilngerming. En slik tilneerming kan pa demre siden medfalge mindre positive
falger. Det kan fremkomme mye detaljert informasgom kan virke irrelevant for oppgavens
hensikt, og overveldende datamengder kan gjgreseaibeidet mer utfordrende (Bryman
2008:387).

Pa omrader der det finnes lite forskningsbaserhkkap fra for, kan kvalitative
forskningsmetoder veere velegnet. | en norsk sameamnforeligger det lite vitenskapelig
forskning pa dette feltet i sosiologi. Derfor afsg en mer apen tilneerming til empirien som
fordelaktig. Som Blaikie understreker, vil kvalited forskere “allow concepts, ideas and
theories to evolve and they will resist imposinghoreconceived ideas on everyday reality
and closure on the emerging understanding” (Bl&2ki#0:215).

Det er blitt gjennomfart en rekke studier av hveargaeferanser og holdninger til elbilen blir
konstruert innad i ulike husholdninger (Cocronle2811; Graham-Rowe et al. 2012;
Caperello et al. 2012; Jensen et al. 2013; Jerisn2014). Et felles funn for disse studiene
var at oppfatningene blant forsgkspersonene esdrgetter a ha pravd elbil i en gitt
tidsperiode. Intervjupersonene i disse studienanest opptatt av transportbehovet sitt og
hvordan de kunne foreta seg korte og lange reiseretbilen. De nevnte studiene ble
giennomfart i Danmark, Tyskland, Storbritannia 0§AJ For denne oppgaven kunne det veert
hensiktsmessig a intervjue samme informant flereyga Det kan tenkes at jeg kunne fa
innsikt i dynamiske prosesser, og hvordan informasioppfatninger eventuelt har endret seg
med tiden. Jeg kunne da blant annet fatt belystepettranslationi starre grad, og potensielt
fatt innsikt i hvordan deres meninger har blittBlette hadde dog veert en tidkrevende
prosess, og hadde egnet seg bedre for et teaneelktudie som strekker seg lenger enn ett
ar. Jeg kommer na inn pa oppgavens utvalg og hugedpkom i kontakt med potensielle

informanter.

3.2 Utvalg og rekruttering av informanter

Denne oppgaven har som mal & utforske sosialerfakted valg av og bruk av elbil. Jeg
valgte et utvalg pa 11 informanter. Valget av imjigpersoner var basert pa strategiske
vurderinger. Det vil si at jeg hadde som mal anfésikt i ulike typer bileiere, og ulike type

case, ettersom jeg betraktet dette som fruktbad faelyse problemstillingen i oppgaven.
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Intervjuer blir ofte brukt i case-studier som fokusr pa en bestemt type person, situasjon
eller institusjon i natid (Kvale & Brinkmann 2009:7). Et utvalg pa 11 informanter vil ikke
kunne utgjeare et tilstrekkelig grunnlag for stasisé generaliseringer, men et representativt
utvalg var heller ikke malet for oppgaven. Omfattemeskrivelser og dyptgaende analyser av
noen fa tilfeller kan produsere nyttig og omfank$tnnskap, og kunnskap om én
analyseenhet kan utgjgre grunnlag for teoretiskegdiseringer og forstaelse. Empiriske
undersgkelser av utvalgte enheter kan inspireradrlgenerelle sammenhenger (Bryman
2008:391-392).

Dette er en undersgkelse basert pa et begrenséitsmmhistrukturerte intervjuer. | farste

rekke ville jeg intervjue personer som har kjgpilale siste to-tre arene, da elbil for alvor

fikk innpass pa det norske markedet. Deretter uhddte jeg informanter som har kjart elbil en
god stund, tilbake til 2006 og far den tid. Konteasmellom disse gruppene blir 1)
tilgjengelige bilmodeller pa markedet og 2) inseatiinnfart av regjeringen. Som nevnt i
farste kapittel ble det innfart en rekke insentiaerden radgranne regjeringen for a gke salget
av elbiler. Blant annet ble engangsavgiften lagti@®07. Men det var ikke far i 2012/2013

at elbilen virkelig satte preg pa det norske bikeadet. Tankegangen bak en sammenligning
er & belyse problemstillingen ut fra forskjelliggangspunkt; kan det vaere et mgnster av
likheter og ulikheter i preferanser, oppfatninggraksiser blant de som hadde elbil allerede
i 2006 og de som har skaffet seg elbil i senere dePne studien er elbileiere far 2006 og

elbileiere de siste to-tre arene bade historisgemprafisk avgrenset.

Det er fire informanter i hver gruppe med elbilisf@e som har kjgrt elbil fgr eller siden
2006, og fire som har kjapt elbil de siste to-tren&. For & fa et nyansert bilde av hvorfor
noen velger lavutslippsbiler har jeg tatt med edje gruppe informanter som ikke kjarer
elbil. Det kan tenkes at forbrukere med konvend|ermler kan trekke frem synspunkter som
blir sett bort fra eller neglisjeres av elbileierie kan derfor tilfgre et mer mangfoldig
datamateriale. Det som kan veere av interesse gjedigse intervjuene er begrunnelse for
hvorfor de selv ikke har elbil, hvilke oppfatningds har om forholdet mellom elbiler og
miljg og formeninger om insentivene. Dette komneegy tilbake til senere i analysedelen av

oppgaven.

Med hjelp fra Norsk elbilforening kom jeg i kontakied potensielle informanter. Jeg

presenterte i korte trekk hva studien gikk ut gafareningen publiserte innlegg pa deres
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offisielle Facebook-side, samt deres lokale Fackisiader i Hordaland (Bergen), Rogaland
(Bergen) og Oslo og Akershus. Her stod det korthem studien skulle omhandle og
kontaktinformasjon for de som var nysgjerrige. Bégbgende ukene fikk jeg henvendelser
fra elbileiere som ville delta. Kriteriene jeg haddr informantene var at ikke alle skulle ha
samme type elbil, og at de kunne plasseres i gruggen ut fra hvor lenge de hadde kjart
elbil. Alle henvendelser jeg fikk fra disse innlegg pa Facebook inngikk i gruppen som
hadde kjgpt elbil de siste tre arene. Denne bBiuit bestaende av tre menn og én kvinne.

Disse informantene velger jeg & omtale som modellviister utover i oppgaven.

A komme i kontakt med informanter som hadde kj#nil siden 2006 var som ventet mer
utfordrende. | 4. kvartal 2007 var det registrerlerkant av 2000 elbileiere (Grgnn Bil). | 3.
kvartal 2015 var det registrert 66.276 elbileiggegnn Bil). Jeg kontaktet derfor Norsk
elbilforening og lokale NAF kontorer som gav mgastog kontaktinformasjon om potensielle
informanter jeg kunne henvende meg til. Mange jent&ktet takket nei til & delta, men de
hadde andre bekjentskaper som de henviste megwvilgdppsummert kontaktet jeg
informantene pa telefon, hvor jeg kortfattet fagadm studien og spurte om de var interessert
i & delta. Denne gruppen av informanter ble tittdbestaende av to menn og to kvinner. Disse

informantene velger jeg & omtale som veteranerantooppgaven.

For & komme i kontakt med informanter med konvamedje biler henvendte jeg meg til mine
egne bekjente i studiemiljget, og spurte om dee&ies noen som kjgrte konvensjonell bil.
Kriteriene for denne gruppen var at jeg helst ghsken som hadde kjgpt bil de siste tre-fire
arene. De nyeste og mest populeere elbilene hadstesarensynlig kommet pa markedet pa
da. En annen metode jeg tok i bruk for & komment&kt med potensielle informanter var a
skrive ut Igpesedler og plassere de i vindusritérieér pa ByGarasjen, Bergens starste
parkeringshus. Denne gruppen ble bestaende avrio oeén kvinne. Disse informantene

velger jeg a omtale som konvensjonelle bilister.

3.3 Gjennomfgring av intervjuene

Som nevnt valgte jeg & bruke semistrukturerte Wjitesom datainnsamlingsmetode. Slike
intervju betraktes som fleksible (Bryman 2008:388%ervjuguiden (se vedlegg) var satt opp

slik at informantene selv kunne snakke fritt onesenfaringer og oppfatninger om elbilen,
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samtidig som jeg kunne komme med oppfgalgingsspdrderjeg fant det nadvendig. Selv
om spgrsmalene var formulert apne uten begrensingede fortsatt av en slik art at de
kunne bli engasjert i samtalen (Kvale & Brinkmar®2:131). Intervjuguiden fungerte som
en retningslinje for gjennomfaringen — den bestothatlagte samtaleemner og forslag til
intervjusparsmal jeg ville gijennom. Hvis samtalporet av var den derfor et nyttig verktay
for & komme inn igjen pa de hovedtemaene jeg ditleke ut fra oppgavens problemstilling.
Jeg endret ikke pa intervjuguiden etter hvert segngjennomfgarte intervjuene, ettersom jeg
vurderte datamaterialet jeg fikk fra hver informaom tilstrekkelig. Det var noen spgrsmal
som ikke var sa fruktbare, men jeg valgte a behdisige av to arsaker. For det fgrste kunne
noen spgrsmal fungere som en slags port-apnentise mppfatninger som jeg ikke hadde
tenkt pa i farste omgang. Dessuten kunne noenrs@grsrke mindre relevante pa overflaten,

men det kunne vise seg a veere det motsatte nékidlg starte analysen.

Under intervjuprosessen gnsket jeg en uformelbdialg avslappet atmosfeere med
informantene. Jeg var derfor apen for at intervketle skje pa informantenes premisser, og
tid og sted for gjennomfaringen fikk de selv besteretter hva som passet dem best. Slik
kunne informantene fagle seg komfortable i tryggeymelser. Da jeg kommuniserte med
informantene i forkant av intervjuene, la jeg vpétpresis informasjon om studien, med tanke
pa anonymitet og hvilke rettigheter de hadde gjemfarskningsprosessen. Jeg hapet at dette

kunne gi grunnlag for a vekke tillit hos informamée

Intervjuprosessen varte i drgye tre maneder. Siffermantene var lokalisert pa forskjellige
steder pa Vestlandet og @stlandet hadde jeg terriess Bergen. Omgivelsene der vi mgttes
varierte — pa arbeidsplassen, i hjemmet eller pdaleale kafeen. Dette fungerte bra. Jeg
opplevde de fleste informantene som rolig og aysgog de fortalte velvillig om sine
erfaringer og meninger om elbilen. Jeg kunne ikkargtydning til ubehag hos informantene
underveis i samtalen, som kan ha sammenheng nogghgavens tema er mindre sensitivt.
Etter hvert som intervjuene ble gjennomfart lajegrke til at informantene responderte
forskjellig pa noen temaer, og jevnt over var detandens til at veteranene svarte mer

utfyllende pé visse spgrsmal enn de som hadde &|bipde siste to-tre arene.

Det var ingen apenbare tegn i datamaterialet thagivelsene utgjorde noen forskjell for
informantene. Det kunne til tider oppsta noe bakgsstgy pa kafeer, men det pavirket ikke

relasjonen oss imellom betydelig. Ansikt til ansikervju kan dog by pa andre utfordringer.
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Under intervjuet kan informanter avgi informasjdrfra hva de tror kan forventes av dem.
Karakteristikken til informanten som alder, kjgnitseende og personlighet kan fgre til at
informanten gjar seg opp en mening om vedkommengdaformasjonen som avgis blir
pavirket av dette (Bryman 2008:391). Interaksjomamlom intervjuer og informanten er
derfor viktig for at intervjuprosessen skal blily&ket. Intervjuene ble tatt opp pa lydband og
senere transkribert. Intervjuene varte i gjennothemi time — alt fra 50 minutter til 1 time og

20 minutter.

3.4 Reliabilitet og validitet

De mest sentrale kriteriene for samfunnsforskniniggkabilitet og validitet. Reliabilitet

referer til studiens palitelighet og troverdighag, omhandler hvorvidt det er mulig a
reprodusere studien for andre forskere pa et seidsmunkt (Kvale og Brinkmann,
2009:327). Hvordan har jeg sgrget for at denndestukin anses som palitelig? For & ivareta
en god reliabilitet har jeg lagt fram mine meto@iskalg og prosedyrer for gjennomfaring.
Intervjuguiden sgrget for at samtlige temaer bkenhéor informantene. Alle intervju ble
transkribert, og det brukes direkte sitat fra infantene i oppgaven. Underveis i
analysearbeidet kunne jeg forsikre meg om alt iktigrved & ga tilbake og sjekke hva
informantene sa i de ulike intervjuene. Jeg haenadyjort rede for de teoretiske
rammeverkene som har fungert bade som retningssanbeidelsen av intervjuguiden og

som nyttig verktay for & analysere det empiriskiauwhaterialet.

Det kan veere flere svakheter ved oppgavens ratetbil farste rekke replikasjon.
Ustrukturerte intervju kan fgre til at andre fonskékke kan fglge en standard prosedyre for &
oppna samme resultat. | analysebiten vil det vaepetibforskeren selv & bestemme hva som
skal vektlegges som viktige funn (Bryman 2008:3%t)annet punkt er den relative raske
utviklingen pa feltet. De siste fem arene har &gtdd en stor utvikling i bade teknologi,
infrastruktur og antall elbileiere. Mitt datamateei er basert pa primaeerdata, som er unik for
konteksten norske elbileiere var en del av hastdi® 2Det er lite som tyder pa at utviklingen
vil stoppe na. Det vil skje forandringer — insegtivil endres, ny infrastruktur bygges ut og
nye innovasjoner vil komme pa markedet de kommémeee. | trad med denne utviklingen
kan det tenkes at det dannes nye preferanser dgtopger blant elbileiere i fremtiden. Dette

er en case-studie hvor jeg har intervjuet ulikeetippeiere. Som tidligere nevnt er ikke
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utvalget mitt representativt, og jeg mangler gragrfor & kunne generalisere til den norske
befolkningen. Min ambisjon er likevel at oppgavémsn kan gi verdifulle innblikk i hvorfor
norske forbrukere velger elbil. Som nevnt i avsBift kan kunnskap om én analyseenhet veere
grunnlag for teoretiske generaliseringer og fois&éBryman 2008:394). Derfor hevder jeg

at forstaelsen for elbilister i denne oppgaven kamgyldighet for andre under lignende

omstendigheter.

Et annet punkt som potensielt kan kritiseres vguhagen er utvalget av informanter. Selv om
jeg ikke har veert ute etter representativitet,ulkdett jeg en stor andel elbileiere i det jeg gikk
direkte til Norsk elbilforening. Omtrent halvpartam norske elbileiere var medlem pa det
tidspunktet. Videre ble innleggene om studien mdstipd Facebook. Medlemmene som
kontaktet meg var dermed aktive pa sosiale medsem-igjen ekskluderer de som ikke er

det. Informantene som utgjgr oppgavens utvalg et sennsynlig bestdende av personer som
pa ulike vis er spesielt interessert i elbiler.9deer som farst og fremst har rent
instrumentelle, individuelle interesser av slikeehikan tenkes a ha liten interesse for a delta i
en sosiologisk oppgave. Ut fra disse betraktningegraet derfor en viss fare for systematiske

skjevheter i utvalget.

Validitet referer til gyldighet. Det vil si hvorvidtudien undersgker det som er ment a bl
undersgkt (Kvale & Brinkmann 2009:246). Kan jegdeat analysen har besvart mine
problemstillinger? Det er ingen garanti for at mérfra informantenes fortellinger far
utfyllende kunnskap som er relevant. | tillegg m@nnsom forsker veere kritisk til eget arbeid
bade far, under og etter intervjuene og fglgeligdasde for at subjektive tolkninger kan
svekke validiteten. Kunne jeg formulert bedre sp@® Har jeg pavirket ellet veiledet
informantene under intervjuene? Jeg pravde a gietr&lart overfor informantene bade far og
underveis at det ikke eksisterte noen fasitsvapmiismalene, og at jeg var interessert i deres
opplevelser. Videre har jeg lite grunnlag for aterike at informantene ikke var oppriktig i
intervjuene — jeg tror jeg har lykkes i fa innblikinformantenes subjektive erfaringer. Det er
likevel ngdvendig a presisere at alle informantar ka et gnske om a fremsta pa en spesifikk

mate, og at bevisst selvpresentasjon blant infotem&nkan ha funnet sted (Goffman 1959).
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3.5 Induksjon, deduksjon og abduksjon

| dette avsnittet vil jeg i korte trekk diskutergtioldet mellom empiri og teori i oppgaven.
Nar man skal gjennomfgre et arbeid er det vansketigtte i gang uten a ha tilegnet seg noe
kunnskap om temaet far studien. Samtidig har jkg gtartet oppgaven med en teori som
enten har blitt bekreftet eller avvist.

Blaikie skiller mellom ulike hovedtyper av forskigsstrategier (Blaikie 2010:18-19). Disse er
konstruerte idealtyper som trekker frem typiské&kreed de ulike tilneermingene. Noe
samfunnsforskning vil besta av en kombinasjon agelimens andre vil falle utenfor
tilneermingene. | induktive forskningsopplegg tammégangspunkt i datamaterialet og
viderefgres med analyse i den hensikt & general@gutvikle nye teorier basert pa empiriske
observasjoner. | deduktive forskningsopplegg prewan a teste en teori. Det er det teoretiske
som utgjgr utgangspunktet og rammene for studigman avleder en eller flere hypoteser
som skal testes ved a samle inn aktuelle datadjfjigave er sterkt empirisk forankret. Det er
informantenes fortellinger for hvorfor de velgekjére elbil som star i fokus. Malet er likevel
ikke & generalisere. Pa den andre siden er deetisloprientert — teorien var sentral i
utarbeidelsen av intervjuguiden samt at den fuegssm et nyttig verktgy i & analysere
hvorfor forbrukere velger a kjgre elbil. Jeg skiatVel ikke teste noen hypoteser. Denne
oppgaven har en forskningsstrategi som kan hevitese&a momenter ved begge, og jeg
mener derfor oppgaven har en strategi som ligneBldékie omtaler som abduksjon — en
strategi hvor teori og empiri er sammenflettetofTeg data utvikles sammen utover i

forskningsprosessen.

3.6 Etiske refleksjoner

Som forsker har man ansvar for & ivareta en rekielske og etiske retningslinjer gjennom
hele forskningsprosessen (Kvale & Brinkmann 2008)2[Avis en person velger a kjare elbil
er dette offentlig tilgjengelig informasjon for @llDet er derimot ikke i offentligheten sin
interesse & vite hvorfor vedkommende velger a lgthit, siden dette kan knyttes til
personlige meninger. Studien ble meldt inn til NoBamfunnsvitenskapelig Datatjeneste
hvor bade intervjuguide og andre forhold som gjajuitgaven ble godkjent. Alle bileiere som
ble ansett som potensielle informanter fikk infosjoa i form av et informasjonsskriv (Kvale
& Brinkmann 2009:71). Apenhet om prosjektets hensikinformert samtykke var viktig. |
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dette stod det hva som var formalet med studieirkoge trekk hva den skulle omhandle. Jeg
ansket ikke a gi for mange detaljerte opplysnirgiéen det kunne pavirke informantenes
svar. | informasjonsskrivet kunne informantene dgsé hva det ville innebeere a delta og
hvilke rettigheter de hadde (Kvale & Brinkmann 2009. A stille opp som informant var

helt frivillig, og enhver som deltok hadde mulighettil & trekke seg. Dette ble ogsa repetert
like fgr intervjuene ble gjennomfgrt. Hvordan bappimkene ble handtert etter intervju ble
ogsa gjort rede for. Disse ble lagret pa elektianinheter last med passord som kun

intervjuer selv hadde adgang til. Disse ble slettetr endt oppgaveinnlevering og sensur.

Konfidensialitet er som nevnt et viktig prinsipmen etiske problemstillinger (Kvale &
Brinkmann 2009:272). Dette handler om at man s&aktte informantenes privatliv og
identitet. Alle informanter ble anonymisert i oppga slik at de ikke kan gjenkjennes for
offentligheten. Jeg gav fiktive navn til informanee Jeg har valgt a ikke beskrive
informantene i detalj slik at de kan gjenkjennggsselt viktig var dette for noen av
informantene som har kjgrt elbil lenger enn 10\fren av disse var tidlig ute med a anskaffe
seg elbil, og har i noen tilfeller veert kjent fatte pa sitt hjemsted. Noen har til og med veert
farst ute i sin landsdel med en spesiell type nmodelere er det informanter som pendler og
kommer fra et lite sted hvor lokalmiljget kan idésére de ut fra arbeids- og
familiesituasjon. Jeg har likevel prgvd & balansktte sa langt det har latt seg gjere fordi
dette er informasjon som er sentral for & fors&rtlagssituasjonen som kan gjenspeile

praksiser med elbilen.

| pafalgende kapitler vil jeg farst kort presentkver informant far jeg gar videre til
analysen, som utgjar stgrstedelen av oppgaverviHeg diskutere funnene i lys av de
teoretiske rammeverkene. Jeg legger herved preseméa av de metodiske valgene bak

meg, og fortsetter til presentasjonen av informaogeanalysen. Analysen utgjar tre kapitler.
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Kapittel 4. Presentasjon av informantene

| dette kapittelet vil jeg presentere informantenen deltar i oppgaven. Hensikten er & gi et
kort overblikk over hvem de er. Jeg skal gjgre reddivilken elbil de har, hvor lenge de har
kjart elbil, hvilket kjgretay elbilen erstattet, bgor mange biler de har i husholdningen.
Andre fellestrekk som familie- og bosituasjon, utdiag, kjgnn, alder og sivilstatus er ikke
direkte ngdvendig for a besvare problemstillingaen kan likevel vaere relevant for
oppgaven. For eksempel kan familie- eller bositrasji nevnt i begrunnelsen for a kjgre
elbil.

4.1 Moderne elbilister

Gunnar er i trettidrene, gift og har to barn. Defire personer i husholdningen. Han har en
bachelor med praktisk-pedagogisk utdanning, ogrianaster ved siden av jobben. Han
jobber som laerer. Han har hatt farerkort siden 2088sholdningen har de to biler — en
konvensjonell bil og Renault Zoe. Renault Zoe ¢ista&n annen elbil de hadde fram til 2014
som de byttet ut grunnet rekkevidde. Det er elbdem blir brukt til daglig basis. Gunnar bor

pa Jstlandet.

Arild er i trettiarene, gift og har to barn. Detfge personer i husholdningen. Han har en
master i Offshore teknikk og jobber som konsulegttfirma. Han har hatt farerkort siden han
var 18 ar. | husholdningen har de to biler, enl@lgien Tesla. Den farste elbilen erstattet en
konvensjonell bil i 2012 fordi de matte ha stgri@sp som falger av familiestarrelse. | 2014
fikk de Tesla. De bruker Tesla til daglig smakjgging hvis de skal ut pa lengre turer blir den
andre elbilen benyttet. Arild bor pa Vestlandet.

Inger er gift og har barn. Det er tre personersholdningen. Hun er har tatt hgyere utdanning
og jobber ved en offentlig institusjon. Hun var&da hun tok farerkort, og kjgrer til daglig

en elbil som de fikk sommeren for ikke mange aesid husholdningen har de ogsa en annen
konvensjonell bil som de bruker til ferie og langing. Hun bor i Norge og pendler daglig til

jobben sin.

Thomas er femtidrene, gift og har to barn. Detrerdersoner i husholdningen. Han er
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utdannet ingenigr, og har i senere tid tatt ledienuming i utlandet. Han jobber i dag som
daglig leder. Han har hatt farerkort siden hanh&aér. Han fikk seg Tesla Model S i som
erstattet en konvensjonell bil, som han hadderi $a kjapte han seg en ny Tesla som hadde
firehjulsdrift i 2015. Det er to biler i husholdmjan, den andre bilen er en konvensjonell bil.

Han bruker elbilen daglig. Thomas bor pa Vestlandet

4.2 Veteraner

Georg er gift og har barn. Det er fire personarsholdningen. Han har utdannelse fra teknisk
fagskole, er utdannet elektriker. Han har jobbereflar i offentlig etat, men er na
administrerende direktar i et firma. Han har hatefkort i flere tiar. Han fikk seg elbil i 2004
som erstattet en konvensjonell bil. Etter et paj@pte han seg en ny elbil, Think. | dag har

familien ogsa andre elbiler. Georg bor i Norge.

Hilde er fgrtidrene, gift og har to barn. Det eefpersoner i husholdningen. Hun har hovedfag
i et naturvitenskapelig fag, og ved siden av a gobbffentlig etat tar hun etterutdannelse
innenfor et nytt fag. Hun har hatt farerkort sidem var 18 ar. Pa midten av 2000-tallet fikk
hun seg en elbil som varte i mange ar. | dag harTesla. Hilde bor i Norge. Det er

hovedsakelig hun som har brukt elbil opp gjennoem@r

Espen er i femtiarene, samboer og har barn. Dfenepersoner i husholdningen. Han er
utdannet sivilingenigr og jobber til daglig i etnfia. Han kjgpte sin fgrste elbil pa 90-tallet.
Han har hatt flere elbiler. Den fgrste elbilen &ttst en konvensjonell bil. | dag kjgrer han en

Think. Espen bor i Norge.

Berit er i fartidrene, gift og har 3 barn. | hughthgen er det 5 personer. Hun har en
mastergrad fra universitetet. Hun har jobbet feareoffentlig virksomhet og har hatt
farerkort siden -88. Den farste elbilen hun kjande en Think. | dag kjarer de ogsa Tesla.

Berit bor i Norge.

4.3 Konvensjonelle bilister

Sindre er i tjuearene, ugift og har ikke barn. Hanen mastergrad, og jobber som radgiver.
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Han har hatt farerkort siden han var 18 ar. Sammsera han fikk farerkort kjgpte han en
Citroen C2 2004-modell, som han fortsatt har i ddyyerdagen tar han kollektivtrafikk til og
fra jobben, og bilen hans star parkert store dmtarken. Han kunne tenke seg a bytte til elbil

ved neste bilkjgp. Sindre bor pa Vestlandet.

Trine er i femtidrene, skilt og har to barn. Detapersoner i husholdningen. Hun er utdannet
adjunkt, og jobber som laerer pa barnetrinn og ungd&ole. Hun har hatt farerkort siden

‘81, og hun Kkjgrer i dag en MINI One 2013-modeklrsbun leaser. Hun byttet ut sin gamle

bil med dagens etter 7 ar da garantien gikk utwytenkte reparasjonene kanskje kom til &

komme. Trine kan vurdere elbil til neste ar nasiegavtalen utgar. Hun bor pa Vestlandet.

Kare er i sekstidrene, gift og har to barn. D&t personer i husholdningen. Han har tatt
ingenigrutdannelse hos Forsvaret. | tillegg harven administrerende direktar for engelske
og amerikanske bedrifter. Han har kjgrt firmatghi arrekke, sa den fgrste bilen han kjgpte
selv var en Mercedes. Han bor pa Vestlandet ogmsjpnist. Kare kunne ikke tenke seg
elbil.
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Kapittel 5. Elbilens miljggevinst og samfunnsmesdigrdeler

| dette kapittelet har jeg som formal & belyseiimfantenes oppfatninger om hvorvidt elbilen
kan ha samfunnsmessige fordeler. Med utgangspuagferingens politikk pa 2000-tallet,
med mal om et grant skifte i den norske bilparkerképittel 1), er det naerliggende & spgarre:
Hvor sentralt star miljgaspektet for forbrukermieies fortellinger om valget a kjagre elbil? |
hvilken grad kan man si at miljget har veert en frentredende faktor for de som har kjgrt
elbil siden 2005 sammenlignet med de som har Ighiitde siste to-tre ar? Axsen og Kurani
(2012a, 2012b) hevder at lavutslippsbiler kan slskg fra konvensjonelle biler ved at de
representerer en ny visjon om konsum som kan vaedelfiktig for bade forbruker og
samfunnet for gvrig. Mine funn i denne oppgaveretygf at man kan underbygge denne
antagelsen. Blant de forskjellige elementene sdarnmantene nevner i sine grunngivelser for

a kjgre elbil, blir samfunnsmessige fordeler trukkem.

| den farste delen av dette kapittelet vil jeg prasre elbilistenes oppfatninger om forholdet
mellom elbiler og miljg. Moderne elbilister blirrs presentert, deretter blir veteraner
presentert. For a fa et nyansert bilde pa detteletiogsa bli presentert hvilke meninger
konvensjonelle bilister har knyttet til dette. Hwoktig hadde miljget eventuelt veert for dem
ved kjgp av elbil? Kan det argumenteres for atetbihar samfunnsmessige fordeler i det hele

tatt?

Selv om jeg kommer til & omtale elbilistene sonevaer eller moderne elbilister, vil
grupperingen under presentasjonen av miljgholdmnimgere et unntak for den videre gangen i
oppgaven. | andre del av dette kapittelet vil jegdtruere hovedkategorier med ulike
oppfatninger om hvilke samfunnsmessige fordeletezitkan ha, uavhengig av hvor lenge
informantene har hatt elbil eller ikke. Eksemplérsitater fra intervjuene brukes for a
illustrere de ulike kategorienes meninger. Slikogka pafalgende analysekapitler bli
strukturert. Heffners (et al. 2007) semiotiske peksiv og Axsen og Kuranis typologi (2012a,
2012b), herunder samfunnsmessige funksjonelle otdpsigke attributter, samt deres ulike

perspektiver pa sosial pavirkning, er teori sorbliibenyttet her.
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5.1 Presentasjon av miljgholdninger

5.1.1 Moderne elbilister

Blant de fire informantene som har kjgrt elbil dktesto-tre arene er det ingen som forteller at
de fikk seg elbil for miljgets skyld. Et giennomgée funn i disse intervjuene er usikkerheten
om hvorvidt de anser elbilen som miljgvennlig elld&we, og de var tilbakeholden og

forsiktige nar de uttalte seg om dette temaetnlpfgaende debatten i media har flere stilt
kritiske sparsmal til politikken som regjeringerr bidgvd, og om den teknologien elbilen er
basert pa (jf. kapittel 1). Dette kan ha pavirkepfatningene deres om dette temaet. Det er
ngdvendig a presisere at ingen av informantenemairekte arbeidstilknytning til forskning

pa dette feltet. P sparsmal om de ansa bilen sijavennlig, svarer de blant annet:

Jeg tror ikke, eller la meg si det sann, det lmarty\mange diskusjoner rundt det (...)
Jeg tror du kan regne pa dette pA mange matgegdrpr ikke nadvendigvis
elbilen er totalt sett mer miljgvennlig (...) S&gangspunktet for elbil, sa har du jo

elektrisiteten ogsa. Hvor er den produsert hehdifias).

Det a produsere disse batteriene, det er ikkegseriligvennlig. Det kan veere direkte
miljgskadelig. Sa, for min del er jeg nok ikke dem snakker hgyest om
miljgfordeler pa kort sikt. Men det kommer litt p& (...) altsa forskning har vist det
forurenser mer & lage elbilen enn andre biler Du skal snakke litt forsiktig om det..
dette voldsomme miljgaspektet pa kort sikt. Hwised veldig miljgvennlig, sa burde
du ikke kjgpe deg bil (Arild).

Disse sitatene belyser to viktige punkt i meningsadsen til moderne elbilister om elbilen.
Det farste punktet er drivstoffet — kommer stramrirarfornybar energi? Det andre punktet
er produksjon — hvor mye utslipp er det fra progiotken av elbiler sammenlignet med
konvensjonelle biler, og hva med defekte batterizefte spgr moderne elbilister seg om.
Gjennom samtalene papeker informantene at deterdic viktig & se pa det store bildet
knyttet til dette temaet. Drivhusgasser forholday ke til landegrenser, og nordmenn er
bare en liten del av totaliteten. De stiller seifgkey til hvorvidt elbilen bidrar til & redusere
global oppvarming, som Axsen og Kurani (2012b:3ié&egner som en av flere funksjonelle
attributter ved elbilen. P& den andre siden utteykkhomas at man ikke ma glemme at Norge
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gar litt i bresjen med a innfare insentiver, ogaitikken til den radgrgnne regjeringen kan
veere en god modell for andre stater. Arild far fenannet poeng. Hvis man er opptatt av
miljget burde man bruke bil minst mulig og helshyite seg av kollektivtrafikk. Han mener
elbilprosjektet fortsatt er i oppstartsfasen, ogdjafaktoren kommer til & bli mer
framtredende med tiden nar det blir investert ht#gien fremover. Det sistnevnte er et
synspunkt som jeg kommer tilbake til senere i kafgit. P4 spgrsmal om hvor viktig miljget
var for & fa seg elbil, svarer Inger slik:

Jeg vil si at vi var en helt normal familie pa jmitonten far vi fikk oss elbil. Vi var
ikke noe utprega miljgfriker hverken jeg eller man min. Sann at det a fa seg elbil
gjorde at vi ble litt mer bevisst faktisk (...) Memljget er vel kanskje en av dem

faktorene som har telt minst pa en mate.

Under intervjuene ga moderne elbilister uttrykk @de hadde et relativt avslappet forhold til
hvorvidt elbilen er miljgvennlig eller ikke, og dé hverken ansa seg selv som miljgaktivister
eller «miljgsvinx». De var papasselig med ikke a kwermed noen sterke antagelser, samtidig
som de ikke kunne utelukke noe som helst. Thontbpa@ng med at det finnes flere mater a
beregne miljggevinsten ved elbilen pa, kan forggsegs som en parallell til tilsvarende
poenger i den generelle diskusjonen om globalazsitljasjonen. Denne kjennetegnes av
uklare arsak-virkningsforhold der det er vanskaligstsla virkningene av tiltak (Nilsen
1997). Det at elbilen ikke har direkte utslipp divrlagasser blir verdsatt av moderne elbilister
og sett pa som en fin bonus, men har ikke noeestatydning for dem utover det. Med andre
ord, elbilpraksisen til moderne elbilister i derogpgaven er i liten grad et uttrykk for
miljgvennlig livsstil (Axsen & Kurani 2012b:327).

Ut fra perspektivene for sosial pavirkning kan imf@ntene i denne gruppen bli definert som
imitators og conservativegAxsen & Kurani 201b2:318). De har adoptert inrg)gaen elbil
senere enn de som var fagrst ute, veteranene. fdlikringer av dette vil jeg komme tilbake
til senere i oppgaven. Granovetter (1978) forklateonservativesar en relativ hgy terskel
for & bli overbevist om hvorvidt den aktuelle inasjonen passer dem (Axsen & Kurani
2012b:320). De opplever mindre risiko ved a sendtetar i bruk elbilen fgr de selv gjar det.
Det var likevel ingen av de moderne elbilistene $@mudde bekjente i sine sosiale nettverk
som hadde veert tidlig ute med elbil som kunne nespdem. Det kan veere noe av

forklaringen pa at det har tatt lengre tid for di dikk seg elbil sammenlignet med
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veteranene. Videre kommer det fram gjennom intemnuat denne gruppen har en relativ klar

idé om hvordan den typiske elbilisten pa midter2@00-tallet var:

Ja, det ser jeg for meg var litt sann, sann va.dkal jeg si, kanskije litt miljgbevisste

og folk som kanskje var opptatt av a prgve det(@@nnar).

Flere av informantene beskrev en typisk elbilkjgr&midten av 2000-tallet som en person
med interesse for noe som skilte seg ut, og soneftermindre var bevisst pa miljget i

anskaffelsen av elbil. Thomas og Inger oppsumnuzer slik:

Nei, de tror jeg nok var entusiaster. Jeg vil ikkeke ordet nerd noe negativt, men det
var spesielt interesserte. Jeg tror ogsa noe neds. jeg skal tippe uten & ha noe godt
fundament der, fordi mange gikk pa det med atatuwoverbevist om at det var veldig

mye mer miljgvennlig. Det tror jeg.. fordi at detr ingen som utfordret de pa det.

(...) Jeg tror det er sa forskjellig fra folk tillkp det er jo de som kjapte elbil pa

begynnelsen nar det kom. De var nok mye mer neljiaiste enn det vi er (...).

Ut fra disse beskrivelsene kan det tyde pa at nmedelbilister i stor grad er enige om hva
som kjennetegner elbilkjareren for 10 ar sidenjdaispektet er den faktoren som blir
vektlagt. Andre faktorer som blir nevnt er inteee$sr ny teknologi. Arild tror ogsa at
miljgfaktoren var mer betydelig for datidens eltidir: «(...) Elles sa vet jeg ikke om
miljgbevisstheten i dag er like stor som da folgj Think i sin tid». Denne antagelsen fra
moderne elbilister er et interessant funn. Innlegsvis i teorikapittelet blir det presentert en
rekke sider og egenskaper ved elbilen, alt fra gkoske argumenter til komfortabel
kigreopplevelse (Axsen & Kurani 2012a, 2012b). Barsmal om hvordan de ser for seg en
elbilist for 10 ar siden sammenlignet med sine queéeranser, har de et pafallende fokus pa
miljgaspektet. Deres oppfatning kan tyde pa ata®flyar en faktor som veide tyngre i
veteranenes resonnement, enn deres egne for sekpdrdvioderne elbilister har dermed en
denotation- en felles, delt oppfatning om at miljgaspekteti sterkere hos personer som
kjarte elbil for 10 ar siden (Heffner et al. 200F83. Intervjuer med veteraner underbygger
ikke denne oppfatningen til moderne elbilister. &fahene har forskjelliggonnotations-
deres subjektive meninger star i kontrast til hmdra nar det kommer til miljgaspektet. De

har i likhet med moderne elbilister varierende mgar om elbilen (Heffner et al. 2007:398).
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For & forsta hvorfor personer velger elbil til Ibkaobilitet i hverdagen er det derfor
ngdvendig & utforske hvorfor ulike denotasjoneetvant for dem. Vi skal se senere i

oppgaven at sosiale faktorer er relevant for vabgetd kjgre elbil.

Hvorfor moderne elbilister er skrasikre i omtalenvateraner kan ha sammenheng med
bilmodellene som var tilgjengelige pa markedet egyimnelsen og midten av 2000-tallet.
Bade Arild og Thomas papeker dette. Modellene santilgjengelige for 10 ar siden var
begrenset med tanke pa starrelse, komfort og réditevDessuten fikk ikke elbilen den gang
det samme kritiske blikket vendt mot seg om hvdrdieh var mer miljgvennlig. Dette er et
essensielt poeng. Ny teknologi har gjort det maligvikle elbilens starrelse, utseende og
kraft. Bilindustrien kan pavirke vare oppfatningerelbilen nar det gjelder praktiske
egenskaper som rekkevidde og komfort, men ogséabstrakte egenskaper som status og
hvilke sider av en selv bilen kan formidle til aadAxsen & Kurani 2012a, 2012b). Nye
modeller pa markedet kan ogsa utfordre legitimennfpr & beholde insentiver staten har
innfart. Dette vil bli neermere diskutert i kapitfelJeg vil na ga over til & presentere hvilke

miljgholdninger veteranene har.

5.1.2 Veteraner

Pa spgrsmal om hvordan veteranene vil defineréfeldig elbilkjgrer i dag har de
vanskeligheter med & komme med en spesifikk beslkgyv Ettersom det er sa utbredt pa
norske veier, blir svaret deres den vanlige mamigata. Hilde sier at det har blitt et mye
starre spekter na: «Jeg vet ikke om vi kan brukletsstereotypisk. Fordi jeg praver a tenke
pa hvilke venner jeg har som kjarer elbil na. Ogeatdiksom alt fra den forsiktige med delvis

lavtlgnnet yrke, til brautende ekle bergensere».

Blant informantene som har kjart elbil i mer enndt&ommer det fram ulike holdninger til
miljget. Noen av disse samsvarer med beskrivelseteme elbilister gav denne gruppen,
mens andre skiller seg ut. Dette spriket | miljalmahger er lite oppsiktsvekkende, og kan
tyde pa at valget om a kjare elbil den gang inndthmlange vurderingsfaktorer. Ut fra
samtalen med Espen kommer det tydelig fram hvawsmavgjagrende for at han skulle fa seg
elbil.

I: Kan du fortelle litt om den prosessen fgr dikfileg elbil?
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E: Nei, det handlet jo om miljget. Den gangenaadet jo ordentlig, det var jo ikke
sant, na sa husker jeg har jobbet som (...) Ogsgggdelt sann i fyr og flamme da
(...) jeg satil (...): "Og det, det som luktet av dglen. Det var sigarettrgyk"
[latter]. Ikke sant, fgr var det jo eksos. Sa det, har alltid vaert veldig viktig for

meg da. Det der med forurensning. Det var helevagjonen rett og slett.

Da Espen fikk seg elbil spilte miljget en viktigktar. Han erkjenner likevel at holdningen

hans knyttet til miljgspgrsmalet har endret segrigd tiden. De siste arene har man sett mer
pa de store sammenhengene, og Espen trekker ftasomebade Thomas og Arild

poengterte. Norge er ikke isolert fra resten awoBamed tanke pa stramnettet: sa hvor ren er
norsk elektrisitet? Videre sier Espen at utslippkpmeter mellom elbil og konvensjonell bil

i dag er overraskende lik hvis man tar hgyde fier sitler ved bilens livslgp. | diskusjoner om
hvorvidt elbilen er mer miljgvennlig har han faéra litt mer pa jorda. Oppfatningen om at

elbilen er et miljgvennlig produkt kan dermed sid%a blitt moderert noe.

Pa den andre siden finnes det mange mater a régiedte pa, og for Espen er det viktig at
elbilen ikke har utslipp nar han kjarer i hverdageat Think stod for (miljgmessig) som
Espen identifiserte seg med i anskaffelsen avezibhar blitt visket ut i dagens modeller og
strider mot hansarrative of sel{Axsen & Kurani 2012a:1060). Han sier at han kukjegt
seg ny elbil, men har beholdt Think fordi den fattslekker hans behov. At han fortsatt
kjgrer Think, en elbil fra 90-tallet, framfor moaermodeller, kan tolkes som en
opprettholdelse av hans selvoppfatning som en balesst person. Dette vil jeg komme mer
tilbake til i neste kapittel. Espen vil undervesimtalen fa understreke at kollektivtrafikk er
det mest miljgvennlige transportmiddelet: «(...) elejo mye smartere & kjgre buss da ikke

sant. Sa det vil jeg gjerne ha sagt ogséa».

Pa sparsmal om hvor viktig miljget var for anskisée av elbil svarer Berit at hun og
mannen var spesielt opptatt av at elbilen gikkgraybar energi. Berit fokuserer pa selve
drivstoffet, og understreker at det hadde ikke leadrt aktuelt hvis Think hadde gatt pa et
drivstoff av typen bensin eller diesel. Hun merilegvel at elbilen i seg selv ikke kan bidra til

at miljget globalt sett blir bedre. Hun utdyper:

(...) Og sa klart, det ligger jo i bakhodet at \&f @r liksom en miljgvennlig bil i

forhold til energi, men jeg ma innrgmme at dgbekke det som er det viktigste
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argumentet vart. Altsa, det er ikke, det falesikhker... noe mer grgnnere og frelse
verden om vi kjgrer gjerne fem, om det sa er titianer som kjarer elbil sa tror jeg

ikke miljget blir reddet av den grunn (...).

Bade Espen og Berit kjgrer Think. Det kan hevddsegge var miljgorienterte da de fikk seg
elbil, men pa hver sin mate. Espen syntes at tslibpp nar man kjgrer var den viktigste
faktoren da han fikk seg Think. For Berit var degstpositive at bilen gikk pa fornybar

energi som er grgnnere enn bensin og diesel. Dednared litt ulike konnotasjoner til elbilen
med tanke pa miljgaspektet (Heffner et al. 2007.388skrivelsene deres tyder derimot pa at
de mener miljget globalt sett ikke kan reddes vdtéee kjgrer elbil. Begge supplerer dette
synet med & si at kollektivtrafikken er det viktigsiltaket mot global oppvarming nar det
kommer til transportvalg blant private aktarer. tbeesterende informantene i denne gruppen
fokuserte pa andre faktorer i valget om a kjgrd.dHilde forteller om blandende reaksjoner
nar hun fikk seg elbil. Spesielt miljgfaktoren hiditt diskutert i hennes nettverk. Hun

ordlegger seg slik:

H: Men folk vil jo alltid preve a sette meg passamed a si at det ikke er noe
miljgvennlig og bla bla. Det er ikke argument foeg sa.

I: Hva tenker du da?

H: Nei, de sier at det koster s& mye, og at dissteriene ikke er miljgvennlig og det
koster sa mye & destruere det og resirkulere.eCxkal liksom prave a ta meg litt pa at
du er ikke miljgvennlig du. Men jeg har ikke kjat#n for & vaere miljgvennlig. Selv
om det kanskje er litt politisk korrekt & si [tk

Hilde forteller at folk i hennes omgangskrets ardabkun fikk seg elbil for a vaere
miljgbevisst. Hun vil likevel ikke se pa seg sebnsen miljgaktivist, og mener selv at hun er
mest lik den gjennomsnittlige nordmann: hun redeter avfall i husholdningen, men flyr

like mye som far. Hun fikk seg elbil hovedsakeligaadre arsaker. For Georg var heller ikke
miljget en avgjarende faktor for & anskaffelserldil. Han fikk interesse for elbil takket

veere helt andre faktorer.

I: I hvilken grad var miljgaspektet inne bildet i valgte elbil?
G: Heilt uinteressant.

I: Ja?
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G: Det var bompenger som gjaldt. Sa miljgaspealeeer egentlig bare et godt alibi.
Men i ettertid ser du jo at det er et viktig alibg faktisk har blitt et poeng etter hvert

0gsa.

Beskrivelsene overfor tyder pa at Georg og Hildedmarelativ avslappet tilnaerming til
elbilen nar det gjelder miljgaspektet. | likhet madderne elbilister var ikke miljget en viktig
faktor for dem. De har en konnotasjon til elbilemsstar i kontrast til denotasjonen moderne
elbilister gav denne gruppen (Heffner et al. 2008)3Kort oppsummert ser vi at
informantene, uavhengig av hvor lenge de har Igiit, toner ned miljggevinsten til elbilen
globalt sett. De har likevel oppfatningen om ailetbkan ha samfunnsmessige fordeler. Far
jeg kommer inn pa kategoriene jeg har konstruert Blastrerer ulike meninger, skal jeg

presentere hva konvensjonelle bilister tenker ofjpetii forbindelse med elbilen.

5.1.3 Konvensjonelle bilister

Informanter med konvensjonelle biler har ulike tan&m miljgaspektet knyttet til elbilen.
Sindre er den som er mest apen for & bytte bihasgkunne tenke seg a fa seg en elbil ved
neste bilbytte.

I: Du sa at du kanskje kunne tenke deg a kjggé ehwvilken grad vil du si at elbil

kan appellere til dine verdier og holdninger?

S: Ja, det er jo klimabevissthet, praver & hafkjgtag osv., sinne smating. Og det &
ha en elbil vil jo ha veert, ha hjulpet til pa dielen der. Sa det ville jo, hvis jeg hadde
fatt meg en elbil s& hadde det veert en faktor sadue veid en del, som mange andre
tiltak (...).

Sindre praver a ha en mest mulig grenn livsstiffasteller at elbilen kunne blitt en del av
denne. Elbilen er dermed i overenstemmelse meds®wgppfatning — som kan veere et av
flere sma tiltak i hans bidrag til & minske sin ip@ving pa miljget (Axsen & Kurani
2012a:1060). Videre forteller Sindre at elbil stpdr et diskusjonstema i hans omgangskrets.
Sindre har selv liten erfaring med elbil, men g@mnsamtaler med bekjente har de dannet en
felles forstaelse for hva elbilen betyr for demsi@te interaksjoner har spilt en rolle for

Sindres oppfatning om elbilen (Axsen & Kurani 2012%69).Translationer et begrep pa
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sosial pavirkning jeg anvender i forklaringen patier han kan vurdere elbil.

I: Du nevnte at du hadde en fetter som kjartd.ethior reell tror du sosial pavirkning
har noe a si for at potensielle kjgpere skal thedbil?

S: Jeg tror det har veldig mye a si pa hvilke hisiger man har til elbiler. For hvis du
er i et sosialt nettverk hvor alle er klima, eb®m tror p4 menneskeskapte
klimaendringer for eksempel, sa vil man veere riflesyelig eller kanskje ha enda
starre insentiver da for & fa elbil. Og sikkert)(denne sosiale statusen a ha elbil
eksisterer jo i en viss forstand hvis du er iigkhiljg. Sa, liksom de som har, ja jeg
har jo flere venner som er klimaengasijerte, ogvjejp sikkert fa hare det hvis jeg
gikk for elbil [latter].

I: Ja, hva slags miljg henger du i?

S: Nei, det er jo liksom, typiske mennesker i midav 20-arene som har studert
samfunnsvitenskap, s& med hgy utdanning som bstéemmeretten. Ja, & veere, altsa
jeg jobbet for Amnesty en periode sa jeg har mamgmer derfra. Og der er det jo

mange aktivister ikke sant.

Ut fra det Sindre forteller kan vi se at han tilgkr elbilen en symbolsk mening som kan
formidle gode verdier og status. Sindre har maftggé som har veert kritisk til hvorvidt
elbilen er miljgvennlig. Som vi skal se i neste aekapittelet mener Sindre at man ma tenke
langsiktig nar man diskuterer dette temaet. Ettdiriae flyttet til en sentrumsnaer del av
byen, ser hun at forurensningen er for stor ogedathoe som ma tas tak i. Hun har selv blitt
pavirket av lokalpolitikken. Etter innfaringen astdkjgring har hun matte ta bussen til jobb.
For & komme seg til og fra har reisen blitt delp ofiere etapper og tatt dobbelt sa lang tid

sammenlignet med bil pa samme strekning.

Ja, det er klart, det merker vi her i sentrunsann i vinter at det blir mye styr nar du
ikke kan bruke bilen. Den kan du jo da, i hvelt sk som det er na, bruke selv om

det er darlig luft s& gar det fint med en elbil)...

Ved a fa seg elbil innser Trine at hverdagen heknadli lettere nar forurensningen i byen
er pa det verste. Dette er en faktor ved elbilen ban hadde satt hayest pris pa, og gjer at
hun kan vurdere elbil nar hennes navaerende leagalgayar ut. Hun tror at dette er en faktor

som kan bli mer gjeldende for flere som kan vurdgbd i fremtiden, fremfor a tenke pa
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miljget. Hun utdyper:

De fleste tror jeg tenker pa at hverdagen skakéweakel sant. At du ikke skal bruke en
hel masse ressurser pa a komme deg pa jobb, dek stitsomt nok for mange a
komme seg til jobb sant, fordi mange har langéaader (...) Og noen har jo behov
for & levere i barnehager og skoler (...) Du faeikiabalen til & ga opp. Sa jeg tror
folk tenker mest pa det, og s& kommer miljget egtier gkonomien.

Trine trekker frem hvordan elbil kan gjgre hverdagm henne og folk flest enklere. Elbilen
kan fungere som et gode i organiseringen av hushadn nar det kommer til
bekvemmelighet og praktiske lgsninger, og kan dfifpo&le tid-og-rom rutiner i det sosiale
liv (Spaargaren & Van Vliet 2000:71-72). Trine fokuser& funksjonelle attributter ved
elbilen (Axsen & Kurani 2012b:315). Hun trekker &klare linjer til miljgaspektet, og
elbilen appellerer ikke like mye til henne nar gigtider miljget som til Sindre og Espétun
tenker mer pa hvilke fordeler hun selv hadde fétt & kjare elbil og hva som kunne gjort

hennes hverdag enklere.

Kare er den siste informanten som kjarer konvergjdnl. Han kunne ikke vurdert elbilen.
Siden han bruker bilen sa sjeldent vil mange aksfardelene ved a kjare elbil falle bort.
Han liker a kjare bil til hjemstedet sitt og nedokentinentet pa ferie. Opplegget med
ladning er for stressende pa slike lange turer. ldarvanskeligheter med & se miljggevinsten
til elbilen, og tror nok de aller fleste far sediegrunnet fordelene. Hans meninger kommer
vi tilbake til i kapittel 7. Vi skal na over til formantenes oppfatninger om elbilens

samfunnsmessige fordeler.

5.2. Elbilens samfunnsmessige fordeler

| forrige avsnitt sa vi at moderne elbilister ogeraner ikke skilte seg nevneverdig fra
hverandre nar det gjaldt hvilke miljgholdningerrdelde ved bruken av elbil. Av de totalt 11
informantene i oppgaven var det kun to-tre somt s &ille kjgre elbil for miljget skyld, og
selv disse har moderert seg med hensyn til diskesjom hvorvidt elbilen er miljgvennlig
eller ikke. Sett bort fra noen fa unntak, er ikkidjmfiaktoren saerlig viktig. Det er viktig &

understreke at dette er basert pa deres meningerilppet globalt sett. Det skal vise seg at
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informantene har klare meninger om hvilke samfuressige fordeler elbilen kan ha. Jeg
anvender typologien til Axsen og Kurani (2012a, 20)] og vi skal i neste avsnitt se at hvilke
meninger informantene har om elbilens fordelerdaanmenheng med hvor lenge de har kjart
elbil. Den fagrste kategorien omhandler samfunnsigestinksjonelle attributter, mens den

neste kategorien omhandler samfunnsmessige, sykebafsibutter.

5.2.1 Funksjonelle attributter — kampen mot lokaifensning

Det var informanter som har kjapt elbil de sistéreodrene som vektla funksjonelle attributter
ved elbilen pa spgrsmal om samfunnsmessige fordeisse informantene hadde med andre
ord et relativt entydig fokus pa hva elbilen kadreimed til samfunnet. En fellesnevner var
bekjemping av lokal forurensning. Bade utslipp fmkgasser og stay ble nevnt for & bedre
lokalmiljget i tettbefolkede strgk. Gunnar trordat kan ha god helseeffekt for mange med

astmalidelser hvis flere kjarer kollektiv og elbilyene.

I: I hvilken grad tror du at samfunnet er tjentchikere elbiler?

G: Tja, lavere avgiftsniva inn blir jo mindre peang felleskassa. Sa gkonomisk sett
tror jeg ikke det er noe fordel der. Men igjenshkdve svevestgvnivaer farer til
mindre, altsa bedre helse i byene da, sa vil jsediealgelig lette trykke pa
helsetjenesten som vil veere en fordel. S& sanalswslisinsk sa tror jeg det vil vaere
veldig smart at offentligheten oppfordrer til mestlig bruk av kollektiv og elbil i

byene.

Gunnar kan se noen ulemper ved at flere kjgrel idlyene som tapt inntekt for staten ved
bompengestasjoner, men dette oppveier ikke deiymsitkningene. Han er overbevist om at
luftkvaliteten kan bedres hvis flere kjgrer lavigpkbiler i storbyene, og situasjonen for dem
som sliter med astma og luftveisplager kan blekett Gunnar er som de fleste andre
informanter papasselig med a nevne kollektivtrafikkn det beste tiltaket for & bekjempe
darlig luft i byene. I likhet med Gunnar mener Tramat de lokale forurensningene er et
problem som kan tas tak i ved at flere gar borb&rasin- og dieselbiler. Han understreker at
transportvalg i befolkningen bare er en liten detiat store bildet ogsa nar det gjelder den

lokale luftkvaliteten, men at det likevel vil utteten forskjell. Han formulerer seg slik:

(...) Det er forurensningsbiten, det er jo skremneeatdfolk i mange byer i verden i
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dag ikke kan ga ut, det er ikke frisk nok luftlkblir syke av det. Vi har det i Norge,

og det vitner jo bare hvor stort problemet erd8ger viktig i seg selv (...).

Bade Gunnar og Thomas faler de bidrar til at lufkdee forverres i byene der de bor. Selv om
de mener elbilen ikke kan utrette noe stor forskpelmiljget globalt sett, antyder de at
luftkvaliteten kan bli bedre ved a ha flere elbibgrat dette kan komme samfunnet til gode i
tettbefolkede strgk. Dette kommer ogsa fram i dk@mtervjuene med moderne elbilister.
Hvis vi bruker tabellen til Axsen og Kurani (2013b5) kan vi se at de vektlegger
funksjonelle attributter ved elbilen pa spgrsmalsamfunnsmessige fordeler. De vektlegger
egenskaper ved elbilen som er handgripelige, oglsewer relativt lite ettertanke. Ogsa Arild
trekker fram hvordan luftkvaliteten for de som magned astma og luftveisproblemer, men
ogsa for folk flest, kan bli bedre. Sindre, som kamvensjonell bil, antyder at bymiljget kan
bli bedre ved at flere gar over til lavutslippshiletillegg til lokale utslipp trekker han fram

stgy som en faktor for & bedre bymiljget. Han aygée seg slik:

(...) Ja, byluften i Bergen, det er jo et godt paddet hadde jo forhapentligvis blitt
bedre. Og bare stgy ogsa, jeg synes det er utmylegstay i sentrum na, jeg ville
gjerne hatt et sentrum som var bilfritt, baredalippe og, ja for det er utrulig mye
stgy. S&, men elbiler de er mindre brak da, s&degsa stayforurensning som kan

vaere positivt.

Sindre tilfgyer denne kategorien en ny dimensjah &énkludere stay. Selv kjarer han buss
til og fra jobb hver dag, og tanken pa a fa sed kitytter han opp mot samfunnsmessige
fordeler, gitt ved funksjonelle attributter (Axs&rKurani 2012b:315). | jobbsammenheng
oppholder han seg mye i sentrum. Han mener trirsddgen kunne veert hgyere med et
bilfritt sentrum, eventuelt ved & ta i bruk elbitam antakelig ville bedret bymiljget siden den
er mye mer stgysvak enn konvensjonelle biler. ISattfra luftkvalitet og stay kommer det
frem gjennom intervjuene et annet argument sombledyse en samfunnsmessig fordel ved
bruk av elbil. Gunnar er en av de som blant anaeher den gode falelsen man far ved a

kjare elbil siden den hverken gar pa diesel eléarsin.

G: (...) vi hadde jo to biler far vi skaffet elbilerd, og da gikk de andre pa bensin. Og
da var det sann, hvor stort er forbruket, hvor igesin bruker den da tur retur jobb

og hva blir det i maneden for bensinpenger. Ogldaegnestykket, skal pa en mate
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Esso fa pengene til bensin eller skal banken f@@ee til & betale et 1an pa ny elbil
(...)

I: S& du vil heller velge et alternativ som friggeg fra bensinstasjoner?

G: Ja, altsa det fgles jo deg kanskije litt bedreadkjgre pa stram enn a kjare pa
petroleumsnazering [latter]. Vi skal jo helst prévkolde Lofoten og Vesteralen og

Senja fri, s& da ma jo vi redusere forbruket litt.

A kjare elbil kan forbindes med en allmenn oppfagndom at man ikke gnsker 8 statte
oljeindustrien dlenotation. Gunnar setter pris pa at elbilen gar pa fornyveargi og far en

god faglelse av a kjare elbil fordi hans penger igketil olieselskaper, og mener hans praksis
med elbil bidrar til at utsatte steder som er psite oljefelt, eksempelvis Lofoten,
Vesteralen og Senja i Nord-Norge, forblir ubergrbfeindustrien. Hans dypere mening
(connotation er et spgrsmal om hva som er rett og galt & gjglitisk knyttet til oljeboring
(Heffner et al. 2007:409). Hvis vi anvender taldelil Axsen og Kurani (2012b:315) ser vi at
redusert bruk av fossilt brensel er en funksjoatttibutt ved elbilen som kommer samfunnet

til gode.

Det er ikke alle informanter som tilskriver elbilden samme meningen som vi har sett sa
langt i dette avsnittet. Kare skiller seg ut fraatelre informantene og er kritisk til hvordan
man kan hevde at elbilen kan ha samfunnsmessideléor P& spgrsmal om dette temaet

svarer han:

K: Nei, ikke samfunnsmessige (...) Altsa bilene &wpien likevel. Altsa, hvis alle gar
over til elbil sa blir det like mye kg, fordi afithiler er jo konstant. Og veiene sin
tranghet er konstant. Sa det blir ikke noe bedsmn samfunnsmessig (...).

I: Hva med byluft og stgy da?

K: ...

I: Kan det veere ...

K: Nei, eh ta byluft farst da. S3, sa ...

I: Tror du ...

K: Altsd, jeg plages ikke med det [latter]. Jegagumentasjonen, jeg kan ga opp, ga
tur opp i Fjellveien selvfglgelig og se smogeméd_...) jeg har veert stort sett rundt i
hele verden. Sa den smogen vi har to dager herediegenting sammenlignet med

Los Angeles eller noen av de plassene der (...).
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Som nevnt tidligere mener Kare at elbilister kjeetil farst og fremst grunnet gkonomiske
besparelser. Kare har noen poeng som er verdiydenb@elv om alle gikk over til elbil i
morgen ville kaen veert like lang pa motorveieneutigrdringer med trafikkflyten hadde

veert like stor. Den lokale luftforurensningen anidfermanter nevner, som kan bedres ved at
flere kjarer elbil, mener Kare ikke kan anses sosta@t problem, sammenlignet med andre
storbyer i verden. Funksjonen til elbilen fallermed bort. Det er utover oppgavens
problemstilling & diskutere hvorvidt luftforurenagen i de stgrste byene i Norge er et reelt
problem eller ikke. Jeg vil derfor avslutte dettedr@ nevne at elbiler et unntatt fra
datokjaring — et tiltak Bergen kommune har innfe#ttdager med hay luftforurensning

(Loodtz & Farstad 2016). Jeg skal na ga over dilskutere den andre typen samfunnsmessige
fordelen i typologien til Axsen og Kurani (2012812b) som omhandler symbolske

attributter.

5.2.2 Symbolske attributter — «hjelpe den godedank

Pa spgrsmal om samfunnsmessige fordeler ved elmledet stort sett veteraner som la vekt
pa symbolske attributter. | likhet med modernelisitgr mener veteraner at elbilen kan bidra
til & minske lokal forurensning, men det var iklet dom ble ansett som det viktigste bidraget.
| intervjuene med veteranene var fellesnevnerdmut av elbilen kan bidra til en stgrre
utvikling i transportsektoren. Spurt om hvordan gamet kan veere tjent med flere elbiler
svarer Hilde slik:

Ja, absolutt. Som sagt, av to arsaker: utslipgriogn tankegang. Jeg tror det at
samfunnsendringen som er det viktigste her. degitt rett og slett er viktig, altsa

som sagt litt for miljget sin del, men mest p&k&overgangen sin del (...) Og sé er det
jo.. det vil jo bygges opp en industri som er igkbr andre felt. Det med
batteriteknologi. Na er det jo, folk har blitt #iéak pa batteriteknologi og det er sa
«hot» at de har begynt a fa det inn i frakteskiprger, i fly. Altsa det er, jeg jobber jo

i oljeindustrien, jeg bar jo ikke statte opp undette her men likevel gjar jeg det med
fullt hjerte (...) her kan du vaere med pa gjgre irasjon som gjar faktisk en
vidunderlig forskjell. CG-utslippene er veldig, veldig viktig ting a gripattfi. Og

elbiler i seg selv kan ikke gjgre sa mye, men eégakigen rundt det kan gjare veldig

mye. Det er der egentlig framtiden ligger.
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Hilde mener elbilen kan bevisstgjare den enklerfdger i hverdagen til & bidra til noe som
kan komme til & bli mer viktig i fremtiden — batiteknologi. Bruk av elbil kan fare til en
bevisstgjaring blant forbrukere til & redusere bauKossilt brennstoff. Siden hun fikk seg
elbil i 2006 har hun likt utviklingen hun har seigj hennes praksis med elbil definerer henne
som en visjonaer person som ser verdien og potenhsiaye ideer. A kjgre elbil kan forklares
med en allmenn oppfatning om at man gnsker anaki én ny teknologi (denotasjon). Hilde
kjarer ikke elbil fordi hun er interessert i tekagien i seg selv, men mener at jo flere som
bruker elbilen og teknologien den er basert péigje fordeler kan samfunnet fa. Det er med
andre ord innovasjonen elbilen representerer sdym bee for henne, og er konnotasjonen
hun trekker fram som kan sette i gang en stgrrelt(eleffner er al. 2007:409). Hun mener at
den enkelte kan utgjgre en forskjell og sende dskap, som hun selv gjar, til bilprodusenter
om at elbiler settes pris pa og dette er innovasgmn kan fare til utvikling i tankegangen hos
forbrukerne, men ogsa hos myndigheter, bilfabrigant interessegrupper. Som hun selv sier
vil ikke elbilen i seg selv ngdvendigvis utrettestar forskjell med a frigjare oss fra fossilt
brensel, men innovasjonen elbilen er basert pagjane det. Dette er abstrakte ideer hun har,
og hvis vi anvender tabell 1 til Axsen og Kurar®{2h:315) er det derfor de symbolske
attributtene som Hilde vektlegger pa spgrsmal dsilezl som gir samfunnsmessige fordeler.

Fremtiden ligger i mulighetene gjennom bruk avlelsun utdyper:

(...) Det er jo dette her Powell, altsa det er jorsdisruptive technology som kanskje
kommer. Er kommet til USA, kanskje kommer hit. g & gjare seg fullstendig
uavhengig av et distribusjonsnett, altsa hva BK& gjare omtrent sant. Hvis du bare
kan kutte ut de som ledd og fa energien rettetij (1..). Skulle hatt tjue biler stdende
her i gaten, og sa gikk du bare ut og &pnet molilan og sa kjarte. Fa en aller annen
service pa det, altsa delingsgkonomien og elbdlier jeg harer sammen. Det er
liksom et fenomen som, det er en sann tidevangsks@m bare kommer.. du kan ikke
stoppe den. Det er nadt til &, vi er ngdt til eamed oss i samfunnet videre. Jeg er
veldig for det. Vi har for mye dgdt material, foye dgde ting rundt oss. Altsa sant

kast omtrent at det er ting som vi ikke utnytter)(

Disse beskrivelsene kan tyde pa at Hilde meneleglbbepresenterer nye Igsninger knyttet til
lokal mobilitet. Elbiler og delingsgkonomi hgrensaen, og i tillegg kan forbrukere ved
hjelp av Powell Wall i stgrre grad frigjgre seg diiatribusjonsnett og bli mer selvforsynte.

Hun mener forbrukerne selv kan bidra til at derarafsinnsutviklingen tar form. A snu en
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tankegang vil ta tid og hun konstaterer at det mémee tilbudet fra konvensjonelle biler ikke
vil bli utkonkurrert med det fgrste: «Jeg meneafjwanlige biler, diesel- og bensinbiler, de
har hatt neermere hundre ars forsprang i bade irtgiklg investeringsbudsjetter og at
samfunnet har tilpasset seg deres produkt (...)w. @alhun mener elbilen er fremtiden
legger hun ikke skjul pa at olje og gass vil vareiktig del av energimiksen fremover. Men
for & dekke det gkende energibehovet fremover bwtiad av andre kilder enn fossilt brensel.
«Og da tror jeg det er viktig a treffe hverdagsnemier og hverdagslivet ved hjelp av elbiler

(...)».

Hilde uttrykker altsa et gnske om a stgtte opp vimd®vasjonen elbilen star for. Hun har et
stort engasjement for potensialet som ligger igviétknologi, og mener dette er veien a for a
fa ned CQ-utslippene i framtiden. Hun setter pris pa atletbhennes ikke har direkte
utslipp, men det er ideene hun tilskriver elbilemser prinsipielt viktig. Hennes tanker om
elbilens samfunnsmessige fordeler er altsa merakisinn de moderne elbilister papeker
(Axsen & Kurani 2012b:315). Det er ikke hva elbifgsisk kan gjgre, men hvilke fremtidige

lgsninger og tankeganger den kan sette i gang.

Georg legger heller ikke skjul pa at elbilen kadrhitil bedre byluft. Men han fokuserer pa
samme type konnotasjon som Hilde, og omfavner id@emat elbilen representerer
innovasjon som kan anvendes i fremtiden (Heffned.€2009). Fra hans farste bil og fram til
i dag har han fulgt med pa utviklingen og det altlget. Han haper at hans praksis og
elbilens gkte utbredelse vil fa opp gynene til al@ Hestemmer. Han vektlegger dermed de
symbolske attributtene ved elbilen (Axsen & Kura@il2b:315). Om 10 ar vil bensin og

diesel kunne virke tapelig og tungvint for mangantbrdiegger seg slik:

G: (...) N& kommer jo autonome biler. De er josfalbelig elektriske. Tror ingen
tenker pa en autonom bensin- eller dieselbil (..edMn autonom bil s& har du jo
dekket, du trenger jo ikke ha sa mange biler iii@amfor eksempel. Samme bilen kan
jo kjgre mor pé jobb, komme hjem igjen og hentétljpgen og kjgre henne pa
trening, ta med seg en tilfeldig passasjer som stpventet pa en taxi som ikke kom,
sa hjem for & hente meg. Vi har allerede funnet ut kan erstatte tre elbiler med en
autonom.

I: Hvor lenge til tror du det kommer til & bli eirkelighet?

G: Google lover i ar [latter]. Sa det er litt spende, vi gar ut og spgker med at vi skal
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ha autonom bil.

Berit og mannen skulle ha en ny bil pa begynnetse®000-tallet. De ville ha en liten, lett bil

og elbilen fremstod som et spennende alternatidéon:

B: (...) Og sa var det jo, jeg husker ikke hvor mafgink det var, men vi hadde jo

lest om den og fatt med oss dette. Syntes dekjgmpetaft at det var norskprodusert.
Det var et stort pre. Og s, det at det var noskgsert og at den gikk pa strgm,
alternativ energi, absolutt et pre. Og ikke mohst teknologien som den representerte,
altsa nye tanker. For det var vel egentlig det althad vi har et alternativ til bensin og
diesel, det var litt det som var. Sa det var ...

I: Det var jo ganske nytenkende pa den tiden da?

B: Ja, det var kjempenytt. Det var jo det, jaQa. det hadde vi stor sans for. Og vi

ville veldig gjerne veere med pa a statte opp omteknologien, de nye tankene som
begynte i det sma. Folk som gjar ting annerledgsil andre ting. Den hadde vi

veldig lyst til & veere med p4, hjelpe den godé&eary...).

Det Hilde, Georg og Berit forteller, illustrererretativt klart skille mellom moderne elbilister
og veteraner pa spgrsmal om elbilen har samfunrsgesfordeler. Veteranene har en mer
abstrakt tilnaerming til dette: det er ikke hva kebifysisk kan gjgre som er av betydning, men
snarere hvilken visjon den kan representere (AXs&urani 2012b:315). Veteranene
vektlegger verdien i hvilket potensial elbilen far fremtiden. Elbilen bidrar ikke bare til

reduksjon av lokal forurensning, men ogsa til emrst utvikling i transportsektoren.

For veteranene var det viktig a formidle budskajbéilprodusenter og styresmakter om at
dette er et produkt som blir satt pris pa, og sofrvidereutvikles. Som Berit forteller: «Vi
syntes det var kult at de fikk til dette i Norgeyavar sa langt framme. Og vi ville, altsa hvis
man ikke statter det initiativet, hvem er da kurrdeglaget? Vi ma, det er vi som kan hjelpe
de med dette (...)». Ng@dvendigheten med a bidra éldlen skulle fares videre pa markedet

var noe moderne elbilister ikke fokuserte pa.

Veteranene har ulike meninger til hvorfor de gnskstgtte opp under elbilen. For Berit var
det viktig at elbilen var norskprodusert og at Ktod for noe nytt. Konnotasjonen

individualitet som Heffner (et al. 2009:410) linkérdenotasjonen om & ta i bruk ny
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teknologi, kan hevdes a veere til stede hos Beghrigs praksis gjenspeiler gnsket om a gjgre
ting pa en ny mate og skille seg ut fra mengdendvkjgre Think, et norskprodusert kjgretay.
Det var ingen i hennes nettverk som kjarte elbilfenne, sa relevante erfaringer og
oppfatninger fra kjente pavirket henne ikke. Hvdrampersoner i hennes nettverk matte tenke
da hun fikk seg elbil kan tenkes a veere lite betyghfullt, ettersom Berit gnskte noe som var
annerledes (Axsen & Kurani 2012b:320). Hun kanataliefineres som anstigator, med lav
terskel ithresholdmodellen. Hun kan likevel fortelle om blandedeksganer da hun fikk

Think:

(...) Altsa forklare med hvorfor vi gjorde det... «Hdgre blitt sAnn miljgbevisste
dere?» Sa fikk vi varmepumpe samtidig, sa folkdiejo vi hadde blitt
kijemperadikale (...) Hvordan, da var det jo spgraméd en gang om hvordan vi fikk
ladet stram, og hvordan det var med ekstra stildkadnOg alt det der. Noen fglte det
var kult og andre syntes det var skikkelig teitar dere ikke kjgpe en skikkelig bil?
Jeg hadde trodd noen annet om dere». Sann esadeq.

At Think var norskprodusert, gikk pa stram og vae mytt som skilte seg ut, var viktig, og
hennes gnske om & statte opp under dette var howvedm til at Berit fikk seg elbil. A tenke
nytt og gjare ting annerledes star altsa sentrahines egen identitet (Axsen & Kurani
2012b:327). Det kan derfor tenkes at hun gnskémdite skulle oppfatte hennes som
nytenkende (Axsen & Kurani 201b2:320).

At bilen var annerledes og norskprodusert, var i\kkég for hverken Hilde eller Georg.
Deres hovedargumenter for & kjgre elbil kommenripa i neste kapittel. Men nér de
tilskriver elbilen samfunnsmessige fordeler, ervktig for Hilde at elbilen kan apne opp
dgrer for delingsgkonomi og -tjenester, og trekkam hvordan aktarer kan ga sammen og
dele pa kjaretay. Hun trekker fram innovative lager som kan komme lokalsamfunnet til
gode og dette er i trad med konnotasjonen Heffeteal( 2009:409) omtaler sooommunity
orientation som kan fare til gkt samarbeid blant innbyggehen er bevisst pa at
delingsgkonomi er en mulig lgsning, men ogsa emtdmsning fordi den kan redusere det

hun omtaler som overforbruk i dagens bruk-og-kastfann.

Georg vil stagtte opp under elbilen fordi han meglbilen kan veere starten for autonome

biler. Hans tanker om at autonome biler vil effeisere og redusere antall biler kan ha
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likhetstrekk med Hildes meninger. Disse subjektianingene kan tyde pa at de er bevisst pa
hvilke innovative lgsninger som er mulige med ebi(Heffner et al. 398). Arild har kjart

elbil de siste to-tre arene, men deler mye av deimgene veteranene har. Det er fint at
elbilen kan minske den lokale forurensningen, metdAegger vekt pa hvilke ringvirkninger

man potensielt kan se ved at flere kjgrer elbiln @amulerer seg slik:

(...) Det er for eksempel mange i byer i dag songgdaav stgy og de plages med
forurensning. Hvis vi begynner i det sma ved hilet far batterier som kan drive de
fram i byer sa vil i hvert fall bilene kunne praguwe mindre stgy og partikler, eksos.
Men vi vet jo at det er de stgrre kjgretayene bade genere stgy og partikler, eksos.
Men da vil jo det at vi som kjgper disse sma kléare til utvikling pa batteriet, sann
at tettheten gar opp og andre stgrre kjgretgyt&abruk batterier.. noe som har
skjedd ved at for eksempel Asko kjgper inn laséelsiom kun gar pa batterier, og her
i Stavanger har du rute 2 som kjgrer pa battesam igjen farer til at den bussen som
gar forbi der vi bor, du harer jo ikke at den fgibi. Den er mye mer staysvak. Det er
noe jeg er fryktelig interessert .

I: Ja, hvilke signaler kan det gi?

A: Du far batterier som farst var sma, men sontigj&tarre og starre kjgretay. Sa gar
tettheten opp, sa far du kanskje, det er allee¢dly som har flydd fra Frankrike til
England som kun gar pa batteri, ikke kombinasjeud solcelle (...) du far sanne
interessante by-effekter av at de satser pa toedim bilbatterier (...) Sa etter hvert
som utviklingen gar sa vil pa en mate fa mer og angumenter for batterier, og
mange av de andre argumenter som har veert imgtjalde forsvinner. For eksempel

argumentet om at batterier er dade innen trenil &r.

Ut fra disse beskrivelsene har Arild den samme appigen, konnotasjonen, som de andre
veteranene om at deres bruk av elbilen kan bitinaelr forskning og investering, og etter
hvert som teknologien utvikles kan den anvendeantilre sektorer som minsker bruk av
fossilt brensel. Det er ikke de konkrete egenskagimksjonelle attributter) til elbilen som

er i hovedfokus nar de snakker om hvordan elbiEmkomme samfunnet til gode, men
snarere teknologien elbilen er basert pa, og hvilkéigheter den kan medbringe. Det Arild
gir uttrykk for i dette avsnittet reflekterer miljgldningene som ble presentert i forrige del av
dette kapittelet. Han er forsiktig med a snakkemoitipggevinsten pa kort sikt, men far fram

hvilke effekter man kan fa ved & satse p& nogs&dm bilbatterier. A hjelpe den gode
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tanken kan bidra til en stgrre samfunnsutviklifiglge veteranene.

5.3 Oppsummering

| dette kapittelet har jeg tatt for meg informarmgimoldninger til miljget ut fra deres praksis
med elbilen, og hvilke samfunnsmessige fordeleartger som viktige. Med utgangspunkt i
skisseringen av egenskaper til lavkarbonprodukteag Axsen og Kurani (2012b) kommer
det fram et relativt klart skille mellom modern&iéter og veteraner i deres syn pa hvilke
sider ved elbilen som kan komme samfunnet til g&d@nnet funn er at det er fa informanter

i denne oppgaven som trekker fram miljget som getlargument for a kjare elbil.

Selv om det er fleste informanter ikke kjarer efbil miljgets skyld, har de oppfatninger om
hva elbilen kan bidra med til samfunnet. Da milimsmalet ble tatt opp under intervjuene,
hadde moderne elbilister en litt annen innfallseinid temaet enn veteranene. Moderne
elbilister er kritiske til hvorvidt elbilen er mijvennlig eller ikke, og er forsiktige med &
uttrykke noen klare meninger angaende dette sidakké utelater noe som helst. De ser dog
pa elbilen som et riktig steg for & sette dempdokale utslipp. De nevner dermed de mest
igynefallende fordelene ved elbilen som kan komamefsnnet til gode. Reduksjon i lokal
forurensning og oljeforbruk var det moderne elbglifokuserte pa (Axsen & Kurani
2012b:315). Deres meninger underbygger dermed Aagdfurani (2012b) sin antagelse om
at elbilen ikke bare ma anses som et privat tramspadel for eierens egen gevinst, men
bidrar med fordeler som kan komme felleskapetddey spesielt i tettbefolkede stragk. At
moderne elbilister trekker fram helt synlige og kiste fordeler kan indikere at de ikke har
reflektert like mye over egenskapene til lavkarlyodpkter som veteranene.

Veteraner mener at elbilen i seg selv ikke ngdwgnslikan bidra til & minske var pavirkning
pa miljget globalt sett, men at teknologien dehasert pa kan utvikles ved at flere tar i bruk
elbil — og videre anvendes i andre deler av trarispktoren, som er en av de stgrste
bidragsyterne til utslipp av klimagasser etter stdgektoren (jf. kapittel 1). Veteraner som
deltar i denne oppgaven, har dermed en mer absilregerming til elbilens samfunnsmessige
fordeler sammenlignet med andre elbilister somadéllenne oppgaven, som trekker fram
funksjonelle attributter (Axsen & Kuranib:315). \éeanene nevner i liten grad diskusjonen

om hvorvidt elbilen er miljgvennlig eller ikke. Dat elbilen ikke har lokale utslipp synes de
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er bra, men de uttrykker viktigheten med & statie under elbilens teknologi. Synet pa
forholdet mellom elbiler og miljz skille disse tougpene: Moderne elbilister fokuserer pa
lokale fordeler til elbilen, mens veteraner fokesgya hvordan deres praksiser med elbilen
kan vaere en bidragsyter til generell elektrifisgrig utvikling som pé sikt kan ha en global
effekt. Det kan godt hende at moderne elbilistesivseg enig i dette, men det er veteranene
som eksplisitt nevner dette i sine beskrivelsetexémer tilskriver elbilen en annen mening
nar de ser potensialet som ligger i dens tekndldgffner et al. 2007).

Konvensjonelle bilister har ulike meninger om edhil Sindre syns at miljget hadde veert et
viktig argument for & kjgre elbil, og kunne godike seg en elbil ved neste bilkjgp. Miljget
hadde ikke spilt like stor rolle for Trine som f8indre. Hun var ikke overbevist om at elbilen
kunne veere et like godt alternativ gjennom leasinigder. Hun kunne likevel se en klar
fordel ved at hun ikke trengte a bekymre seg fvddte bruke buss i forbindelse med
datokjering. Kare er skeptisk til elbil, og mentndkke er godt nok utviklet for hans bilbruk.
Han mente ogsa at elbilen ikke har en klar samfunessig fordel.

Etter & ha presentert informantenes beskrivelsetlilens samfunnsmessige fordeler og
oppfatninger av forholdet mellom elbiler og miljdl, jeg na ga over til & ta for meg de private
fordelene ved elbilen. Jeg skal se neermere paehfalktorer som var utslagsgivende i deres
resonnement for & kjare elbil. Jeg vil diskuteesdlav funnene jeg har pekt pa ovenfor i neste
kapittel. Hvis vi sammenligner Thomas med Espeitredker farstnevnte frem at elbilen kan
bidra til & minske lokale utslipp. Det gjgr ogsd&s, men for han var disse oppfatningene et
uttrykk for hans identitet, som ikke er tilfellerfdhomas.
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Kapittel 6. Elbilens private fordeler

| forrige kapittel beskrev informantene ulike samiamessige fordeler ved elbilen. Vi kunne
se en tendens blant moderne elbilister og veteltzamart paA deres meninger, og sa et relativt
klart skille mellom dem. Moderne elbilister fokusepa konkrete fordeler ved elbilen, mens
veteraner hadde abstrakte ideer om hva elbilen&kbidra med. | det fglgende kapittel vil jeg
ta for meg det private aspektet ved det a kjarié &bt betyr at jeg skal g& naermere inn pa
hvilke preferanser som kommer til uttrykk i informanes begrunnelser for & kjare elbil. Som
nevnt tidligere vil jeg ikke plassere informantdsaiegorier ut fra hvor lenge de har kjart
elbil, men konstruere kategorier ut fra hvilke hegrelser som har veid tyngst i deres
avgjerelse for a kjare elbil. Hva er det ved elbitle verdsetter hayest?

Heffners (et al. 2007) semiotiske perspektiv ogtgpgien til Axsen og Kurani (2012a,

2012b) der de skiller mellom elbilens ulike dimemsgr, herunder private funksjonelle og
symbolske attributter, samt deres ulike perspekpaesosial pavirkning, er teori som vil bl
benyttet.

| dette kapittelet blir det vist at avgjarelsen arkjgre elbil pavirkes av flere faktorer — fra
praktiske lgsninger til abstrakte ideer knytteetidilen. Informantene argumenter for ulike
typer private fordeler (Axsen & Kurani 2012b) sdkke er gjensidig utelukkende.
Beskrivelser informanter benytter seg av er akké konkurrerende, men snarere
sammenflettede. A bruke elbil som transportmiddeldjort hverdagen enklere for visse
informanter. For andre har gkonomiske besparelseutstagsgivende. Funn i oppgaven kan
ogsa tyde pa at informanter forbinder abstrakterideed elbilen nar det kommer til private
fordeler, og at det & kjare elbilen kan reflekterstandpunkt de star for eller gjenspeiler en
type livsstil de har. Knyttet opp til det sistnexrsikal vi se at en begrunnelse for a kjgre elbil
inneholder bade funksjonelle og symbolske attrdsutEksempelvis kan det veere vanlig &
assosiere gkonomiske besparelser med a kjare Mbmil.det kan veere ulike lag med
subjektive meninger om hvorfor det er viktig (Heffret al. 2007). For visse informanter er
valg av elbil et resultat av smak og egen identdgtulike meninger om elbilen fungerer som
kriterier for hvordan de ser pa andre elbilistesirflont 1992). Jeg har derfor valgt a inkludere
et avsnitt hvor jeg utforsker grensedragninger taldiormantene. Jeg begynner kapittelet

med a presentere funksjonelle attributter.
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6.2 Funksjonelle attributter

6.2.1 @konomisk besparelse ved a kjare elbil

(...) Det & kjgpe bil, enten taper dwye penger eller sa taper du sveert mye penger.
Det er aldri god butikk & kjgpe bil. Hvis du etdressert i en god investering, ikke
kigp bil (...) Sa for meg var det snakk om.. skglti@pe mye eller skal jeg tape enda
mer? Jeg falger litt med da pa hvor mye jeg sgdyempenger, hvor mye jeg skal
sparer i drivstoff, hvor mye jeg lader pa jobbgrhjemme. Nar jeg summerer det,
belgpet som jeg sparer over en tiarsperiode eskgapetydelig (Arild).

| intervjuene ga informantene uttrykk for at de s&miske besparelsene ved & kjare elbil er
en betydelig fordel, og var et argument som blenhgjentatte ganger. | likhet med de fleste
informantene er Arild opptatt av driftskostnadeantsier at det godt kan veere et dyrt innkjap,
men det skal ikke koste mye & eie det. «Akkurat sarskal kjgpe et hus. Det kan veere dyrt &
kigpe, men jeg vil ikke holde pa med a vedlikehaldehele veien». Arild har regnet ut hva
besparelsene over en lengre tidsperiode, og fraemlter argumentet om a spare penger ved
a kjgre elbil. Dette er en konkret fordel for h&msholdning (Axsen & Kurani 2012b:315).

A kjore elbil kan forklares med en allmenn oppfatnom at man gnsker & spare penger
(denotation. Slik Arild forklarer det, anser han det som sndakjare elbil fremfor
konvensjonell bil, da spesielt med tanke pa drifsskader (Heffner et al. 2007:398). Basert
pa hans beskrivelser kan vi knytte denotasjone@ spare penger til konnotasjonen om a
veere en intelligent person som er bevisst pa bekseme ved grgnne transportvalg.

@konomiaspektet var sa avgjgrende for enkelte dkaekunne vurdert elbil hvis det ikke var
for de gskonomiske besparelsene. Det var tilfeltdriger. Hun sier gkonomien i det a kjare
elbil veide tyngst av alle faktorer, og var rettegtt helt ngdvendig for at hun og mannen

skulle kjgpe seg elbil.

I: Vil du fortelle litt om den prosessen for dstaille kjgpe elbil?

In: For var del handlet det veldig masse om anskte a flytte bort fra (...), vi gnskte
a flytte ned til (...). Det var ikke mulig pa andréiter enn med elbil. Sa de
prosessene gikk samtidig. Skal vi flytte elleréRkOg da i sa fall matte vi ha en

wkonomisk gevinst for & fa det til. Sa det vaepanate aldri noen alternativ hvis vi
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ikke skulle kjgpe elbil, sa matte vi ha sluttablpen eller ja.

Det a kjgpe elbil gjorde det mulig for Inger og man hennes a flytte samtidig som de begge
beholdt jobbene sine. Da Inger gnsket a flytthjémlige trakter hadde hun hémyinality.

Det vil si hun var mer apen for & utforske nye pikidr for & gjere det mulig a flytte (Axsen

et al. 2012¢:66). | dag kjarer de en strekning p&eater for & komme til arbeidsplassen sin.
De kunne ikke flyttet hvis det ikke var for at dipper a betale bomringen de passerer hver
dag. Funksjonelle attributter ved elbilen var dedrea forutsetning for at de kunne flytte til
hjemlige trakter (Axsen & Kurani 2012b:315). Detihssjonelle reglene innfart av
regjeringen var utslagsgivende for anskaffelseallN. Tanker rundt insentivene kommer vi
mer tilbake til i neste kapittel.

For Georg var ogsa det gkonomiske aspektet dagsiktargumentet for a fa seg elbil. Han
fikk beskjed fra sin arbeidsgiver om at han stéaté for a bli omplassert. Dette betydde en
overgang til arbeid pa land. Hans behov for transjimg fra jobb skulle dermed ga over til

hverdagskjgring.

I: Vil du fortelle litt om den farste elbilen dikk i husholdningen?

G: Ja, det var en (...) Og jeg skulle begynne ilerraativ jobb som betydde at jeg
matte gijennom bomringen som de holdt pa & plaele@g det var aldri aktuelt for
meg a vere med pa det spleiselaget og betale buyape

I: Hvorfor ikke?

G: Fordi jeg at jeg alltid har kjart pa de veigmatis far, sa da blir det feil med mindre

de bygger ny vei.

Georg syntes den nye bomringen han skulle kjgta f@r urimelig ettersom de ikke skulle
bygge ny vei. Han gnsket ikke a betale bompengeuadgerte hvilke alternativer han hadde.
Som falger av at han skulle begynne i ny jobb \aar &pen for endring og begynte & utforske

nye produkter (Axsen et al. 2013:98). Han forklarer

G: (...) alle mulige lgsninger var jo vurdert. Kjare stor traktor, kjare en litt sann, ja,
jeg ville i alle fall ha noe som kunne ta meg neégtarmeapparat og tak fram og
tilbake til der jeg skulle uten at det kostet hoenpenger.

I: Hva var inkludert i den prosessen der?
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G: Nei, det var jo traktorer... var jo et, ehh... dat jo biler i dag eller Unimog for
eksempel er jo registrert som traktor. Du hargdtorer som gar i 90 km/t, veier 15
tonn. Det var med i vurderingen [latter]. Helt Binmen jeg elsker kjgretagy som er
sann utenfor liksom, kanskje, ikke helt det veikiforatet ser for seg som det ideelle
kjgretayet.

I: S& du har alltid likt & skille deg litt ut?

G: Alltid likt og hatt kjgretgy som er litt ekstree pa sin mate.

Valget falt pa elbil for Georg. Ut fra det han feler kan det virke som han har lav terskel til
a prgve det nye. Han kjente ingen andre som hdtdder han selv fikk en, og det betydde
lite for han om elbilen var utbredt pa norske veier ikke — sa lenge det var et produkt som
passet hans behov. Vi kan definere Georg her satidlgnadapter av lavkarbonteknologi
sominstigatorsmed lavthresholdgGranovetter gjengitt i Axsen & Kurani 2012b:320).
Konnotasjonen individualitet kan vi linke opp m@&nbtasjonen om a ta i bruk ny teknologi.
Georg liker a gjgre noe som er litt annerledesdatrandre vil, og valget om a kjgre elbil
gjorde at han skilte seg ut i mengden (Heffned.€2@07:411). Han kan med andre ord
sammenlignes med Berit, men gkonomiske bespateseidri veert viktig for henne. Som vi
husker fra forrige kapittel fikk hun seg elbil foxden var norskprodusert, gikk pa strem og
symboliserte nye tanker om transportvalg. De tilgkrelbilen ulik mening.

Det ble aldri aktuelt & bytte jobb for Georg. Hikkflikevel sin farste elbil i 2004 pa grunn

av funksjonelle attributter (Axsen & Kurani 2012b53. Georg har utdanning fra teknisk
fagskole som elektriker. Allerede ved hans fgrété eekket det en interesse for a justere
bilen. Han sa fort potensialet ved a reparereealbiled deler fra andre defekte biler. Evnen til
a ta i bruk innovasjoner skal vi i senere avsmiteset aspekt ved hans identitet. Hans

preferanser for funksjonelle attributter ved elbitgenspeiler standpunkter han star for.

Som nevnt innledningsvis i oppgaven tar ikke gkoisgmmodeller hgyde for sosial
pavirkning ved bruk av elbil (jf. kapittel 1). Fattkere handler rasjonelt isolert fra sine
omgivelser og nettverk. Oppgavens datamaterialeydapa at sosial pavirkning kan ha
funnet sted for beslutningstakere nar den gkonaemisken star i fokus. Gunnar tror at media
spiller en rolle for at potensielle kjgpere skaldgpmerksom pa elbilmuligheten, men nevner
andre faktorer som viktigere nar man skal ta awdgen. Han forteller gjerne om sin elbil til

folk i neermiljget og omgangskretsen.
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G: (...) nar det gjelder & akkurat ta steget fojefp& sa er det kanskje sosiale
nettverket sa vel sa viktig, a hgre pa andresdiik erfaringer er ofte, for mange er
det, det veier kanskje tyngre (...)

I: S& naboeffekten er reell tror du?

G: Det tror jeg er sant, den tror jeg veldig.. elefo klart at det tok ikke mange
minutter etter jeg hadde parkert elbilen hjemmenBhoen kom bort og skulle se og
skulle spgarre (...).

I: S& da inspirerte du kanskje de til & kjgpe..?

G: Godt mulig. Jeg fortalte litt om rekkevidde skeader og forbruk og sant, og da
tok det bare noen uker sa kom de med sin egen.

Det er vanskelig & male eller si hvor reell sop@lirkning kan ha vaert for potensielle
kigpere. Det Gunnar forteller kan tyde pa at hansidling av kunnskap om elbilens
funksjonelle attributter kan ha bidratt til at fiehar fatt seg elbil etter han (Axsen & Kurani
2012b:317). Gunnar har kjgrt elbil et par ar. Elttan fikk seg elbil var det stor nysgjerrighet
blant hans arbeidskollegaer. Elbilen har ofte \eediskusjonstema pa arbeidsplassen, hvor
de har diskutert egenskapene til elbilen. «Det dittjsann, er du laerer sa jo vil du jo at folk
skal ha kunnskap ikke sant [latter] (...). Og hvishde noen oppfatninger som ikke er helt
riktige, sa er det helt naturlig a forklare hvordahet egentlig henger sammen». Gunnar
forteller om kjgreegenskaper, batterikapasitet kapgmiske besparelser. Selv om ikke alle er
like entusiastisk, merker han at flere og fleram$iomgangskrets, som for eksempel hans
kollegaer, anser elbilen som et reelt alternatixsgn & Kurani 2012a:1056).

Hilde har helt siden hun fikk elbil snakket varnm @lbilen i hennes omgangskrets. Hun kan
defineres som emnovatoroginstigator siden hun adopterte lavkarbonteknologi tidlig hag
formidlet informasjon til potensielle kjgpere i mas nettverk (Axsen & Kurani 2012b:319).
Hun var litt overrasket over mangelen pa kunnsKkaptihennes bekjente om de funksjonelle

attributtene ved elbilen, som de gkonomiske besgeréHun formulerer seg slik:

(...) Det var mange som, altsa det er fire-fem samkjppt elbiler etter meg og jeg vet
ikke om det er pa grunn av det jeg har sagt og,saen det var ikke veldig kjent. At
elbil kunne veere et godt hverdagsprodukt (...). ®bar jeg ogsa vist regnestykket
jeg gjorde med utgifter som viser at jeg har Jd¥Qtgiftene til elbil i forhold til den
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vanlige bilen. Og sann har det veert uansett hvitkiejeg har hatt av elbiltype. Sa folk
blir jo litt sdnn, kanskje det kan veere noe a &jgp.) Sa det har jeg pravd a

misjonere litt om [latter].

Hilde kjente ingen som hadde elbil far hun fikk fainste. | dag kjgrer samtlige husholdninger
i hennes nabolag elbil, i all hovedsak Nissan logpTesla. Selv om de gkonomiske
besparelsene aldri har veert viktig for henne, lehmtonomiske argumentet veert slagkraftig
nar hun har snakket om elbil til andre potensikjiimere. Hilde har formidlet kunnskap om
elbilen til potensielle kjgpere, og denne diffugarrepresenterer en spredning av privat
funksjonelle attributter (Axsen & Kurani 2012a:1060t fra det Gunnar og Hilde forteller

kan det virke som at de funksjonelle attributtead elbilen er enklest a formidle til
potensielle kjgpere. Det kan ha sammenheng meidsa dr konkrete og relativt enkle a

oppfatte.

6.2.2 Komfort, kjgreglede og driftssikkerhet

De fleste informantene setter pris pa de gkonontigsparelsene med elbilen. Det er 3
informanter som eksplisitt forteller at gkonomidlesparelsene er det viktigste — det er
Georg, Arild og Inger. Men informanter legger ogs&t pa andre funksjonelle attributter ved
elbilen enn kun det & spare penger. Elbilens kigmeskaper, komfort og dens enkelhet er
giennomgaende beskrivelser hos alle elbilistenrmfinter har opplevd kjgreglede som de
hverken hadde forventet eller forutsett. Dettelskinellom valg av og bruk av elbil. Derfor
er dette et aspekt som de spesielt har formidtktrei til andre i sine nettverk (Axsen &
Kurani 2012a:1049). Basert pa kjgreopplevelsemetlige informanter overbevist om at
mange flere bilister i Norge kunne vurdert elbilshde hadde fatt mulighet til & prave en elbil
over en gitt tidsperiode. Disse meningene er i tnéd resultat fra en rekke studier som viser
at deltakere som har pravd elbil i 3 maneder i gtad har endret sin oppfatning og er mer
apen for a bruke elbil pa permanent basis (jf. tald3).

I: Hva pleier dere & si nar dere har diskusjonedinil?
In: Nar jeg snakker om at jeg har elbil s& pl@erjo a veldig ofte trekke fram hvor
god han er, for det var jo det som vi ble mest@asket over hvor god kjgrekomfort

det er pa den, hvor rask den og hvor kjekk denlgere. Det var en positiv
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oppdagelse, for jeg hadde ikke pravd elbil fevwiiderte & kjgpe den da.

For Inger er elbilens kjgreegenskaper et tema somtriekker fram i diskusjoner om elbil i

sin omgangskrets. Etter at hun fikk seg elbil lesponsen fra folk rundt henne veert blandet
og flere har, spesielt arbeidskollegaer, veertditil bruksfordelene hun far. Det har resultert
i et litt ambivalent forhold til elbilen for Ingeog fart til at hun har moderert seg i samtaler
om elbilen. Dette kommer vi mer tilbake til i nekapittel. Pa lik linje med Inger mener Berit
at kjgreopplevelsen med elbilen er upaklagelig. Men legger mer vekt pa hvor enkel

elbilen er:

(...) Kontra en konvensjonell bil sa, (...).. velkommetter. Det er fullt moment fra
farste trykk pa pedalen, og den bremse selv mddrategenererer strammen. Den er
lydlgs, og det er veldig lite vedlikehold. Vi hike noe sant oljeskift, vi har ikke alt

det der strevet (...).

Berit sammenligner elbilen med konvensjonelle bolgiverdsetter at den er enkel og sikker i
sin drift. Siden hun fikk elbil pa& begynnelsen @0@-tallet har hun hatt fa feil og sjeldent fatt
uforutsette feil eller mangler med elbilen. Huneyilen er lett & mangvrere og enkel &
lukeparkere. Hun trekker fram funksjonelle attrtbutved elbilen (Axsen og Kurani
2012b:315). «Den har to seter, og i en smabarnssase bil nummer to, er den genial». Hun
fikk fint plass til barnevognen sin i Think. Detrkaaere en allmenn oppfatning om at
elbilister pa 2000-tallet kjgrte elbil pa trossdirlig komfort. For Berit var Think perfekt for
hennes bruk, og har konnotasjonen at selv henmngte felbil var driftssikker og praktisk
(Heffner et al. 2007:401). Ogsa Gunnar understrbiter behagelig og driftssikker elbilen er,

og at det er palitelig maskineri.

I: Hva andre erfaringer synes du er viktig & &ndrtil for eksempel potensielle
kjgpere?

G: Det er bare a si at, det er jo en veldig beligqbd & kjgre. Det er jo stille og greit.
Og ikke minst enkelt. Enkelt & vedlikeholde odd§e mindre ting som kan ga feil.

Servicen er rimeligere (...).

Pa spgrsmal om elbilen har statt til forventingeakker omtrent samtlige informanter fram

hvor god og enkel den er. Ved siden av de gkonarbskparelsene er dette funksjonelle
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attributter ved elbilen som forklarer hvorfor infleantene synes elbilen er bedre enn
konvensjonelle biler: lavt lydniva, fa vibrasjoneasiskt varmeapparat, ingen gir, umiddelbar
respons pa pedalen, lett & mangvrere og det elténldle pa med drivstoff. Elbilen er
praktisk pa mange mater. Likevel, dette er funksjenattributter som informantene har fatt
gynene opp for etter hvert med tiden de har kjbit ©et har derfor ikke veert like sentralt i
anskaffelsen av elbilen, men kan sies a ha hagtibietg for at de vil fortsette a kjare elbil.

Det kommer vi mer tilbake til i neste kapittel.

Sa langt i dette kapittelet har vi sett at de fijmkslle attributtene har veert viktig for
informantene i anskaffelsen av elbil. Vi har ogsti at det er de funksjonelle attributtene som
star i fokus nar kunnskap om elbilen har spreddisegn person til neste. Arild kan fortelle

at han har pavirket hans foreldre og én kameratkjbre elbil. Da vektla han elbilens
funksjonelle attributter. Men da han selv vurdedtel, oppsgkte han personer som han visste

hadde elbil. Han ordlegger seg slik:

I: Kjente dere andre personer som hadde elbidiéee fikk elbil?

A: Jeg kjente en person som hadde elbil, og Hdnstég ganske mange sparsmal fra
meg. For jeg matte bygge meg opp en slags argasjentfor meg selv at dette.. Du
tenker pa den risikoen ved a kjgpe bil, da skatalsinnsyke gode argument for a
kigpe den og sa bygger du opp argumentasjon sahntd slutt kan tenke; okei dette
er et noe lunde trygt kjgp. Og da ma du ha fa&t & en god del kritiske spgrsmal. Sa
far jeg kjgpte, sa var det en del spgrsmal jeiy akipsgkte og ringte til de for a
intervjue de om elbil ja. Kunnskapen fantes ikkerrsom helst.

I: S& du vil si de pavirket deg positivt nar duderte elbil?

A: Hva skal jeg si? Hvis du gnsker a kjgpe degjempeflott sykkel sa er det rart
med det hvordan vi er laget. Vi er i stand tilggemate a lage oss argumenter som til
syvende og sist forsvarer vare handlinger. Duliga de argumentene du vil for &
forsvare dine handlinger. Og jeg i forbindelse reddl, jeg gikk til de kildene som
hadde positive erfaringer. For jeg ville gjerneemeelbil.

Arild kan fortelle at det var de funksjonelle dttittene ved elbilen som ble diskutert. For han
var andre sine fortellinger om elbilen viktig kukap far han selv fikk seg elbil. Han sier at
selv om man kan lese forskningsartikler om elbiner brukserfaringer fra andre elbilister

vel sa viktig. Dette er i trdd med det farste peksiyet pa sosial pavirkning gitt av Axsen og
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Kurani (2012b:317) som viser at det er de funkdjeratributtene ved elbilen star i fokus nar

kunnskap spres fra en person til neste.

6.3 Symbolske attributter

| forrige avsnitt ble det papekt hvilke funksjoredittributter ved elbilen informantene la vekt
pa i sine utsagn om hvorfor de kjgrer elbil. Faktarom a spare penger, god kjgrekomfort og
driftssikkerhet var konkrete fordeler som ble negjentatte ganger. | dette avsnittet skal vi ga
over til abstrakte fordeler ved deres bruk av etnilA eie en elbil blir for noen informanter et
valg som har dypere betydning enn det & spare petigeoppleve kjgreglede. Mine funn

kan tyde pa at visse informanter i denne oppgavememelbilen er noe mer enn kun et
framkomstmiddel, og har en symbolsk verdi for d&met betyr at elbilen kan gjenspeile sider
ved informanten. Beskrivelsene i de pafalgendegatene vil skille seg innholdsmessig fra
hva vi sa i forrige avsnitt, og i noen tilfellerrkai trekke paralleller til oppfatninger som ble

presentert i forrige kapittel.

6.3.1 Elbilpraksis: et uttrykk for en type livsstil

Thomas er utdannet elektroingenigr med etterutahgning utlandet. Han har stor interesse for
biler, og bytter bil jevnlig med noen ars mellomrdran oppdaget Tesla gjennom et magasin
pa internett. Men det var ikke fgr han satt seg iam Tesla pa en forretningsreise i USA at

han fikk gynene opp for bilen.

T: (...) De kom jo med noe nytt ikke sant, na kudnegjare ditt og datt. Se den store
skjermen. Faktisk, fgrste gangen jeg sa en Tedlaat i Houston lenge far den kom
til Norge (...) Det er klart nar du sitter deg ineri slik bil, det er litt sdnn back to the
future altsa. Det er bare helt nytt. Alt er ane@és hvis du sammenligner det med en
bil. Og sa star rammen der, og sa ser du hvordarser ut, det er ikke motor (...).

I: Liker du & kjgpe nye ting pa markedet?

T: Ja, det gjar jeg. Sa det er jo ikke tilfeldigApple har jo alltid appellert til meg.

Hans fgrste elbil var en Tesla p85, en utgave mgel ekstrautstyr. Denne byttet han ut sa

snart det kom en ny utgave pa markedet med fitin@gkk. Da han var reise i USA ble han
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oppmerksom pa hvor gunstig det er & kjgpe Teslargé&lsammenlignet med USA, og han
erkjenner at man far svaert mye bil for pengene arddingen man har i Norge. Det var
likevel ikke det gkonomiske aspektet som fangetregsen hans for elbilen Tesla.

I: I hvilken grad liker du & formidle dine erfariagmed elbilen til andre folk?

T: Ja, det liker jeg. Jeg er en jo slik gadgeakrea jeg synes det er kult alt det som
kommer med Tesla i forhold til, na er det jo détfiere biler, men na er jo Tesla farst
ute med alt dette her med at du kan starte opgiampe, styre alt fra appen pa
telefonen (...). Det appellerer til meg, og jeg wet appellerer til veldig mange.

I: Hvordan appellerer det?

T: Det appellerer til at det er enkelt, det euitnt, det er ikke noe knapper, det blir
konfigurert av en software download som du fakjsesom. De tingene der, det

virker. Det er viktig (...) Jeg har veldig sansendet.

Disse uttalelsene tyder pa at han bruker relatix tid og penger pa bil. Det i seg selv skiller
ikke ngdvendigvis Thomas fra de andre informant®fen han anser seg selv som en person
med hgy interesse for teknologi og det nyskapefdm vi husker fra forrige kapittel hadde
bade Berit og Hilde ogsa interesse for det nyskd@emen ut fra andre perspektiver. For ham
blir det rent teknologiske ved bruken av Teslaadsiensielle. Tesla representerer en teknologi
som Thomas har stor sans for. Han sammenlignea hestl konvensjonelle biler: det er

ingen knapper, hele midtkonsollen er en vertikabbiagsskjerm og man kan starte bilen,
apne dgrer og sette pa klimaanlegg med mobilaggjtikefor & nevne noe. Det er utenfor
oppgavens formal a diskutere hvorvidt Tesla errddd bilmarkedet pa det teknologiske
spekteret. Det som er relevant er hvordan Thomaterer seg til Tesla. Han bruker mye
ressurser pa denne interessen, og elbilen blinfoxge mater en hobby for Thomas. Det er de
teknologiske preferansene ved kjgring av Tesla stamsentralt — som videre kan hevdes a
gjenspeile en livsstil som omfavner det hgytekniskg (Axsen & Kurani 2012b:327). Tesla,
pa lik linje med Apple, appellerer til Thomas gretteknologien. Hans praksis med elbilen
kan ogsa reflektere hvordan han gnsker a bli ogtfav andre med interesse for teknologiske
finesser (Axsen & Kurani 2012b:320).

For Hilde var anskaffelsen av elbil i liten gradyltet til interesse for teknologiske finesser.
Da hun vurderte elbil visste hun heller ikke one afisentiver som ga henne gkonomiske

fordeler. Det gkonomiske aspektet har altsa albitwiktig for Hilde. Hun kjente ingen
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andre som kjgrte elbil, som kunne gi henne veilegloim hvilken elbil som kunne veere et
reelt alternativ. Men familielivet har alltid vaaiktig for Hilde. Da hun ble klar over fordelen
var det aldri noen tvil om at elbil var et riktigig.

I: Vil du fortelle litt om den prosessen fgr dulfideg elbil?

H: Det gikk pa at vi hadde fatt barn. Jeg skugynne a jobbe igjen. Og jeg skulle
bare tidligst mulig hjem. Og da var det moped s@met alternativ, sykkel var en
tanke men det var akkurat for langt, altsa jedktartor lang tid pa det. Sa da var det

bare & se pa hva som er praktisk i hverdagen.adgldelbil frem.

Etter at hun skulle begynne i jobb igjen ville hilbringe mest mulig tid sammen med
familien. A spare tid i hverdagen med sma ungedbléor en utslagsgivende faktor. Hilde
jobber pa den andre siden av byen hun bor i, ag skeler av denne strekningen hadde
kollektivfelt som hun kunne benytte seg av. Hunrgpa0 minutter hver vei, det vil si 40
minutter hver dag. «Farti minutter ganger fem, garsg mange ar sa har du ganske stor
besparelse». P4 samme mate som Georg og Ingeklisdedoverfor en overgang i livet. Hun
hadde stiftet familie og ville tiloringe mest mutig sammen med dem. Hun var derfor apen

for alternativer som kunne gjgre dette mulig (Axseal. 2013:98).

Det a spare tid ved & kjare elbil kan hevdes a eslenkret, privat fordel. Dette er dog en
fordel som Axsen og Kurani (2012b) ikke har farposin skisse av funksjonelle attributter.
En mulig forklaring pa dette kan veere at dereklegti som er basert pa internasjonale
studier, ikke tar hgyde for insentivene i Norgeilel kan kjgres i kollektivfelt i Norge, med
noen forbehold (jf. kapittel 1). For Hilde er deke viktig & spare tid i seg selv. For henne er
elbilen farst og fremst et transportmiddel som gjginun far mer tid sammen med familien.
Det & spare tid med elbilen blir derfor et uttrykk en livsstil: en livsstil hvor hun kombinerer
arbeidsplass, hjem og familieliv etter hennes pagfeer (Axsen & Kurani 2012b:328). Det er
de funksjonelle attributtene ved elbilen som gjetrmulig a kjgre i kollektivfeltet. Men det er
familielivet som er viktig, og denne livsstilen btigsa et uttrykk for hennes egen identitet.
Det er med andre ord de symbolske attributtenetitakmiver elbilen som har en betydning.

| en norsk kontekst kan det vaere en allmenn opipigiom at man kjarer elbil for a spare tid.
Hilde kjarer elbil for & spare til og fra jobb,kskt hun tiloringe mer tid sammen med dem hun

bryr seg mest om (Heffner et al. 2007:398). Dermanktasjonen forklarer at hun kjgrer elbil
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farst og fremst for & vaere sammen med familien.

6.3.2 Elbilen formidler verdier og identitet

Georg har helt siden han fikk elbil veert interessdens teknologi. Han deler dermed samme
interesse som Thomas, men de skiller seg fra hdezarar det kommer til hvorfor de fatter
denne interessen. For mens Thomas er mest opptattrzologisk brukervennlighet og
nyvinninger, har Georg fokus pa hvordan elbilebyyd opp innvendig. Som nevnt tidligere
matte han ikke bytte arbeidssted i jobben. Hantedigevel elbil. Det skulle vise seg a veere

starten pa noe starre for Georg.

I: Hvordan appellerer elbilen til dine verdiereglholdninger?

G: Ja, nei det er jo det stgrste, jeg har jo hoddined det hele livet (...) sa det har
liksom blitt en livsstil.

I: Har du merket at fokus pa energibruken har einskeg etter at du har fatt deg elbil?
G: Nei, jeg har alltid veert opptatt av & utnyesursene best mulig. Elbil er jo bare
naturlig del, nar jeg hadde bensin- og diesellsifegikk det jo pa & preve a fa
forbruket til & bli minst mulig hele veien. Nartd@mmer over til elbil sa er det
plutselig... deler du, du kan redusere alt med ertddel av forbruket(...) At det
faktisk fremdeles er en fordel & bruke en litdrsbim fremfor en stor (...).

Georg er utdannet elektriker, og har alltid veeeressert i teknikk. Han fikk sin farste elbil
pa begynnelsen av 2000-tallet. Den gang fikk hdrfr@diverse forum at han skulle kjare
den tom hver gang far ladning. Det skulle vise atedet tok 2 uker fgr batteriene ble gdelagt
med denne ordningen. Han kjgpte derfor et nytebatit 60.000 kroner. Da han fikk installert
det nye begynte han & undersgke det gamle. Av del@he i batteriet var det fortsatt 14 av
dem som fungerte. Gjennom tiden som elbilist har$@edd kunnskap om nettopp dette, og
andre praktiske fordeler med elbilen til sine varog bekjente, men ogsa til ulike nettforum.

Han er forsiktig med a sla fast hvor reell dennéingéingen har veert for dem.
I: I hvilken grad tror du dine erfaringer har badyfor at de skulle fa seg elbil?
G: Foreldrene mine er jo uten tvil pavirket av melgh... venner ogsa til dels,

antageligvis. Og sa har jeg jo et helt nytt neitwaed venner pa grunn av elbil.
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I: Vil du fortelle litt om det?
G: Nei, det er jo utenlandske miljger. Og sanjo elet uansett, nar du har en hobby
som dette her begynte med.. sa kommer du innj@enjlsa det er veldig interessant.

Fra det farste batteriet han begynte & undersdgtedmn velfungerende celler til andre
elbilister. Slik kom han blant annet kontakt metl @tenlandske elbilmiljget — som han
beskriver som mye mer apent og mindre restriktartfiyndighetene sin side. Med arene har
han spredd sin kunnskap om gjenbruk i ulike sosgdtemer. Vi kan definere Georg som en
innovatgr: en person som tgr a ta risiko, er pgiveog har hay interesse for teknologi
(Axsen & Kurani 2012b:317).

Hans beskrivelser kan pa mange mater tyde paisretar blitt en sentral del av livet hans.
Det er en hobby og en livsstil, som han selv $iam kan hevde at hans bevisstgjgring pa
gienbruk formidler noe han star for (Axsen & Kur&0il2b:315). Ut fra beskrivelsene har
han hele tiden veert bevisst pa forbruk, og & utmgssursene best mulig. Selv om Georg
farst og fremst sa den gkonomiske besparelsen aadkaffe seg elbil, kan hans praksis med
elbil gjenspeile hans verdier. For mens Arild meariekaffelsen av elbil var en smart ting &
gjgre gkonomisk, mener Georg at det snarere ekamakiva som er riktig & gjgre. Han ser
pa det som et spgrsmal om moral — og det & veersospanelig er det mest riktige (Heffner et
al. 2007: 410).

Han sier selv at miljgaspektet ikke var avgjgredadan fikk seg elbil. Han har dessuten en
livsstil hvor han fokuserer pa gjenbruk og er ofiaa & vaere sparsommelig gjennom sin
praksis med elbil. Han har lite til overs for ow@tiruk og det forbrukersamfunnet star for.
Disse verdiene kan i seg selv hevdes & veere miljgige Han forteller dessuten at
miljgaspektet har blitt mer aktuelt etter hvert doam har sett verdien med nullutslippsbiler i
storbyene.

Avrild og Georg har dermed ulike konnotasjoner ketytpp til denotasjonen om det & vaere
gkonomisk orientert ved bruk av elbilen. Deresdldvkan underbygge dette: Arild kjgrer
blant annet Tesla, mens Georg mesteparten avtigekigrt Think etter sin farste elbil. De
private, funksjonelle attributtene var en forutgaegrfor at Georg skulle fa seg elbil. Men man
kan si at hans praksis med elbilen uttrykker etdpankt og formidler hans egen identitet

(Axsen & Kurani 2012b:327). Georg gnsker a utnggtsurser best mulig, bruke bildeler som
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fortsatt er intakt pa nytt og kjgre sma biler. Bedt verdier som har veert grunnlaget for han

praksis.

Pa lik linje med Thomas og Georg har Espen sterédsse for biler. Han er utdannet
sivilingenigr og har interesse for elektro. Denggmhan fikk seg elbil var han ikke redd for
a reparere og modifisere den. Han syntes det wamgal de farste elbilene at man kunne
gjare noe selv pa dem uten at man matte levere initepa verksted. Han er forsiktig med a
anse seg selv som en pioner, men gjennom beslaneloommer det fram at han har mye

kunnskap om elbilen og teknologien den er bygget pa

I: Kjente du noen som kjgrte elbil nar du farkkfdeg?

E: Nei, men jeg bygget en elektrisk moped da fg(v.) Sa jeg var pa en mate, jeg
var jo selv den som egentlig var fgrst ute daagtslett. Privatperson nummer (...)
som kjgpte i Norge. Sa det var ingen i min omghkregs som ansporet meg til det.
Men den gangen sa var jeg veldig opptatt av ntiljge Og hadde et litt sant forenklet
syn pa det og ikke sant Norge var jo ikke kolileesten av verden sa den strammen
vi brukte her i Norge.. det var jo helt ren straitsa helt ren energi. Nei, s det var

egentlig det som drev meg farst da.

Espen er lik pa Georg med hensyn til interessehvordan elbilen er bygd opp og fungerer.
Mens Georg fikk seg elbil drevet av gkonomiske beslger, har det veert et ikke-tema for
Espen. For Espen var det miljget som var drivkrefte & kjgre elbil. Selv om han har
moderert denne meningen noe (jf. kapittel 5), stifjipaspektet fortsatt sterkt hos Espen.
Interesse for teknologi har veert en viktig fakior &lle de 3 nevnte informantene, men det er
kun Espen som eksplisitt legger vekt pa hvordaiefaktoren appellerer til hans verdier og

egen identitet (Heffner et al. 398).

I: I hvilken grad eller hvordan appellerer elbildrdine verdier og holdninger?

E: Den appellerer veldig da. Til altsa, det medifensning og alt det der. Og sa tror
jeg jo elbiler har et mye bedre, elbilen er jartElen i det som du sier, om hundre ar
er det ikke noen biler som gar pa forbrenningsmietager. Kanskje lastebiler og
kanskje gravemaskiner eller et eller annet saen Mgen biler, sa det er jo den veien

det gar. Og det appellerer definitivt til meg &aman ma en mate er pa rett spor
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Disse uttalelsene tyder pa at Espen tilskrivedatbén mening om at fremtiden ligger i
elbilen, som andre veteraner ogsa la vekt pa, samtn forrige kapittel. Bade Georg og
Espen har fatt nye bekjentskaper og oppnadd grupglemskap som falger av deres
interesse for elektronikk og teknikk (Axsen og Kura012h:315).

I: Etter at du har fatt deg elbil, faler du atlthr blitt medlem av nye sosiale grupper
eller innpass til nye nettverk?

E: Ja, vi var et sant skikkelig sann hardcore gj@n pionerer da i gamle dager. Og vi
holder delvis kontakten fortsatt og synes det ersomt & holde liv i de gamle Think-
er og sann ikke sant. Men det har jo veert ettedmtisk fellesskap da. Men det har

veert nye bekjentskaper rett og slett (...).

Som Espen uttrykker har det oppstatt et fellesskap de ikke hadde fatt tatt del i uten sin
interesse og kunnskap om elbilen. Mens Georg htaehanske om & inspirere og hjelpe
andre forbrukere med elbilen, sa har ikke dette seviktig for Espen. Han har ikke hatt
behov for & formidle sine egne erfaringer med ¢ibéndre i like stor grad som Georg, som
pa side har veaert aktiv i flere forumer. Espen atezlbilen stadig er et diskusjonstema i hans
nettverk og omgangskrets, og at valg av hvilkeil &dn gjenspeile hvilken person man er

eller hva man star for.

I: I hva slags sosiale settinger vil du si atlelbéer et diskusjonstema?

E: Nei, altsa det er jo typisk nar du treffer venng kjente, sann type fester og
lunsjpauser og sann da. Kaffekroken her har vklsgtamasse om elbil.

I: Hva dere snakker om da?

E: Nei, altsa det er jo mange bilinteresserte fakda. Sa det er jo litt sdnn Tesla og
ikke-Tesla (...).

Dette er sosiale faktorer som underbygger at marekijelbil for & formidle et standpunkt man
star for (Axsen og Kurani 2012b:327), og informarstem er bevisst pa dette kjgrer en elbil
som er i samsvar med sine egne preferanser ogtopyfar. Dette underbygger at symbolske

attributter kan vaere vel sa viktig som de funksjenattributtene ved elbilen.
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6.4 Informantenes kategorisering av «0ss» og «dem»

| dette avsnittet skal jeg belyse beskrivelser gagrikke hadde forventet under utarbeidelsen
av intervjuguiden. Oppgavens problemstilling gjelbeilke preferanser som er sentrale i
avgjgrelsen for a kjare elbil, og hvordan sosialkddrer kan pavirke valg av og bruk av
elbiler. Informanter som vektlegger symbolske htttier ved elbilen er opptatt av hvilket
bilmerke som brukes. Det synes det er enklerergkitt hvilke personer de ikke gnsker &
identifisere seg med, fremfor a eksplisitt si hvéenselv er basert pa type av elbil. Jeg vil i
dette avsnittet trekke inn begreper av Lamont () 8@24 forsta hvordan disse prosessene
arter seg. Med intervjuet med Espen kommer det fraitke grensedragninger han har til
andre elbilister, og videre hvordan hans omgangslk@virket ham til & ikke fa seg Tesla
(Axsen & Kurani 2012b:324).

Som nevnt i forrige avsnitt har miljget veert entigkaktor for Espen. Han har dog modifisert
denne meningen noe (jf. kapittel 5). Det har komnyet elbiler pd markedet og det har vaert
diskutert hvorvidt de er miljgvennlige eller ikljg kapittel 1). Han kjarer fortsatt Think.
«Think classic da, den som kom i -99. Det er vel biden som pa en mate var mest
banebrytende. Og jeg synes fortsatt det er den biden er morsomst & egentlig bade kjgre og
ha». Da Tesla ble lansert var det noe han kunrdever

E: (...) Tesla har jeg ogséa pravd, den bestilteggdomen den var liksom for mye
sann tv-spill da (...) Pluss at na har det blits&nn skikkelig harry bil da. Sa na er det
jo helt uaktuelt.

I: Hva mener du med det?

E: Nei, at det er litt sann gammel, sann derfégittidring med gullkjeder og, nei sann
harrytassbil altsd. Jeg vet ikke, for meg er @t taktuelt, uansett hvor fantastisk den
bilen er. Jeg hadde aldri kjgpt det na. Jeg viederdet nar det kom. Og det jeg
opplever jeg, og det har vi snakket om ganske m&otiegaer her og venner og sann
og da, at de raeste sjafarene i trafikken er Teigle altsa (...). Sa det har jo du ikke
lyst til & bli identifisert med det rett og slett.

I: Tror du den generelle elbilsjaferen i dag er mggressiv?

E: Nei, men jeg tror Tesla-eierne er det. Og dat nenker er det som, det er jeg jo
sann ordentlig bekymret over... man tar det litspetig da at det som begynte som

idealistbevegelse ikke sant, den greier der erdagin borte da (...) det er kanskje

72



ikke rart de fagler seg som konger nar de kjgrefladeastiske bilene som gar fra null til
hundre pa 3 sekunder eller hva det na enn erdeikke sant. Femti mil og alt det der.
I: Er Tesla et statussymbol?

E: Ja, for noen sa er jeg helt overbevist om aeddet, absolutt. Helt overbevist. S3,
men jeg har jo venner som helt fra dag en har kedrbombesikker pa at det kommer

til & ga akkurat som det har gatt da (...).

Det kommer tydelig fram hvilke grensedragningerdgspar overfor personer som kjgrer
Tesla og hvorfor han har ikke har byttet ut sin gaetbil. Han vil ikke bli assosiert med hva
Tesla star for i hans gyne, som strider mot hatjgenigasjement. Det som begynte som en
idealistbevegelse miljgmessig, med enkle og smieelbar blitt mer eller mindre hvisket ut
med nye typer modeller. Videre mener han at datargel pa «god» smak a kjgre en slik bil
— personer som har Tesla, og som ikke tar henkgindre trafikanter, blir fort merket som
harry i hans omgangskrets. Espen trekker med andrkulturelle grenser mot de som kjarer

Tesla, ettersom de har darlige manerer og smakghat992:4).

Espen pravekjarte Tesla. Utsagnene hans kan tydefgpen sammen med sine venner har
konstruert en felles forstaelse om hva Tesla remteser. Etter den ble lansert og fram til i
dag, har Tesla gatt fra a vaere noe han prgvekjbniee som i dag er uaktuelt. Dette tyder pa
eninterpretive flexibilityinnad i gruppen (Axsen & Kurani 2012b:324). Espanvenner

som fra farste stund har veert kritisk. De kan terkeEspen har blitt pavirket av dem. | dag
deler de oppfatningen om at Tesla er en elbil senkkk vil assosieres med og som strider

mot deres preferanser og verdigrunnlag.

Pa lik linje med Espen er Georg kritisk til TesBeorg mener farst og fremst at bilen
representerer en luksus som ikke er ngdvendigegdr blant annet fram bilens stgrrelse og
hestekrefter. Han trekker ikke eksplisitt fram si@nme argumentet som Espen om at Tesla er
et uttrykk for darlig smak. Men ut fra hans verdignlag trekker han grenser mot de som

kjgrer Tesla.

I: Hva slags tanker har du om de kjgrer Tesla?
G: Jeg tenker at mange har kjgpt de fordi at méllege enn de som trenger Tesla har
kigpt, noen fordi de kan, og andre for at de skare sa mye som mulig mens de

fremdeles kan spare fgr disse avgiftene kommedeSaér, jeg tror at det er mer Tesla
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pa veien enn det det hadde trengt & vaere. Dethasdd bedre hvis mange av de
som egentlig ikke trenger hadde kjgpt en mindke bi

I: Synes du at Tesla er et statusobjekt?

G: Det kan veere det i enkelte kretser. Jeg er lik#&et de som beundrer folk som har
Tesla, jeg beundrer bilen for det den kan. Ogl®osom har, jeg har alltid sagt at jeg
skulle gnske jeg hadde bruk for en Tesla, da hgatdkatt en. Men jeg har ikke bruk

for den, dessverre [latter].

Dette kan tyde pa at Georg mener mange som haa Keshe kjgrt andre elbiler, og at det er
ungdvendig a kjgre en bil av et slikt kaliber. Soewnt fra forrige avsnitt er Georg bevisst pa
pengebruken, og spesielt opptatt av & bruke remyspésen best mulig mate. Dette
standpunktet stér i strid med hva Tesla represemt8rkjgre smé og enkle elbiler mener han
er etisk riktig; det & veere sparsommelig er dé¢ régjgre. Han beundrer hva Tesla har klart &
produsere rent teknisk, men ville aldri kjgrt ersléeselv da dette strider mot mye av hva han
star for. Han trekker med andre ord moralske grems® de som kjarer Tesla (Lamont
1992:4). Georg nevner ikke eksplisitt miljgfaktosem Espen gjgr. Man kan likevel hevde at
hans oppfatninger om & veere sparsommelig og brssairser pa en mest mulig effektiv mate

i seg selv kan anses som a veere miljgvennlig.

For Berit er situasjonen noe spesiell sammenligreet de andre. Hun var en av de farste som
kjgrte Think, en bil de har hatt i 14 ar. | sentidenar hun fatt Tesla. For henne har miljget
hatt betydning i den forstand at elbilen gar paybar energi, og hun understreker at Think
representerte innovasjon som hun hadde veldig sdoseDet var viktig a stgtte opp under
noe som var annerledes (jf. kapittel 5). Berit keskingen klare grenser mot andre elbilister.
Dette kan forklares ved at hun har to elbiler sénm@ange mater representerer to ytterpunkt i

elbilmarkedet.

I: Hva er det ved elbilen du verdsetter hgyest?
B: Nei, Think har jo en egen plass [latter]. Dem Het (...), nei altsa ehh jeg kan

nesten ikke sammenligne de, Think og Tesla (...).

Berit har et avslappet forhold til elbilen. Hunkiker fram de praktiske fordelene ved elbilen,
og sier at Think var genial under smabarnsfasehs@ma appellerte ved bade Tesla og Think

var at de begge var banebrytende produkt nar demdert, begge pa sin mate. Til felles
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hadde bilprodusentene at de kun satset pa elekinid. Det er likevel sider ved Tesla som

Berit ikke liker sa godt.

Nei, jeg synes det var kult den gangen, og jegsylet er kult den dag i dag. Men det
er klart (...) jeg er glad for at jeg har kjart Tkinalle de ar far vi fikk Tesla, ehh

det er jo litt sdnn med de nye Tesla-eierne aedshow-off pa en mate, jeg vil ikke
identifiseres med disse Tesla-eierne. Nar deagtrfsar vi veert veldig forngyd med de

elbilene vi har hatt.

Det kan tyde pa at Berit har litt av de samme opjrigene som Espen og Georg, selv om
hun selv kjgrer Tesla. Hun forutsa ikke det Espmgangskrets nevner, men deler noe av
deres meninger om hvem hun selv ikke vil bli assbsned. Hennes meninger viser at ikke

alle som kjgrer Tesla kan stemples som personemsmker a vise sin velstand.

Det er ikke alle informanter som kjgrer Tesla sdsktiver bilen en symbolsk mening. Arild
trekker fram at bilen fgrst og fremst skal dekkastamilie behov for transport i hverdagen,
og Vil ikke si at man skiller seg ut selv om maarkyr Tesla. Han bryr seg ikke om hva andre
matte mene. De symbolske attributtene ved elbirikke noen betydning for ham (Axsen &
Kurani 2012:328).

I: Etter at du fikk deg elbil, har du blitt medlestier fatt innpass i nye grupper eller
nettverk?

A: Nei, jeg er medlem i elbilforeningen. Det htirdu pa en mate automatisk etter jeg
kigpte (...) i sin tid. Det er noen Tesla-bilistens hilser nar vi kjgrer, jeg gjar

bevisst ikke det.

I: Hvorfor ikke?

A: Jeg er en helt ordinzer bilist. Hilser en Ladr-@a en Lada-eier? Hilser en
Mercedes-eier pa en Mercedes-eier? Hilser en Gegier pa en Toyota-eier? Hvis ja,
sa kan jeg godt la tenke at Tesla-eiere ogségphes det. Men jeg har en helt ordinaer
bil, jeg @nsker ikke & skille meg ut pa en matenNeg ma ha en bil som dekker min
familie sine behov. Og da trenger jeg ikke a hildeHerr Olsen som har en sa
fantastisk flott Tesla. Det er ikke der mitt belesv

Det er heller ingen andre moderne elbilister sakkier fram symbolske attributter ved
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elbilen som et grunnlag for & trekke grenser maraelbilister. Et poeng som er verdt a
nevne er at det kan veere «strengt» a trekke gr&osdrasert pa hvilken elbil man kjarer
fordi det har veert et redusert utvalg av elbilealg av elbil kan ha veert tilfeldig avhengig av
tilgjengelighet pa markedet og leveringstid. Dembylske verdien i elbiler er likevel

relevant for visse informanter, og belyser hvordasiale faktorer pavirker valg av og bruk av
elbil.

6.5 Oppsummering

| dette kapittelet har jeg tatt for meg privatedigler ved bruk av elbilen, og gatt neermere inn
pa hvilke faktorer som har betydd mest for anskséfe av elbil. Sammenlignet med forrige
kapittel kan jeg ikke konkludere med at det finkkege skiller mellom moderne elbilister

eller veteraner i denne oppgaven knyttet til dettesrsom veteraner tydelig trekker fram
funksjonelle attributter ved elbilen som viktignsdlant annet Georg og Hilde. Det er likevel
et funn at de fleste veteraner tilskriver elbilensgmbolsk mening, og at deres praksiser og

valg av elbil formidler hvem de selv gnsker a vaere.

Et fellestrekk for mange informanter i denne oppayaer at de stod overfor en stgrre
livshendelse da de vurderte & fa seg elbil, ekskmspaifting av familie, begynne i ny jobb
eller flytte til et nytt sted. De var apen for d@pe ut elbilen som et alternativ for lokal
mobilitet for at de kunne f& en lgsning som santevaied deres framtidsutsikter (Axsen et al.
2013:98). | dette kapittelet praver jeg a belysertidt sosial pavirkning kan ha funnet sted.
Beskrivelser fra informantene kan tyde pa at depdairket, i starre eller mindre grad, andre
potensielle kjgpere. Det kan underbygge antageils@rsen og Kurani (2012) om at man
som forbruker ikke handler isolert fra sine omgsesl Det er likevel vanskelig, basert pa
oppgavens intervjuer, & fastsla hvor reell denadegiavirkningen har vaert. Dessuten er det
ingen som eksplisitt sier at de har blitt pavirketandre til & kjgpe elbil. Arild fikk
informasjon fra andre elbilister som bidro til hddk seg elbil, men disse oppsgkte han selv
og deres erfaringer bekreftet det han ville hgoe. Meteraner kan det naturligvis forklares
med at de var farst ute med a fa seg elbil i sigamgskrets. Videre kan det tenkes at
informanter ikke gnsker & si at det har blitt pi@eirav andre, eller at de ikke har veert bevisst
pa at andre eventuelt har ansporet dem til & f&kelg Det er kanskje ikke sa rart at

informanter selv vil sta for beslutningen om & kjetbil, med tanke pa at bilvalg er en relativ
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stor beslutning som inkluderer mye penger.

Videre kan vi se at funnene i dette kapittelet kables til hva som kom fram i forrige

kapittel. Espen kan veere et eksempel. Han seigepgrelbilens funksjonelle attributter, men
ser at elbilen i farste rekke symboliserer hansdgankt og verdier. For Espen vil ikke Tesla
veere i overenstemmelse med hans selvforstaelse &engsa tilfelle for Georg, dog basert
pa ulike betraktninger. Deres fokus pa symbolskébatter ved elbilen er saledes et grunnlag

for symbolske skillelinjer som de trekker til andriéster.

Avslutningsvis i denne oppsummeringen vil jeg keevne at en del av teorien til Axsen og
Kurani (2012a, 2012b) kan komme til kort i kapitéell deres skisse av egenskaper ved
lavkarbonprodukter (Axsen & Kurani 2012b:314) konnrdet for eksempel ikke eksplisitt

frem hvordan man sparer penger. | en norsk kontgkdéres oversikt over funksjonelle
attributter derfor ufullstendig — norske elbilistem spare penger ved & unnga bomringer eller
ved lave strampriser nar de lader bilen. Den tee kayde for bruksfordelene norske

elbilister drar nytte av. Elbilen kan benyttes ll&ktivfeltet pa grunn av dens funksjonelle
attributter, som er en viktig bruksfordel for Hildeet blir ikke nevnt hos Axsen og Kurani
(2012a, 2012b). | neste kapittel vil jeg ga ovka tiliskutere informantenes oppfatninger om

insentivene.
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Kapittel 7. Elbilens insentiver

| de foregaende kapitlene har analysen tatt fohsélge meninger informantene tilskriver
elbilen og falgelig hvilke faktorer som star sehtraeres begrunnelse for a kjare elbil.

De tilskriver elbilen ulike meninger (Heffner et @009) og deres bruk kan knyttes til
funksjonelle og symbolske attributter (Axsen og &ir2012b). | dette kapittelet skal
analysen fokusere pa hvilke opplevelser og tankermantene gjar seg om insentivene som
er innfart av den norske regjeringen. Hvilke meemigar informantene om dem, og hvordan

skal disse se ut i framtiden?

Som vi sa i forrige kapittel har insentivene vagktig for noen av informantene i anskaffelsen
av elbil. Hva staten bidrar med har betydning tobfukere. | dette kapittelet vil ikke
analysen veere like teoretisk forankret som de foeade analysekapitlene, fordi statlige
insentiver er en faktor som ikke blir eksplisitly® i studiene, som understreket i
oppsummeringen i forrige kapittel. Hvilken innflige staten har for at gregnne tjenester og
produkter skal fa fotfeste pa markedet blir likenent i Spaargaren (2000) sin teori om
gkologisk modernisering. Han legger vekt pa hvatigisamspillet mellom stat, forbruker og
produksjonssystemet er. Bilindustrien kan pavirkeevoppfatninger om insentivene. Det har
kommet flere signaler fra bilindustrien om at dalsnvesteres mer i produksjonen av elbiler
de kommende arene. Samtidig kan det se ut somifiseativer vil bli fiernet de kommende

arene.

7.1 Rettferdiggj@ring av insentivene og veien vader

Staten har lagt til rette for at flere nordmennl gkaover til & bruke lavutslippsbiler, og ved a
innfgre insentivene har man sett en merkbar veddttlparken (jf. kapittel 1). | tillegg har
man de siste 10 arene sett flere typer elbiler lsanutvidet valgalternativene for forbrukerne.
Disse to faktorene trekker Spaargaren fram sontaerfor & forsta hvorfor forbrukere velger
elbil, i tillegg til de symbolske dimensjonene yazhsumet. Hvilke produkter forbrukere
velger ma sees i sammenheng med produksjonssystesgeandringer i den industrielle
sfaeren (Spaargaren & Van Vliet 2000:58). For ajawénnlige produkter skal fa fotfeste i
markedet, er det ngdvendig at staten spiller en eddte og farer en politikk som gjgr det

gunstig for forbrukere a velge slike produkter (@garen 2000:46).
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| flere undersgkelser som er blitt gjennomfart videt seg at insentiver har veert viktige for
norske bilister (jf. kapittel 1). Mine funn i oppgan underbygger dette. For visse informanter
var insentivene helt avgjgrende for a kjgre elbim vi husker fra forrige kapittel var det
tilfelle for blant annet Inger, Hilde og Georg. Dasla ble lansert forteller noen av veteranene

at de fikk vansker med a rettferdiggjgre insentizen

Jeg sa jo med bekymring nar Teslaen kom, forgegt$a at dette her kommer til &
skape mye misunnelse og det har det jo blitt.vaejo veldig greit sa lenge vi kjgrte
disse gamle kassene, da var det ingen som vannetge (...). Tesla har jo gjort

veldig mye bra, men det har ogsa @delagt veldig (®eorg).

Tesla koster betraktelig mer enn andre tilgjengeéitpiler pa markedet. Det er mange av
informantene som stiller spgrsmal ved hvorvidt fukere som kjgper Tesla skal fa de samme
insentivene som andre elbilister. Et eksempel kanevavgiftsbelgpet en slipper & betale ved
kjgp av bilen. For Tesla-eierne er dette betyd&tigre enn for en som kjgper Nissan Leaf. En
Tesla-eier far 297.000 kroner i avgiftslette. Eissdin Leaf-eier far 63.600 (Haugan 2016).
Georg mener Tesla har bidratt til at mange konweraje bilister har forandret synet pa
elbilister til det negative. Som vi husker fra fge kapittel er Georg kritisk til Tesla som
symboliserer overforbruk og pengejag. Berit delgsfatningen til Georg om insentivene, og
hun har erfart misunnelse fra bade andre elbilisggkonvensjonelle bilister. Hun kan fortelle
at reaksjonene fra folk er forskjellige avhengig loam kjgrer Think eller Tesla, og kan godt

forstd dem som er kritisk.

(...) Men nei, altsa holdningene til folk har velntamer sann stakkars deg, du kjarer
elbil selvfglgelig skal du fa alle fordeler, aditbilfordeler som finnes i hele verden.

Du, det er jo pa en mate, nar du gjer det offei@er det helt greit (...) Sann er jo det
ikke na lenger. Na er du en av de der idiotene lganer en elbil som har fatt
subsidiert halve bilen av staten. Sa jeg merkéorskjell nar jeg kjgrer Think og

Tesla. Nar jeg kjgrer Think synes folk fortsatt dehelt greit at jeg far lov til &

parkere gratis, at jeg far kjare gratis i bomnidan hvis jeg kjgrer den andre sa er det

ikke, da blir jeg ikke geleidet fram for & si d@inn.

Disse beskrivelsene tyder pa at veteranene haewgen stor endring i folks holdninger til

insentivene, og at Tesla har bidratt til & utforégitimeringen av insentivene. Hilde kjgrer
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ogsa Tesla og kan pa lik linje med Berit fortelidnan forstar hvorfor konvensjonelle bilister
er kritiske til at hun som kjgrer Tesla skal fagintver i det hele tatt. Etter at hun byttet ut den
forrige elbilen med Tesla har hun problemer meettierdiggjere dette i diskusjoner med

folk.

H: (...) Jeg praver ikke, personlig sa gar jeg ikkeveldig inn i de diskusjonene.

I: Hvorfor ikke?

H: Fordi jeg har ikke gode nok argumenter til&@tilbake med egentlig. Og det er jo
riktig at hvert fall na nar jeg kjgrer Tesla soarder luksus, sa fales det nesten litt
sann, det hadde nesten veert lettere a fa de gbdengeg kjgrte rundt i en humpete,
stygg og gammel upraktisk bil enn en med luksdsleBuksus og fordeler, jeg

skjgnner at folk synes den er vanskelig a svelgg (

Disse uttalelsene tyder pa at det er det gkononaiskektet som er sentralt i diskusjonen om
hvorvidt man kan rettferdiggjare insentivene elkde for de som kjgrer Tesla. Med arene har
altsa veteranene opplevd ulike reaksjoner i demegamgskrets avhengig av hvilken type elbil
de har kjgrt. P4 midten av 2000-tallet var elbilen& og enkle med begrenset komfort. Den
gangen fikk veteranene mer ros enn kritikk fra beig. Men det er ikke bare veteraner som

har mgtt opposisjon i sine nettverk knyttet tiltdgemaet.

I: Hva sier du om elbilen til personer som du mgtenner og bekjente?

In: Det som er veldig overraskende er at vi mgéenegative kommentarer nar vi
kigrer elbil. Vi har inntrykk av at det er veldigye misunnelse ute og gar nar det
gjelder de fordelene, na har det begynt a jevgditeit sa det er mindre av de
kommentarene na, men det har veert utrolig madssa W tenkte nar vi kjgpte elbil at
vi kom til & fa litt sdnn positiv credit fra foll traff, familie og venner. "Sa bra dere

kjgper dere elbil" og "flotte greier". Men det hrasten veert fraveerende (...).

Reaksjonene som Inger har opplevd, spesielt flalgdtiegaer, har gjort at hun har reservert
seg i samtaler knyttet til dette temaet. Hun hatatilysten til & formidle sine erfaringer til
sin omgangskrets som falger av dette. De er taperssom kjgrer elbil pad hennes avdeling.
«(...) vi opplever rett og slett veldig masse misusadlant kollegaer. | forhold til for
eksempel slik som her pa jobben med gratis pargg@ningratis ladning. Det kommer av og til

slike negative stikk i diskusjonen rundt lunsjbdrdg sann ogsa».
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Det kan veere flere arsaker til hvorfor synet p&imisene har endret seg. | tillegg til nye
bilmodeller har volumet av elbiler gkt pa veien®@eN konvensjonelle bilister i oppgaven
oppfatter insentivene som urettmessige pa grunrettopp dette. Kare er ikke imot alle
insentivene elbilister far, men synes det er raiktke elbilister skal bidra til fellesskapet som

alle andre bilister.

I: Mener du det er feil at den norske stat hasiliert sa mye av elbilen?

K: Ja, jeg synes at det ikke er ngdvendig. Détker ngdvendig.

I: Hva hadde veert riktig?

K: Nei altsd, per i dag sa betaler vi veiavgifteksant (...) Ehh, og det forstar jeg ikke
hvorfor de skal slippe, fordi at de bruker veieleeogsa (...). Og sa er det parkering i
ByGarasjen (...) de tar like mye plass som alle endie star i samme kg som alle

andre, hva i all verden parkerer de gratis for?

Dette er et poeng som er verdt & merke seg. Btilisuker veien like mye som alle andre
bilister. Etter hvert som det har blitt s& mangelam mener Kare at det blir feil at elbilister
ikke skal bidra til fellesskapet som alle andredetg pa utgiftene til nye veier. Selv om alle
gikk over til elbil ville det fortsatt vaere likerg kg pa veiene som far. Han mener derfor at
det er ungdvendig at staten skal subsidiere elkiieren gjer i dag. Ogsa Trine stiller seg
kritisk til visse insentiver, og er inne pa samnoemg som Kare med at flere og flere elbilister

pa veiene utfordrer legitimeringen for noen av insene.

T: (...) jeg synes noen av godene er litt sgkt altsa

I: Som hva da?

T: Ja, det a kjare i kollektivfeltet. Det ser jgge behov for, sant og det skaper jo stort
sett problemer for de andre. | hvert fall i stbyer sa blir jo det et problem (...).

Antallet elbiler har gkt pa norske veier og det $lapt problemer. Trine nevner her insentivet
som tillater elbilister a kjgre i kollektivfelteng denne bruksfordelen mener hun kan virke
mot sin hensikt hvis det blir for mange og det €sakg. Etter hvert som det har kommet flere
elbiler, mener hun at man ikke kan forsvare denn&dfordelen ettersom det gar utover
bussene. Dette har veert tilfelle pa @stlandet of@glionen hvor kollektivtrafikken ikke kom
fram grunnet for mange elbiler i kollektivfeltet Gitad 2016). Her har kommuner lagt inn

restriksjoner som gjgr at elbiler ikke far benyegy av kollektivfeltet til visse tider pa dggnet
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nar trafikken er pa det hgyeste. Dette viser ogb&stemmelser rundt insentivene kan endres

pa kommuneniva, og ikke bare pa statlig plan.

Sa langt i dette avsnittet har vi sett beskrivedsen stiller spgrsmal ved bruksfordelene ved
elbilen. Veteraner forteller at nye bilmodeller, sfmesielt Tesla, er sa god i ytelse, komfort og
rekkevidde at den er konkurransedyktig med konwergdle biler. Dette kombinert med at
Tesla befinner seg i en slik prisklasse, gjar at ken hevde at insentiver for a kjgpe slike

elbiler ikke er ngdvendig.

Det vil trolig komme nye bilmodeller pa markedetrskan ligne pa Tesla de kommende
arene. Frem til 2020 er det mange bilfabrikanten sd satse mer enn noen gang pa elbiler
(Abrahamsen 2016). Hagsten 2016 presenterte toraeng stagrste bilkonsern en massiv
satsning pa elbiler, og ifalge dem kan du snamekgntrent like langt pa en oppladning i en
elbil som pa en bensintank i en konvensjonelltil fellesnevner for alle de store
bilkonsernene er at de skal investere milliardgwinn teknologi frem mot 2020. Det er mye
som tyder pa at dette kan bli gjennombruddet foitexl ogsa internasjonalt Det kan tenkes at
insentivene i Norge vil bli modifisert eller fierngom fglge av denne utviklingen. Bade Arild
og Georg mener det er helt forstaelig hvorfor ikkee bilfabrikanter har satset mer pa elbilen
enn det som har blitt gjort til na. Likevel serajgimistisk pa elbilens fremtid.

I: Vil du si at dagens modeller er et slags metlam til fremtidige modeller? Vi ser

jo at det er et stort sprik mellom Tesla og gvedsler i starrelse og pris.

A: Det er sant. Men det er helt forstaelig utvikli Det som bilprodusenter ma passe
seg for er at de ikke lager en modell som drivarkbalisme. Som pa en mate spiser
opp de andre segmentene de har (...) Men na harbeggnt & rulle, nd ma de hive
seg pa banen. Du vil ikke ha et gyeblikk: «Filletat var batteri som var tingen ja. Jeg
hadde ikke helt fatt med meg det». Det er ingen bar lyst til & havne der, alle har

begynt a styre sine produksjonslinjer litte grammpa strem (...).

Selv om det i dag er en rekke elbiler pd markedahan se at elbilens batteri fungerer selv
etter mange ars bruk, er det grunn til a tro atkedskrefter og ulike interesser star bak at
ikke bilfabrikanter har satses mer pa elbilen eginsdm har blitt gjort til nd. «Det er ufattelig
sveert med mange arbeidsplasser og inntektsmuligbete de kannibaliserer», sier Georg pa

spgrsmal om hvorfor det ikke er flere typer elbpérmarkedet. | bilindustrien er det mange
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arbeidsplasser knyttet opp til vedlikehold, oge&egrunn til a tro at bilfabrikanter vil beskytte
sine konvensjonelle produkter sa lenge det laggeg. Bilmessen i Paris tyder likevel pa at
de har fatt gynene opp for potensialet i elbilmeste

Et funn i denne oppgaven er at flere elbilistedebdeteraner og moderne elbilister, har
samme oppfatning som Trine og Kare om at insenbigeifiernes. Gunnar har vansker med a
forsvare insentivene elbilister har i dag, og bimn kommer til & fortsette a kjgre elbil selv om
elbilister ikke blir fritatt for bompenger lengeénsentivene var ikke en forutsetning da han
skaffet seg elbil, og understreker at bespareldedripstoff og vedlikehold er nok i seg selv.

Han ordlegger seg slik:

Ja, det er jo litt merkelig at vi far fritak paropenger for du jo bruker jo den samme
veien og sliter, du sliter nok ikke mindre pa veselv om du kjgrer elektrisk (...) At
det er gratis ladeinfrastruktur for eksempel geies jeg er veldig positivt, fordi det
gjer at det blir lettere & bruke elbilen i omndgeénens det at man har gratis ferge og
bompenger er egentlig en fordel som kanskje..siggnner, jeg kan ha god forstaelse

for at fossilkjgrende synes det er urettferdig (...)

Gunnar er enig med Kare om at elbilister burdeabtidifellesskapet ettersom de bruker veien
like mye som alle andre. Ogsa deler Thomas delen&usin oppfatning, og det er en enighet
om at elbiler er greie ogsa uten insentiver. Kotekferdeler burde tas bort, sier Thomas, og

mener at dette hele tiden har veert et spgrsmaicom t

I: Hva er dine meninger angaende de offentligeegedsom man far?

T: Jeg setter jo pris pa de farst og fremst, negrsgr jo at dette ikke er evigvarende.
I: Hva er framtiden da?

T: Jeg tror framtida er, jeg synes for eksempegk#vgiften er, jeg kjarer like mye pa
veien som en annen bil s& jeg synes det er hetypd at det skal veere differensiering
der. Samme med ferger for & veere helt serlig. Ogplemger sa da er jo det ikke sa
mye igjen, egentlig. At kollektivfelt kanskje eetchoe & holde p4, for pa den maten
utnytte veinettet til det fulle under forutsetnamgat du ikke stopper buss og
kollektivtrafikk (...).

Vi kan se at bade Gunnar og Thomas er enig med &@fi@ine om at visse insentiver
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oppleves som urettmessige og ungdvendige. Bompergavgift og kollektivtrafikk er de
insentivene som blir nevnt flest ganger og dettyde pa at disse er de mest omdiskuterte.
Ogsa Berit mener at man skal ga bort fra insenéivead elbilen. Det var greit for 10 ar siden

da det var sa fa elbiler. | dag er det sa mangkeeht det ma tas noen grep.

I: Ja, hva mener du er riktig & gjare for fremtidia?
B: Jo, jeg synes det er viktig at det er mindr&rfensning sa lenge du er i Norge og
bruker ren kraft. Og jeg synes at det skal pa éternelgnnes at du tenker annerledes.

Eller at du bruker andre drivstoff. Men det farlwhre ved stramregningen.

Poenget Berit trekker fram her illustrerer en \gldide ved elbilen. Hun mener man blir
belgnnet av & tenke annerledes ved de gkonomispaiesene man far ved a bruke mindre
penger til driftskostnader og vedlikehold. Statemger ikke a subsidiere elbilen med fritak
for bompenger eller gratis parkering, for den sbesparelsen har ingen tilknytning til de
offentlige godene man far av staten, mener huri4Pa har hun vasket elbilen en gang, og
aldri opplevd en uforutsett utgift til vedlikeholdun mener altsa, pa lik linje med Thomas og
Gunnar, at helhetsopplevelsen til elbilen er vitigctter & ha kjart elbil i flere ar ser de
verdien i selve elbilen som viktigere enn insemieavgjgrelsen om a kjgre elbil. Berit
mener at elbilens bruk av kollektivfeltet gdeleggerdgmmet til elbilister, og det ikke er rett

at elbilistene tar seq til rette som de gjar, soinéogsa papeker.

Arild trekker fram de gkonomiske besparelsene nligitea som et sentralt argument i hans
begrunnelse for a kjgre elbil, og han synes ingenté er gode. Han innremmer likevel at han
vil fortsette a kjare elbil hvis noen av disse biiodifisert eller fiernet, siden han hele tiden
har ansett disse som midlertidige. Som vi huskefdirige kapittel ansker ikke Arild & skille
seg ut med bruk av elbil, og ser pa seg selv soordinaer bilist som alle andre. Derfor har
han vaert bevisst pa & ikke benytte seg av visdestoaeler man far ved bruk av elbilen. Han

ordlegger seq slik:

I: Men de praktiske fordelene med & ha elbil gksempel gratis parkering og
kollektivfelt.

A: Jeg kjarer ikke i kollektivfeltet.

I: Bevisst?

A: Av og til er det litt bevisst. For det ene % jeg at det kommer til a forsvinne. For
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det andre s& har jeg ikke lyst &, det er noenlkggner elbil som har litt argumenter i
forhold til tid og sann, men noen har jo gjernsddette med a sitte der pa sin haye
hest som skal heve seg over resten av befolkniagesd skal de... Da mister du pa en

mate litt av... jeg synes ikke det er bra & gjeteag slett (...)

Sa langt i dette avsnittet har vi sett informast&n mener at insentivene kan fiernes delvis
eller helt. Det er helhetsopplevelsen som betyit ieeglem, og elbilen er grei ogsa uten
insentiver. P& den andre siden er det informaiter mener insentivene fortsatt er helt
ngdvendige i framtiden, og at disse var veldigrs¢etda de fikk seg elbil. Vi husker fra
forrige kapittel at det er tilfellet for Inger, Hié og Georg. For Inger var insentivet om fritak
for bompenger avgjagrende for at de skulle kjgpeeigit) og de gkonomiske besparelsene pa
pendlerstrekningen hennes var helt utslagsgiveddene faktoren var ogsa mest sentral for
Georg. For Hilde var det helt avgjgrende at humleuspare tid, slik at hun kunne tilbringe
mer tid sammen med familien. Hun mener det er gi&itfortsette med insentivene som

fungerer, og ikke glemme hvorfor disse ble innfderste rekke:

Jeg mener at det er en stor jobb a vise grunhbudifor disse insentivene kom. Det
er ikke for at folk skal ha luksus eller de somldka masse penger skal slippe a betale.
For det er litt implisitt, kjgrer du Tesla sa luar penger. Men det er jo for, som jeg sa,

altsa snu og fa en endring i struktur og tankegang

For & oppna det hun forteller som en samfunnsegani& man fortsette a ha insentiver som
stimulerer mer salg av elbiler. Samtidig synes auealbilen ikke er et bra nok alternativ
sammenlignet med den konvensjonelle bilen, og imgisntivene forsvinner, sa kan ogsa

lysten til & kjare elbil forsvinne:

H: (...) Jeg tror ikke vi har kommet sa langt at klarer & sta pa egne bein. Jeg hadde
kanskje ikke kjapt elbil, selv om jeg har kjgiiel 10 ar na. Hvis jeg hadde mistet
fordelene.

I: Kunne du ha byttet inn din elbil i dag med emkg bensinbil?

H: Jeg har ikke lyst til det i det hele tatt. Ma&t er pa grunn av insentivene, hadde de
falt bort i og med at den ikke er supergod paerfigtre, i og med at jeg ma planlegge
litt nar vi skal dra pa hytten. Det er ikke sanieg lukket dgren for andre biler, og det

er det som er problemet. Jeg har bare apnet dibegilverden, jeg har ikke lukket
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den andre.

Hilde mener at hverdagen i dag blir enklere med,alg derfor ma insentivene
opprettholdes. Hun vektlegger insentivet som omlearicemkommelighet, og nevner at det
skulle veert muligheter for egen parkering og gadiemuligheter slik at praksisen med elbil
blir mest mulig knirkefri. Disse bruksfordelenertger ikke a vaere gratis, men skal fgre til at
man far effektivisert kjigremgnsteret. Espen haaagsr tro pa at det er viktig & beholde
insentivene for at folk skal velge elbil i framtieng legger spesielt vekt pa situasjonen i
storbyene i forklaringen til hvorfor. Han fokuseikke pa fremkommelighet som Hilde, men

snarere hvordan miljget kan bedres.

I: Hva er dine meninger angaende de offentligeegedman far ved a kjare elbil?

E: Jeg synes det er bra. Jeg synes det er vikéigréest mulig av kjgringa over pa
strgm. Av nevnte arsaker. Sa det synes jeg er bra.

I: Skal de styrkes eller fjernes?

E: Jeg tenker det er veldig smart & si at du karek kollektivfeltet hvis du for
eksempel er tre eller mer i bilen og sann. Saimgestynes jeg er bra, og sa tenker jeg
jo at busser er viktigere enn elbiler. S& i deadgtet ikke hjelper heller, sa ma jo
elbilene ut av kollektivfeltet. Og gratis parkeging gratis stram og sann det tror jeg
pa. Jeg tror det er, seerlig i byene da ikke s@nsynes jeg det er viktig & fa den der

dieseleksosen kutta ned.

Sindre kjarer konvensjonell bil, men vurderer elbiin mener ogsa at insentivene ma bl
staende fremover. Han trekker fram de samme poergmm Espen, og mener insentiver farst

og fremst ma opprettholdes for a fa folk overailutslippsbiler og bevare miljget.

Ja, styrkes. Altsa jeqg faler det er riktig veida Bne tingen er jo bare, tilrettelegge
for at, ja at det skal lanne seg. Det & ta gramaifige Men, ogsa at det skal straffes for &
ta valg som forurenser mye. Det er jo, jeg syretdhelt innafor a regulere det slik

at folk velger klimavennlig.

Vi kan se et skille mellom dem som gnsker a behivisentivene. Hilde, Georg og Inger
gnsker & beholde insentiver, og vet ikke om déovikette & kjare elbil hvis disse forsvinner.

For Espen og Sindre er ikke insentivene avgjgrémdem de selv vil kjagre elbil eller ikke —
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de mener miljget har mest betydning. De mener &kavinsentivene er viktig for at flere skal

velge elbil fremfor konvensjonelle biler med tamé@miljget. De mener det er viktig at staten
regulerer salget og bidrar til at flere skal targv@ transportvalg og ga over til

lavutslippsbiler. Det blir ikke riktig a si, basgrd andre uttalelser tidligere i oppgaven, at ikke
Hilde og Georg ogsa mener det. Men de vektlegger lsehov som viktigst i sine

begrunnelser for & beholde insentivene.

7.2 Oppsummering

| dette kapittelet har jeg presentert hvilke oppfager informantene har om de offentlige
godene man far ved kjgp og bruk av elbil. Hvilkenmger informantene har om disse blir
bestemt av bruken, erfaringene og helhetsopplevelsees med elbilen. Mine funn viser at
hvor lenge man har kjart elbil ikke har noen betgdrior hvilke meninger man danner seg
om dette. Det er med andre ord ikke et skille rmelle@eteraner og moderne elbilister knyttet
til dette temaet. Blant konvensjonelle bilistedet heller ikke noe mgnster innad gruppen.
Beskrivelser kan tyde pa at meninger om insentivemmeendret seg i takt med: 1) det har
kommet flere elbiler pa norske veier, og 2) detk@nmet nye typer elbiler. Dette gjor at
informanter i denne oppgaven har vansker med f&rditygjare insentivene. Selv om
informanter har vansker med a rettferdiggjare itisenbetyr ikke det automatisk at de vil

filerne insentivene. Det er tilfelle for blant ankélde og Georg.

Elbilister i denne oppgaven erkjenner at insentviear veert kiekke a ha. De som sier at de
kommer til & fortsette a kjare elbil uten insentjvgar hatt en innstilling om at bruksfordelene
ikke kan eller bar vaere evigvarende. Insentivemealdai en avgjgrende grunn til & anskaffe
elbil. Det kan virke som at helhetsopplevelsen elbden veier tyngre enn selve insentivene
man far. Med arene har disse informantene setshaiklien i elbilen uten insentiver, og tapet
av insentiver virker ikke a veere sa stort. For aksel er de gkonomiske besparelsene pa
selve drivstoffet tilstrekkelig nok. Selv om visséormanter sier at de har et avslappet

forhold til insentivene, bar man likevel ikke underdere hvor viktig disse potensielt kan ha
veert for dem da de vurderte elbil farste gangenit,B&unnar og Thomas kan veere eksempler
pa informanter med disse oppfatningene.

Hos de informantene som mener insentivene skallbeteller styrkes var insentivene helt
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ngdvendig for at de fikk seg elbil. De bruker ehilpa en mate hvor insentivene er viktig for
dem. Hilde og Inger kan vaere eksempler pa inforerahtilde fikk seg elbil for & spare tid
slik at hun kunne tilbringe mer tid sammen med famj og hun mener dette ma
opprettholdes. Inger kunne flytte til hjemlige tiaksiden de slipper a betale bompenger nar
de pendler til og fra jobb. Espen og Sindre megsAat insentiver skal beholdes, fordi

klimavennlig politikk er viktig for & fa flere ti ta grenne valg.

Dette er insentiver som er innfart for a fa flak@tkjere lavutslippsbiler i Norge. Insentivene
har veert et stort diskusjonstema i informantenegamgskrets. Mange kan fortelle at de har
opplevd kritikk, og informanter har negative op@tser knyttet til insentivene. Insentivene
kan skape et darlig bilde av elbilister, og infortea faler dette er negativt. Potensielle
elbilister kan oppdage denne motstanden vissasHilopplever, og kan fare til at de selv
stiller spgrsmal ved om de gnsker a kjare elbil me#e pa eventuelle reaksjoner. Veteraner
har med arene opplevd en endring i folks holdnitifjeruksfordelene, og de har vansker
med a rettferdiggjgre insentivene. De som skal patitikken videre kan ta disse erfaringene
til betraktning, fordi det kan hevdes at en pokitkan virke mer effektivt hvis den oppfattes
som rettferdig. Informantenes mening tilsier ogsidsentiver kan modifiseres med tanke pa

utviklingen av nye type elbiler som kan bli likerkaurransedyktig som konvensjonelle biler.
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Kapittel 8. Konklusjon

Denne oppgaven startet med en malsetning om aswidehvordan sosiale forhold kan
pavirke bruk av elbil. Med et elbilsalg som har llseg flere ar pa rad fra begynnelsen av
2010-tallet, var jeg nysgjerrig etter & undersakitkl preferanser som er sentrale hos
forbrukere og hvorvidt man kan hevde at sosial fidimg har funnet sted i
beslutningsprosessen. Ut fra min empiriske anad{gsgeg konkludere med at valget om a
kjare elbil er komplekst og sammensatt av fleredede. Disse er ikke atskilte og
konkurrerende, men snarere sammenflettede. Fovjapersonene som deltar i denne

oppgaven har avgjgrelsen om a kjare elbil sammenhmad sosiale og kontekstuelle faktorer.

Studiens fagrste funn er at intervjupersonene i de@ppgaven ikke mener miljghensyn er en
utslagsgivende faktor for a kjgre elbil. De meriegvel at bruk av elbil kan ha en miljgeffekt:
noen intervjupersoner fokuserer for eksempel pallfikurensning, mens andre fokuserer pa
hvordan bruk av elbil kan bidra til generell eléidering og mulig overgang til fornybar
energi. At milijghensyn ikke er en tilstrekkelig grufor a velge elbil kan veere én forklaring
pa hvorfor regjeringen har innfart insentiver. Mty om insentivene har statt i harmoni med
intervjupersonene sine preferanser, gir oppgaversvjuer dekning for a hevde at det blir en
forenkling a si at elbilsalget har steget som eakdé konsekvens av disse. Ut fra regjeringens
mal om et grant skifte i bilparken, kan insentiveyaes a ha effekt ettersom det er 100.000
elbiler pa norske veier. Denne politikken har aistiet er mulig & minske utslipp av
klimagasser og gradvis kvitte seg med biler sonkdarikke-fornybare energikilder.
Intervjupersoner i denne oppgaven mener likevelsgntivenes legitimitet utfordres hvis

ikke disse justeres etter solidariske verdier agfaansutviklingen med hensyn til ny

teknologi.

Det kan veere flere grunner til at miljghensyn ikkelen viktigste grunnen for a kjare elbil for
oppgavens bilister. Det er blant annet usikkerkeatttintervjupersonene om elbilens faktiske
miljggevinstglobalt settModerne elbilister i denne oppgaven har likevekkan oppfatning

om elbilens bidrag til bymiljget, og mener elbilenet godt tiltak for & bekjempekal
forurensning. Det sistnevnte mener ogsa veteramenne oppgaven, men de vektlegger en
side ved elbilen som skiller dem fra moderne adt#li pa dette punktet. Et gnske om a bidra
til teknologiutvikling star sterkt hos veteraneng,de retter fokuset mot hvilke lgsninger
andre sektorer kan dra nytte av elbilens utviklifrgmtiden. De ser verdien i & statte opp
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under teknologi som pa sikt kan kutte utslipp ng@ortsektoren, og fare til at man kan bl

mindre avhengig av fossilt brensel.

Moderne elbilister i denne oppgaven anser ogsamkesjonelle attributtene ved elbilen som
viktigst nar det kommer til private fordeler. Gotekomfort, driftssikkert kjgretay med lite
vedlikehold og gkonomiske besparelser blir trukkerin som viktige fordeler. Veteraner
nevner ogsa dette — Espen sier at Think har vaarkjg&keste bilen a kjgre, og Berit mente
Think var praktisk under smabarnsperioden. Minanfuiser at elbilens image, og hva den
matte formidle eller representere, overskyggerektagrensninger til elbilens kjgrekomfort
og rekkevidde pa 2000-tallet. De symbolske atttdmg har starre betydning for veteranene i
denne oppgaven. Dette kommer blant annet frem véd taekker grenser mot andre elbilister

basert pa symbolske sider ved ulike bilmerker.

Mine funn som skiller veteraner og moderne ellalistdenne oppgaven fra hverandre kan
videre gi belegg for & si noe om hvordan sosialrgging kan ha artet seg det siste tiaret. Det
kan tenkes at kunnskap om elbilen som har spreglftaeeteraner til moderne elbilister har
omhandlet funksjonelle attributter ved elbileneetbm det er det moderne elbilister i denne
oppgaven vektlegger i sine begrunnelser for & lkthié A overtale noen til & kjgre elbil ut
fra argumentet om hva den potensielt kan symbealjsem tenkes a veere lite slagkraftig
sammenlignet med argumenter om at du kan fa dssikikert kjgretay, som kan spare deg
for tid og penger, samtidig som det farer til edilgebymiljg. Denne antagelsen er i trdd med
begrepetiffusion.Det betyr ikke at moderne elbilister ikke vil titske elbilen en symbolsk
mening, men snarere at kunnskap om funksjoneliduatter vil veere i fokus nar bruk av
grenn teknologi gar fra en pionerand til den stamegoriteten. Dessuten kan det veere et
poeng at det har veert ngdvendig for moderne dklilé se et visst antall elbiler pa veien far
de selv fikk seg en. Flere elbiler pa veien kanevegr indikasjon pa at elbilen er et palitelig
kigretay med teknologiske ordninger som eliminegelsel for at levetiden pa elbilens batteri
ikke skal veere god nok. Dette er i trdd med perdpaticonformity hvor de funksjonelle

attributtene er i fokus.

Sa langt har jeg diskutert funn som kan tyde mbsiale forhold og symbolske betraktninger
har betydning for intervjupersonene i denne oppgaké funn jeg har gjort viser derimot at
en dimensjon ved sosial pavirkning ikke er sa freadende oppgavens intervjupersoner. Da

tenker jeg pa begrepeainslation.Det er kun Espen av alle intervjupersoner somlihtp
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forteller om hvordan han og hans venner har diskér@m en felles forstaelse for hva elbilen
betyr for dem. Som en kontrast til dette forteAenld blant annet hvordan han oppsgkte folk
som hadde elbil for & fa svar pa spagrsmal. Dattatvjupersoner ikke eksplisitt nevner dette i
intervjuene betyr ikke ngdvendigvis at slike preseganslationbelyser ikke har funnet sted,

men at de mest sannsynlig har hatt mindre betydioinglbilistene i denne oppgaven.

Jeg avslutter denne oppgaven med & understrekimatfumn i denne oppgaven ikke er
representative, og jeg har ikke noe grunnlag foverfare mine funn om grgnne transportvalg
til den norske befolkningen. Det jeg derimot kamdeer at beskrivelsene intervjupersonene i
denne oppgaven har gitt, kan gi en forstaelsevibkdnmotiver som gjar seg gjeldende og
hvorfor folk med ulike historier legger vekt pakdifaktorer. Informantene nevner et stort
mangfold faktorer og forklaringer pa hvorfor de katgt elbil: familie-, bo- og
arbeidssituasjon, insentiver med gkonomisk besgarpkersonlig interesse for teknologi,
tanken om a gjgre noe annerledes og miljghensgksampler pa faktorer. Deres historier
kan gi forstaelse for andre bilister som befinregy ssamme omstendigheter.
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Vedlegg

Intervjuguide

Grunnleggende spgrsmal

Alder, sivilstatus, personer i husholdningen, utdag, yrke?
Hvor lang tid har du hatt fgrerkort?

Hvilket merke/modell kjgrer du?

Forslag til spgrsmal

Fortell hva slags kjgretgy dere hadde ferst i higstiogen, og hvilken elbil dere kjgrer na.
- erstattet elbilen et annet kjgretay, kollektwilk eller ble den et tilskudd?

- nér fikk dere elbil?

Kan du beskrive fglgender ogetterdere fikk elbil:
- hvilke dagsforbruk og behov dere hadde
- kjigremgnster og reisevaner til bilen (hvor lamgt du kjart, hvor i landet etc.).
- hvem brukte bilen.

- elbil nr. 1 eller 2. — hvis dere har to, narkes elbilen?

Vil du fortelle litt om prosessen fagr og under lggderes av elbilen. Hva slags fase i livet
(livssituasjon) var dere i nar dere fikk elbilen?
- hva vekket interessen hos dere? (motivasjon)

- hvordan kom prosessen i gang, og hvilke mekagrdie satt i gang?

Hva sier du om din elbil til fremmede og venner?

| hvilke sosiale nettverk kan du si temaet elbimte og i hvilken grad er elbil et
diskusjonstema? Ma man rettferdiggjare valgeositta kjare elbil? Liker du & formidle dine
egne erfaringer med elbilen?

- familie

- jobb
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-venner

- organisasjoner, selskaper, arrangement, nalet¢ag

Har du opplevd forskjell mellorfer og etterdu/dere anskaffet elbil — hvilke respons fikk du
fra dine nettverk? Blitt medlem av nye sosiale genffatt mer anerkjennelse i nye sosiale

settinger?

Har du/dere bekjente som kjarer elbil?

- | hvilken grad deltok de i prosessen med tipsyrigkap og erfaringer for dere?

Har du/dere bekjente som har fatt elbil etter dexg/deller som vurderer det?

- i hvilken grad er/var du interessert i & pavidean positivt for kjgp av elbil?

Hva slags forventninger hadde du til elbilen ndidéte kjgpte denne?

Har forventningene statt i harmoni eller kontrédsdine faktiske erfaringer?

Falte du risiko nar du/dere anskaffet dere elbil?
- hva er det ved elbilen du verdsetter hgyest?
- praktiske fordeler (egen parkering, kollektitfelffentlige ladestasjoner)
- gkonomiske betraktninger, driftskostnader
- kjgreegenskaper, mobilitet/mangvrering, teknolstgy
- miljgrelaterte betraktninger
- hva er det ved elbilen du verdsetter minst/mesfk
- lading og batteri
- rekkevidde
- starrelse, pris, trafikksikkerhet
- teknologi (dagens modeller bare et mellomtrinn?)

- insentiver forsvinner?

Hvordan vil du definere en stereotypisk elbilkjgirdag?
- sammenlignet med for 10 ar siden, hva har evarfdret seg?

Hvordan ser du pa deg selv etter at du fikk elbil?
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- i hvilken grad har du blitt mer oppmerksom péKs. energibruken etter at du fikk
elbil?

Hva er dine meninger angaende de offentlige godearefar?
- fremtiden: fjernes/styrkes?
- samfunnet tjent med flere elbiler?

- i hvilken grad hadde de noe & si for ditt kjapetbil?

| hvilken grad mener du at elbilen er et urbanbfeen?

Hvordan appellerer elbilen til dine verdier og holther (identitet/livsstil)?
- kjgre elbil som etisk riktig
- rolle som miljgforkjemper, grgnn livsstil
- pioner som griper mulighet
- innovativ og nysgjerrig, interessert i ny tekogl

- ambassadgar, inspirasjon for andre aktgrer akogrupper

Hvordan fikk du tak i informasjon, og hvor mye \tsslu om elbiler fgr du anskaffet deg en?
Kommunikasjonskanaler:

- sosialt nettverk

- medier og uavhengige organisasjoner

- sosiale medier

- offentlig virksomhet

Hvorfor tror du salgstallene har doblet seg i 28023 og 20147?
- hvilke mekanismer har satt i gang denne utvgeim?

- gkonomisk, bra for miljget, trend osv.

| hvilken grad er du opptatt av hva elbilen og detseende/egenskaper formidler til andre?
- i hvilken grad var det viktig at andre kjgrebiefar du anskaffet deg elbil?
- fgler du det er mer akseptert a kjare elbil nd?
- skiller man seg ut ved a kjare elbil (konfornite

Har samfunnsmessige fordeler/ulemper ved elbilenssom viktige?
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- reduksjon i luftforurensning

- reduksjon i global oppvarming

- reduksjon av oljebruk og avhengighet av foss#nnstoff

- mindre trafikkflyt, mistet inntekter fra bompegrg mer bilisme, mer svevestav
Hva kan bli gjort for a fa flere til & kjare elbilvordan ser fremtiden ut?

Hvordan har ditt generelle syn pa elbil endretettgr at du har anskaffet deg elbil?

Kunne du tenke deg a bytte inn elbilen din til kensjonell bil i dag?
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