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The car has become an essential part of our transportation system  it gives us 
the flexibility and the possibility to go anywhere, anytime. Most people in 
Norway have a car, and almost feel as if they can´t make it through the day 
without it. However, the car is also a threat to our environment, and the electric 
car has been proposed as a solution to this problem. Why and how has the 
electric car become such a success story in Norway?  

In January 2013, I was an intern at Transnova for three weeks. Transnova 
provide grants to different projects to reduce CO2-emissions from the 
transportation sector. This thesis is about the electric car in our comfort society, 
focusing on user experiences, written on assignment from Transnova.  

My research data was gathered from 15 interviews  eight with electric car 
owners, and seven with people driving petrol cars. I have used the STS 
perspectives and theories co-production, framing, social construction of 
technology and domestication to find out how the car in general has been 
domesticated into households, and how the electric car is stabilized in our 
driving culture. The electric car drivers said their electric car felt more 
comfortable than petrol cars, describing the car as a safe, environmentally 
friendly, economic, aesthetically pleasing and exciting technology with great 
driving characteristics. Electric car drivers also thought charging at home was 
easier than using petrol stations. Their 
experience with the electric cars. Test-driving may therefore be a good way to 
recruit new users. The petrol car drivers felt guilty about the environment when 
they used their cars, and said that this guilt diminished their enjoyment from 
driving. It seemed like an increasing climate threat made petrol drivers 
problematize their driving practice.  

The research found that political incentives, designed to encourage electric car 
usage, were important to the electric car drivers in the beginning  when drivers 
first made the decision to go electric. However, as they became accustomed to 
using their electric car the relative importance of these incentives was reduced. 
Instead, users valued electric vehicles in terms of both the material and technical 
equipment, and also the rewarding feeling of being more environmentally 
friendly. The environmental awareness and comfort seemed to act in synergy, 
creating a more pleasurable driving experience. Politics can help stabilizing 
technologies, but it can´t do it alone. Instead, it is the co-production of politics, 
science and users that may organize this field. The research shows that there is a 
demand for a political push regarding technology choices.  
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K apittel 1: Vårt komfortable, lille land 

Bilen har altså blitt en del av mange nettverk, og har en sentral plass 
i hjemmet, byen, sport- og kulturlivet (Sørensen, 2005). 

 

den

-

 

-

-  

Elektrifisering av transportsektoren er foreslått som en strategi for å møte 
klimautfordringen, der elbil 
(Transnova, 2012). 
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År Registrerte biler Antall elbiler 

2009 2 244 039 2762 

2010 2 308 548 3366 

2011 2 376 426 5411 

2012 2 442 964 9580 

2013 2 500 265 19000 

04/2014 
 

25000 

 

-
 

  Innenfor 
teknologi- og vitenskapstudier er 

 
 

Den norske elbilen: politisk regulering og mil jødebatt  

-



  

-

-  

Det er foretatt omfattende kvantitative undersøkelser om elbilutbredelse og 
elbilbrukernes behov av regjeringen Stoltenberg II. Resultatene ble presentert i 

fra 2009, av en 
ressursgruppe nedsatt av Samferdselsdepartementet. Ifølge rapporten reduserer 
ladbare biler klimagassutslipp, både fordi de er 4-5 ganger mer energieffektive 
enn dagens biler, og fordi strømmen de bruker vil kunne være fra fornybar 
energiproduksjon. Spørsmål om tilstrekkelig tilgang på olje og voksende 
utfordringer med lokale utslipp vil også kunne bidra til å drive fram en økt 
elektrifisering av veitransporten. Rapporten slår fast at innfasing av ladbare 
biler vil skje i to faser. I en første ikke-kommersiell fase vil det være nødvendig 
med tiltak for å fremme elektrifisering. I fase 2 vil ladbare biler være bredt 
tilgjengelig, konkurransedyktig på pris, teknologien vil være utprøvd, og 
tilstrekkelig antall ladepunkter og servicefunksjoner er bygd ut de fleste steder i 
landet. 

Politisk interesse for el- og lavutslippsbiler i Norge kommer også tydelig fram i 
Nasjonal transportplan for 2010-2019:  
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Transnova  et organ 
under Samferdselsdepartementet. Transnovas formål er å gi økonomisk støtte til 
prosjekter som kan redusere klimagassutslipp og annen forurensning fra 
transportsektoren. De støtter særlig tiltak som framskynder bruk av 
miljøvennlig drivstoff framfor fossilt drivstoff. Erfaring med elbil de tre siste 
årene har vist at selv om teknologier er forholdsvis modne og utprøvd, så er det 
behov for ulike insitamenter og støtteordninger for å få tatt i bruk teknologiene i 
større omfang (Transnova, 2012:8). Dette er fordi klimavennlige 
transportløsninger i all hovedsak er dyrere enn tradisjonelle løsninger i dag.  

Manglende ladeinfrastruktur har blitt trukket fram som en av de viktigste 
barrierene for utbredelsen av elbiler, og Transnova (2014) har lagt fram en 
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E lbil  ren fordelaktig k jøreglede?  

billeverandører som ser på Norge 
som et tidlig, og ikke minst viktig, marked ( Flere land i 
Europa drar i samme retning som Norge for å fase inn nullutslippsbiler og 
ladbare hybrider, og dermed er det også større sjanse for at verden lykkes med å 
produsere disse bilene til konkurransedyktige priser. De ulike landene bruker 
forskjellige virkemidler, men retningen er den samme: subsidier eller 
avgiftsfritak for nullutslippsbiler, utbygging av infrastruktur og støtte til 
industriutvikling.  

Norske myndigheter har gitt elbilen en rekke fordeler, eller insentiver, som skal 
gjøre teknologien konkurransedyktig i en sterkt etablert bensinbilkultur. For 
elbiler i Norge gjelder fritak for engangsavgift, ingen moms ved kjøp, redusert 
årsavgift, 50 prosent reduksjon i firmabilbeskatning, adgang til kollektivfelt, 
gratis parkering på kommunale parkeringsplasser, fritak for bomavgift, fri 
ferjetransport for kjøretøyet og gratis normallading (Halsør m.fl, 2010:17). 
Insentivene er fredet ut denne stortingsperioden (2017) eller til det er 50.000 
elbiler på norske veier. Det vil bli interessant å se i tiden som kommer om 
elbilen vil bli oppfattet som like attraktiv når insentivene faller bort. 

 
som skal styrke elbilen. Denne koblingen mellom miljø og økonomi er ikke ny i 
miljøpolitikken: ved inngangen til 1990-tallet hadde Miljøverndepartementet 
det formelle ansvaret for miljøpolitikken i Norge, men det var 
Finansdepartementet som i økende grad tok seg av forvaltningsoppgavene 
(Asdal, 2011:209).  

Økonomien styrer miljøpolitikken, men den faktiske effekten av økonomiske 
tiltak er usikker. Elbilen har foreløpig en rekke fordeler i forhold til bensin- og 
dieselbiler, og dette har ført til at elbildebattene har vært preget av til dels høy 
temperatur.  

 

 

 



  

E lbil  et høyspent felt  

Elbildebatten passer inn i en kategori kalt spenningen mellom miljømessige 
 (Nelkin, 1995:448). I slike saker får gjerne 

de 
til tekniske spørsmål eller funn. Dette ser vi i debatten rundt elbil, der 

 å bruke eller ikke bruke bil  raskt kommer i skyggen av uendelige 
tallargumenter. Tallene skal bevise eller motbevise at elbilen totalt sett har et 
lavere utslippsnivå enn bensin- og dieselbiler. Denne måten å bruke tall som 

seg om produksjon av fakta, beregninger, risikoanalyser og miljøpåvirkning 
(Asdal, 2011). Selve betydningen av bilkjøring, eller fravær av kjøring, får 
mindre oppmerksomhet. 

 

Elbilmotstandere argumenterer med at elbilen vil utfordre kraftnettet i Norge. 
De trekker fram totale utslipp, der elbilen ikke nødvendigvis kommer bedre ut 
enn bensinbiler med gode katalysatorer. I denne debatten trekkes ofte det 
globale kraftmarkedet fram, og argumentasjonen er ofte som følger: økt bruk av 
elektrisitet fra vannkraft i Norge (i elbiler) senker norsk krafteksport. Dette fører 
til økt kraftproduksjon fra andre energikilder i importlandene, og kullkraft blir 
særlig trukket fram. Slutningen blir da at norske elbiler indirekte kjører på 
kullkraft, hvilket fører til et høyere CO2-utslipp enn bensinbiler som bruker 
fossilt drivstoff.  

Debatter rundt de ulike insentivene avhenger av den lokale situasjonen. Tilgang 
til kollektivfeltet er særlig omdiskutert i Oslo-området, der busser og taxier har 
blitt forhindret på grunn av kollektivfelt fulle av elbiler. Batteriproduksjon- og 
resirkulering er emner som stadig tas opp til diskusjon i elbilens disfavør. Med 
introduksjonen av Tesla Model S i Norge høsten 2013 ble debatten ekstra 
heftig: med en rekkevidde på over 50 mil krever denne elbilen særlig store 
batterier, og miljøgevinsten ved denne elbilen er derfor omdiskutert. Er det 

? 
Introduksjonen av Tesla har ført til en ny type elbildebatt, der elbilen må 
rammes inn og snakkes om på en ny måte. Dette kan avsløre visse holdninger 

ster, 
dersom den skal nyte godt av dagens insentiver.  

Forkjempere for elbil, derimot, framhever at elbilens utslipp knyttet til 
produksjon også er det eneste utslippet. Dette i motsetning til fossile biler, der 
det skapes utslipp i både produksjon av drivstoff, bil og kjøresituasjon. Dersom 
elbiler erstatter bensin- og dieselbiler, flyttes utslippene bakover i kjeden, til 
større punktutslipp hvor det er lettere å fange CO2 og deponere den (Halsør 
m.fl, 2010:24). Forkjemperne for elbil fokuserer dessuten på at elbiler er svært 
energieffektive i forhold til biler med forbrenningsmotor.  



  

og det er mange og til dels sterke 
stemmer i elbildebatten. Hvordan påvirker dette brukernes tanker om hvordan 
en elbil skal være? På elbilfeltet har 

 

 

Oppgavens oppbygning  
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K apittel 2: T eoretiske perspektiver på bilens og elbilens rolle i 
komfortkulturen 

-

 

Både bensin- og elbiler kan betraktes som deler av et stort teknologisk system, 
med et teknologisk momentum (Hughes, 1987:55). Store teknologiske systemer 
med et sterkt momentum synes å dominere andre systemer, grupper og individer 
i samfunnet (ibid). Bensinbiler, med tilhørende bensinstasjoner som 
infrastruktur, har hatt lang tid på å utvikle seg og bli en integrert del av folks 
hverdag. Bensinbiler og bensinstasjoner har derfor et forsprang på elbiler med 
tilhørende ladestasjoner. Insentivene jeg nevnte i kapittel 1 skal hjelpe elbilen til 
å nå et momentum, eller en stabilisering. Hvorvidt en teknologi vinner fram 
avhenger av hvor robust den er (Callon, 1995:56). Denne robustheten påvirkes 
blant annet av hvordan myndighetene, oljepriser, miljøorganisasjoner, 
bilprodusenter, bilselgere, kjøpere og ladestasjoner arbeider for eller imot 
teknologien. Sagt på en annen måte: hvordan elbilen samproduseres.    

 

Samproduksjon 

-

Aktørnettverksteori 
(ANT), som også kan brukes for å studere sammenkoblede relasjoner mellom 
mennesker og ting (Bijker, 1995:251). Ved å bruke 

Skjølsvold, 2012:32-33 Insentivene i kombinasjon med utviklingen av 



  

stadig sterkere og bedre batterier, utbygging av flere ladestasjoner og nye elbiler 
slik som Nissan Leaf og Tesla, kan for eksempel forsterke en positiv fortolkning 
av elbilen. Elbilen kan bli mer robust ved å inngå i stadig flere og sterkere 
relasjoner, og dette kan bidra til å skape momentum for elbilen.  
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Innramming 
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SC O T - Social construction of technology 
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Dersom klimaet har satt 
en stabil bilpraksis under press kan dette føre til at bilpraksisen muligens blir 
mer åpen for forhandling.  
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K ritikk av SC O T 
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Domestiseringsstudier av hvordan brukere nærmer seg og tar i bruk en ny 
teknologi har vist at brukerne kan ha stor makt og påvirkningsmulighet også 
etter at en teknologi er tilsynelatende ferdigutviklet.  

 

Domestiser ingsteori   
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T idligere forskning 

Tidligere forskning på bilens rolle i det norske samfunnet har vist at bilen 
representerer mange paradokser og dilemmaer i det moderne livet. Dette gjelder 
særlig forholdet mellom frihet og fleksibilitet kontra kø-problematikk og 
trafikksikkerhet (Sørgaard, 1992). Selv om Norge ikke har noen utpreget 
bilproduksjon har vi allikevel en norsk bilkultur, der bilen forstås og fortolkes 
inn i en bestemt sosial kontekst  hvordan bilen hjelper bilistene i det sosiale 
hverdagslivet. I en studie av folks forståelse av 

ilkjøring ikke var så komfortabelt 
lenger, på grunn av klimatrusselen. Mange av informantene i denne studien 
framstilte bilkjøring 

 

 

- -
 



  

 

Å innta et forskersyn 

Å bruke et teoretisk perspektiv kan sammenlignes med å ta på seg et par briller. 
Uten brillene blir omverdenen, eller forskningsmaterialet, fort uoversiktlig. 
Brillene hjelper meg som forsker til å fokusere og sortere materialet, slik at 
enkelte spørsmål stilles og blir besvart, mens andre spørsmål muligens faller 
utenfor. Samtidig kan brillene fort bli for fokuserte og føre til at jeg som forsker 
reproduserer det jeg allerede vet. Teoriene i denne oppgaven vil derfor ikke 

r brukes som støtte i å fange opp interessante 
fenomener som empirien belyser. Videre brukes teoriene som en dialog opp mot 
fagfeltet. Teoriene i dette kapittelet skal hjelpe meg til å utforske følgende 
forskningsspørsmål i denne oppgaven Hvordan domestiseres bilen i 
komfortkulturen? Hvilke fortolkninger finnes av elbilen i komfortkulturen?  

 

 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



  

K apittel 3: Å gjøre forskning 

Statistiske 
undersøkelser gir mulighet til å vise bredde blant mulige elbilkjøpere, men det 
gir liten dybdeforståelse av hva som er viktig ved bilvalg og bilpraksis, som 
mine kvalitative intervjuer har som mål å gi. Andre forskere (Figenbaum, 
Kolbenstvedt, 2013:129) har også påpekt at det er behov for denne typen 
brukerorientert elbilforskning: hvorfor velger brukerne elbil? Hvordan endres 
atferd? Hvordan brukes ladeinfrastrukturen og hva tenker brukerne om dagens 
og framtidens insentiver for elbil?  

 

Valg av mastertema  

utplassert hos Transnova i tre uker. Som en del av arbeidet for Transnova 
utførte jeg kvalitative forskningsintervjuer med åtte hurtigladeoperatører for 
elbil rundt om i Norge. Her kartla jeg bakgrunnen for etableringen av 
hurtigladerne, forretnings- og driftsmodeller, betalingsløsninger, 
samarbeidsrelasjoner og støtteordninger. Jeg transkriberte flere av intervjuene 
og trakk ut sentrale likheter og forskjeller mellom aktørene. Prosjektet er 
relevant for Transnovas videre arbeid med støtte til etablering og drift av 
hurtiglading. I praksisperioden fikk jeg dessuten prøvekjøre en Nissan Leaf 

Praksisperioden gav meg innblikk i og gjorde meg nysgjerrig på hvilke 
utfordringer og muligheter Norge har på elbilfeltet. 

Elbilen endrer 
seg med ny batteriteknologi, pris, utseende, samt eventuelle insentivendringer.  

 

PO M  å styre masterarbeidet som et prosjekt 
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Vurder ing av problemstilling og eksternt samarbeid 
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Intervjuet  den strukturerte samtalen  

Målet med kvalitative intervjuer er å få fyldig og omfattende informasjon om 
hvordan intervjuobjektet opplever sin livssituasjon (Thaagard, 2011:87). I 
denne oppgaven dreide det seg om brukernes opplevelser av elbilen i 
komfortkulturen. Jeg har utviklet én intervjuguide for bensinbilistene og én for 
elbilistene. Intervjuguidene dreide seg om bilistens bilvaner, valg og 
kjøreopplevelser. Fordi STS vektlegger relasjonen mellom bruker og teknologi 
stod bilens betydning for brukerne sentralt i intervjuet.  

Gjennom forskningsspørsmålene forsøkte jeg å få tak i informantens holdninger 



  

til bil og kjøring, og hva informantene la i begrepet komfort i denne 
sammenhengen. Videre ville jeg undersøke hvordan elbilen passet inn i deres 
bilde av en komfortabel kjørehverdag. Fantes det en motsetning mellom det å 
kjøre elbil og det brukerne forbandt med komfort? Hvilke tanker hadde 
bensinbilistene om elbilen, og særlig elbilens rekkevidde? Jeg forsøkte også å få 
en oversikt over bilhistorikken i familien, samt hvorfor de valgte nettopp den 
nåværende bilen.  

Intervjuet kan ses på som et vekselspill mellom de som vet og det som vites, 
mellom de som konstruerer kunnskap og kunnskapen som blir konstruert 
(Kvale, 2005: Hva 

Dette kan gi større spillerom til 
informanten til å komme med egne vurderinger, 
forsøkte å få informantene til å fortelle om hva de faktisk gjorde. Slik unngikk 
jeg at informantene muligens svarte ut ifra hva de trodde jeg ville høre. 
Konkrete beskrivelser kan tydeliggjøre informantens meninger og holdninger 
(Thagaard, 2011:92).  

Intervjuene har blitt gjennomført på Dragvoll, på informantenes arbeidsplasser 
eller hjemme hos informantene. Jeg har latt informantene velge tid og sted som 
passet best. I forberedelsen til intervjuet vurderte jeg om jeg skulle ta notater i 
tillegg til opptak, men valgte å heller ha full konsentrasjon i situasjonen, og bare 
ta opptak. Særlig i begynnelsen kan det komme nye og uventede retninger som 
det kan være lurt å følge opp. Å ta notater underveis kan gi informanten ekstra 
tid til å tenke, men kunne ha stresset meg ved at jeg da hele tiden må foreta 
valg. Jeg har skrevet ned hovedinntrykkene rett etter intervjuene, som anbefalt 
av Thagaard (2011:102). Fra båndopptaket hadde jeg dessuten direkte sitater 
som jeg har brukt for å illustrere ulike poeng.  

 

Utvalg av informanter  

Flere av elbilistene hadde dessuten en 
bensin- eller dieselbil i tillegg, og noen av elbilistene hadde tilgang på en 
bensinbil ved behov. Jeg har plukket ut informantene etter prinsippet om 
strategiske utvalg (Thagaard, 2011:54). Jeg har forsøkt, så langt det lot seg 
gjøre, å intervjue både bensin- og elbilister som varierte i alder, kjønn, 
utdanning og erfaring med bilen. Det var en utfordring både å rekruttere og å få 
til god variasjon med såpass mange informanter. Informantene var av begge 
kjønn, men med noe overvekt av kvinner. Dette var fordi jeg hadde lettest 
tilgang til kvinnene gjennom nettverket mitt, og da spesielt veilederne mine.  

 



  

de varierte i alder, 
livssituasjon og bosted innen trondheimsregionen. Enkelte hadde kjørt bensin- 
eller elbil en stund og hadde gjort seg flere erfaringer, andre var helt ferske 
bilister. 

 

 

Intervjurollen  

Selv om jeg gjorde HiP-intervjuene for Transnova på egenhånd, var det 
annerledes å gjennomføre intervjuer til mitt eget masterarbeid. I masterarbeidet 
måtte jeg i større grad være mer åpen for justeringer og nye retninger, både i 
forskningen og i selve intervjuene. Selve intervjuperioden har pågått fra april til 
september 2013, altså over et relativt langt tidsrom. Dette har gitt meg tid til å 
stadig reflektere over materialet underveis, men på den annen side måtte jeg 
sette meg inn i intervjusituasjonen på nytt flere ganger. Intervjulengden har 
dessuten variert betydelig: fra 15 til 70 minutter. Elbilintervjuene var lengst.  

Jeg har fulgt den mest brukte framgangsmåten i kvalitative intervjuer, som er 
den delvis strukturerte tilnærmingen, der rekkefølgen kan endres underveis 
(Thagaard, 2011:89). Temaene er her fastlagt på forhånd, men det er 
informantenes fortellinger som står i fokus. Som intervjuer måtte jeg derfor 
være fleksibel for å følge disse fortellingene. Jeg har strukturert intervjuet etter 
ulike hovedtemaer, og forsøkt å lage en gradvis oppbygging fra generelle til mer 
spesifikke spørsmål. Det kan være en idé å gi en kontekst for intervjuet i 
forkant, en såkalt briefing, og en i etterkant, gjennom en debriefing (Kvale, 
2005:75). Dette har jeg gjort for å minne informanten om hva intervjuet skal 
dreie seg om, og gi han eller henne mulighet til å komme med innspill eller 
korrigere egne utsagn etter intervjuet. Intervjuet er en interaksjon mellom 
intervjuer og den intervjuede, og det er derfor viktig å etablere en god og 
tillitsskapende relasjon til informanten. I forkant av flere intervjuer har jeg fått 
muligheten til å småsnakke med informanten først, og dette ser jeg på som en 
styrke for tilliten i intervjusituasjonen.  

Som intervjuer har jeg fokusert på å stille klare spørsmål, være vennlig og 
avslappet. Dess flere intervjuer jeg har gjennomført, dess mer har jeg greid å 
følge informantenes fortellinger, og heller benyttet intervjuguiden som en 
sjekkliste. Flere ganger har jeg gjentatt informantens svar og dermed forsøkt å 
sette budskapet på spissen. Ved å bruke oppfølgingsspørsmål av fortolkende 
karakter kan jeg verifisere min egen tolkning (Thagaard, 2011:92). Jeg har 



  

oppdaget at informantene i stor grad forsøkte å framstille seg selv på best mulig 
måte, og mest i tråd med hva de trodde var mine holdninger til bil og bilbruk. 
Jeg måtte derfor forsøke å skjule mine egne holdninger. I det første intervjuet 
med en av de kvinnelige bensinbilistene forklarte jeg på forhånd at oppgaven i 
hovedsak dreide seg om elbiler. Informanten kom svært raskt inn på temaet 
elbil, og fortalte at hun egentlig ønsket seg det. Til neste intervju valgte jeg 
derfor å holde tilbake denne informasjonen, for å ikke lede informanten allerede 
fra begynnelsen.  

 

Bearbeiding av intervjuene    

Positivisme som forskningstradisjon ble utfordret med boken 
 (Glaser og Strauss, 1967). Her ble det foreslått metoder til 

den samfunnsvitenskapelige forskningen for å utvikle teori fra empiri. Denne 
metoden skiller seg fra hypotesetesting, som er forankret innen 
naturvitenskapelig forskning (Charmaz, 2006:4). Metoden har blitt kalt 
Grounded theory

på fortolkende, empirisk observasjon (Thagaard, 2011:189). Denne oppgaven 
har ikke et eksplisitt fokus på teorilaging, men heller å belyse et lite studert felt. 
Jeg retter fokus fra det spesifikke  informantenes personlige fortellinger  mot 
det generelle, som i denne oppgaven var opplevelser i forbindelse med bilen og 
elbilen.  

Rett etter intervjuene noterte jeg hovedinntrykkene, både hva informantene sa 
og hvordan jeg opplevde intervjusituasjonen. Dette har vært et godt bindeledd 
mellom intervjuet og de transkriberte og kodede versjonene av empirien. Som 
intervjuer måtte jeg dessuten tenke nøye gjennom hvordan jeg valgte å 
framstille informantene skriftlig (Kvale, 2005:106,107). Videre transkriberte jeg 
de fleste opptakene, og kodet materialet. Kodene

Arbeid med koding kan deles inn i tre faser 
(Strauss, 1987), som jeg til en viss grad har fulgt. 

 I den første fasen, åpen koding, forsøkte jeg å 
holde meg åpen mot materialet og spekulere fra det empiriske til det mer 
generelle. 

De tidlige kodene var 
 , 

 Hvert intervju fikk sine koder. 
 

 



  

I fase to forsøkte jeg å finne visse likheter mellom kodene på tvers av 
intervjuene, gjennom såkalt aksial koding. Her så jeg på hva som kunne knyttes 
til de utvalgte kodene gjennom direkte sitater fra intervjuene. Hver kode fikk 
dermed flere fortellinger. Gjennom selektiv koding plukket jeg videre ut noen 
hovedkoder. Fra dette stadiet startet arbeidet med å hekte delkodene til 
hovedkodene, og dette er den tredje fasen (Aune, 2012:5-6). Hoved- og 
delkodene er sentrale i analysekapitlene, og har hjulpet meg i å strukturere 
kapitlene, samt holde fokus. Hovedkodene er et bindeledd mellom aktør- og 
strukturnivå, og hjelper til med å knytte informantenes ytringer til et strukturelt 
(generelt) nivå (ibid). Slik kunne jeg si noe allment  om elbilen i 
komfortkulturen, og gi det en videre betydning utover informantenes livsverden. 

 

T roverdighet, reliabilitet og validitet 

I samfunnsvitenskapene diskuteres troverdigheten, styrken og overførbarheten 
av kunnskap som regel i sammenheng med begrepene reliabilitet og validitet 
(Kvale, 2005:246). Ifølge konstruktivistisk forskningslogikk er det ikke et krav 
om repliserbarhet, men forskeren må i stedet forsvare reliabiliteten ved en 
transparent (gjennomsiktig) forskningsprosess (Thagaard, 2011:198,199). I alle 
ledd, fra design til rapportering, skal forskningen være transparent, og det er 
dette som kan gi resultatene (fortolkningene) gyldighet i andre sammenhenger.  

Validitet handler om at de tolkningene forskeren har kommet fram til er 
gyldige, eller troverdige, i forhold til den virkeligheten forskeren har studert 
(Thagaard, 2011:201). Samme forsker vil ikke nødvendigvis få det samme 
resultatet fra samme informant flere ganger, fordi intervjuet er betinget av 
situasjonen. Dette er det viktig å ha i bakhodet både i intervjusituasjonen, 
bearbeidingen og formidlingen av resultatene. Forskeren må gjøre rede for hva 
som er referat fra intervjuer (primærdata) og hva som er egne vurderinger og 
kommentarer. Alle mine sitater er gjengitt i kursiv med anførselstegn, og det er 
tydeliggjort (gjennom fiktive navn) hvilke informanter som har uttalt seg.  

 

 

 

 

 

 
 



  

Oversikt over informanter : 8 elbilister og 7 bensinbilister 1 
 
E lbilister A lder Jobb Barn  Biltype Biler 

Elin 34 Helsesektoren  3 I-Miev + bensinbil  2 

Eirin  40 Forsker, offentlig 
sektor 

2 Nissan Leaf + 
tilgang bensin 

1  

Erna  44 Forsker, offentlig 
sektor 

3 Nissan Leaf + 
Bensinbil  

2 

Einar 44 Selvstendig 
næringsdrivende  

2 Nissan Leaf + 
bensinbil  

2 

Ella 44 Konsulent, privat 
sektor 

2 Nissan Leaf + 
bensinbil  

2 

Espen 46 Forsker i offentlig 
sektor 

3 Nissan Leaf + 
bensinbil 

2 

Even 52 Førstekonsulent i 
offentlig sektor  

- Nissan Leaf  1 

Ellinor  54 Prosjektansvarlig 
miljøteknologi 

2 Buddy + diesel 2 

Bensin-
bilister 

      

Bendik 26 Masterstudent 0 Diesel, veteran 1 

Beate 27 Masterstudent 0 Bensin  1 

Bjarte 30-
årene 

Masterstudent 3 Bensin  1 

Berit  40 Førstekonsulent, 
offentlig sektor 

3 Diesel 1 

Bente 40-
årene 

Pedagogisk leder i 
barnehage 

2 Bensin  1 

Birger 47 Konsulent i privat 
sektor 

2 Bensin  1 

Bodil  60 Kontorsjef 2 Bensin  2 

                                                 
3   



  

K apittel 4: Domestiser ing av bilen  mellom komfort og idealisme  

 

 

Den komfortable bilen  

 

 

aspektene i 
domestiseringsteori kan altså påvirke hverandre: Det praktiske aspektet (det å 
kjøre bil) knyttes her til det symbolske  til det å ha mer tid til seg selv og 
familien, og å være uavhengig av andre. Symbolverdien av bilkjøring ble her 
forstått, eller i hvert fall argumentert fram, som positiv.  



  

 

 

 



  

 

 

 

Mellom holdning og handling  

 



  

 

 

 



  

 

 

 

 

 

 



  

 

 

 

 



  

 

 

   

 

 

2

                                                 
2 Se Ryghaug og Næss (2007), Aune, Godbolt og Ryghaug (2010)  



  

 

 

Den praktiske bilen er stabilisert 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

 



  

Kapittel  5:  Elbilen  i  komfortkulturen    

-
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E lbil: kor rekt og krevende                                                                                               

 



  

 

 

 

 

 

E lbilen  en bedre bil   
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Miljøvennlig k jøreglede  
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Et kollektivt mil jøprosjekt   
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Politisk pleie  en hjelpende hånd?   
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Insentiver som mil jøsertifisering 
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E lbilen er ikke fullstendig stabilisert  

-



  

 

 

 

 

 

 

 

 

 



  

K apittel 6: E lbil - et ladet felt? 

 
 

Dagens lademarked  

Selv om denne masteroppgaven ikke har fokus mot kun de tekniske sidene ved 
elbilen, har jeg allikevel hatt behov for å sette meg inn i grunnleggende 
informasjon om lading. 

 

 

Type Teknisk Effekt Ladetid 0-80% «Ladefart» i app 

Husholdningskontakt 230V/10A/1fas 2,3 kW 6-8 timer Normal 16A 

Dedikert normalladeuttak 230V/16A/1fas 3,5 kW 4-5 timer Normal 16A 

Type 2 (nye elbilkontakten) 230V/32A/1fas 7 kW 2-2,5 timer Normal 32A 

Semi-hurtigladepunkt DC 400V/32A/3fas 22 kW 35-50 minutter Semihurtig DC 

Hurtigladepunkt DC  4-500V/100-125A  50 kW  20-30 minutter  Hurtig DC 

Superlader Tesla 4-500V/250A 90-120 
kW ca 1 time Hurtig DC 

 

F igur 3: Oversikt over ulike typer kontakter og ladeplugger for elbil. Kilde: Ladestasjoner 2014 

 

 

 

 



  

Dagens normallading  

-
 

 

Type elbil Rekkevidde 

Buddy 55-120 km 

i-MiEV 80-160 km 

Nissan Leaf 75-225 km 

Tesla Model s 60 275-350 km 

Tesla Model s 85: 350-475 km 

 

 

 

-

 

Ikke alle informantene hadde tilgang til hjemmelading. Eirin hadde ikke garasje 
og var den eneste som kun ladet elbilen på jobben. Hun klarte seg fint uten lader 

Dersom elbilistene har behov for raskere lading enn hva 
10A-ladeledning gir, bør det vurderes anskaffelse av et dedikert ladeuttak for 
elbil 4). Det er altså ingen krav om å installere 
hjemmelader, med mindre elbilisten ønsker høyere effekt, og dette er et 
økonomisk valg den enkelte må ta. Da Eirin kjøpte elbilen hadde hun blitt 
fortalt at hun måtte installere en hjemmelader til flere tusen hvis hun ønsket 
hjemmelading. Hun valgte derfor å lade gratis på jobben i stedet. Hun var derfor 
avhengig av å dra på jobb for å få ladet bilen, og måtte da også reise til jobben i 
helgene. Fordi Eirin ikke hadde tilgang på hjemmelading var hun et av få 
eksempler på en elbilist som måtte tilpasse bruken etter lademulighetene, i 
stedet for å tilpasse ladingen etter bruken. 



  

Selv om de fleste av informantene ladet elbilen av ren rutine hver natt, gjaldt 
ikke dette alle. Elin fortalte om sine laderutiner: 
halv batterikapasitet, og det er langt ifra hver dag. Ladingen foregår stort sett 
hjemme i garasjen, men jeg tar ofte med meg ladepistolen når jeg skal til byen, i 
tilfelle jeg  Elin var altså interessert i å bruke by-laderne i 
Trondheim, men forklarte at hun hadde problemer med å finne dem. Elin kjente 
ikke til nettjenester for å finne disse laderne. Elin visste om én ladestasjon i 
sentrum, og det var gjerne denne hun brukte ved behov. Det var mannen til Elin 
som kjøpte elbilen, og hun fortalte at hun ikke var særlig involvert i 
kjøpsprosessen. Even skilte seg nok en gang fra de øvrige elbilistene: Han 
syntes det var stressende å alltid måtte huske på å lade bilen, og opplevde ikke 
ladingen som enkel og grei. Even så ingen hensikt med å lade på by-laderne, og 
forklarte at han ladet bilen mest mulig hjemme. Han hadde heller ikke mulighet 
til å lade på jobben.  

Erna var interessert i å bruke by-laderne. Hun prioriterte å reise til steder der det 
På Sirkus shopping er jeg nærmest sikret å få ladet, og i 

. På disse stedene var 
det ofte ledige ladere, og dette var altså med i planleggingen når Erna skulle 
gjøre ærend. Allikevel skulle ladeutbredelsen i Trondheim by vært mye bedre, 
ifølge Erna: 
med det økende elbilsalget. Jeg har funnet ladere på Torget og på Peppes, men 

 Selv om utbredelsen kunne vært bedre i 
hennes øyne, var det ingenting i veien med tilgjengeligheten på ladestasjonene. 
Eirin syntes også det var god ladetilgjengelighet i byen: an bli 
problematisk hvis veldig mange skaffer seg elbil, men foreløpig har 

 Ella hadde kjøpt tilgang til 
ladestasjonene i byen, og forklarte løsningen slik: 
mer som en sikkerhet, fordi jeg sjelden trenger mer strøm på en dag enn den jeg 

 Alle disse kvinnene opplevde stort sett å få ladet elbilen 
når de var i byen. 

Det virket ikke som om elbilistene hadde problemer med å forstå hvordan 
ladingen fungerte. De dekodet altså ladeskriptene, til tross for at nettopp lading 
var ett av aspektene ikke-brukerne trakk fram som problematisk. Einar fortalte 
at det virket enkelt å lære å lade bilen: 
brosjyrene som fulgte med bilen, men jeg antar  
Ella påpekte at det var såpass enkelt å lade å elbilen at det knapt kunne kalles en 
læringsprosess. Ella hadde valgt å installere en hjemmelader, og hun kalte 
denne ladingen trygg og ordentlig. Det kognitive aspektet ved ladingen lot altså 
til å være mer eller mindre selvforklarende blant disse informantene. Erna 
syntes det var enklere med lading av elbil enn å fylle bensin: 

Disse informantene 



  

opplevde altså ladingen som enkel, både hva gjaldt det tekniske, tid og 
tilgjengelighet på ladepunkt. 

Blant den tilsynelatende mest relevante sosiale gruppen rundt elbil, nemlig 
elbilbrukerne, syntes elbilen å ha blitt stabilisert som et anvendelig 
transportmiddel. Tilsvarende syntes elbilbrukerne å ha dekodet 
normalladeskriptet på en måte som bidro til å stabilisere elbilen og 

med rekkevidden i byen. Dette reiser spørsmål ved hvorvidt elbilen primært er 
stabilisert som en by-bil, og dermed vil holdes i og rundt bykjernen. Dersom 
elbilen skal bli bilistenes eneste bil i framtiden, vil de ha behov for å kunne 
kjøre lengre strekninger enn dagens batterikapasitet tillater. Hva skjer dersom 
synet på elbil som by-bil utfordres? 

 

E lbil: best i byen  

-

 

 

-



  

 

-

-

 

 

 (I)mot en hurtigere lading?   
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Hurtige behov? Den optimale elbilhverdagen 
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Mot hurtigere beslutninger?    
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K apittel 7: Bil i klimakrisens tid  

 

 

 

 

Det finnes ikke problemer , bare utfordringer  eller?  
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F igur 5: Oppsummering av problemer og løsninger knyttet til bensin- og elbilbruk 
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F igur 6: Forslag til videreutvikling av SCOT-modellen 

 



  

 

 

E lbil  et ordnet felt?  
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3 Se Næss og Ryghaug, 2012 
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Vedlegg 1: Intervjuguide bensinbil (estimert tid: 15 min) 

 

A. Innledende spørsmål 

1. Fortell litt om bilen din og hva den betyr for deg 

2. Er det viktig for deg å kunne bruke bil i hverdagen? (hvorfor?) 

 

B. Kjøreforhold 

3. Kan du fortelle om hvordan du (og evt. familien din) bruker bilen på en 
vanlig dag? (Kjørelengde, planlegging, parkering)  

 

C. Valg/identitet 

4. Hvorfor kjøpte du bil første gang? 

 Er det den samme du har nå? 

5. Hvordan gikk du fram for å skaffe informasjon om bilinvesteringen? (kjenner 
du f.eks noen som har bil selv, ble du tipset av noen, hadde du bestemt deg på 
forhånd etc.) 

 Hvorfor valgte du akkurat denne bilen? 

 Var tanker om klima og miljø med i beslutningen? 

 

6. Er det komfortabelt å bruke bil?  

 Hva forbinder du med komfort? 

 Hvilke assosiasjoner får du til «komfortkultur»? 

 

7. Hvordan vurderer du andre transportmidler som buss, tog, gå, sykle?  

 (spes interessert i elbil) Kjenner du til myndighetenes satsing på elbil? 

 Hvordan vurderer du den? 

 Ser du noen ulemper ved elbil? 

8. Neste gang du/dere skal kjøpe bil  hva kommer dere til å velge /vektlegge 
da? 



  

9. Hva må til for at du/dere evt. skal velge elbil? 

 

D. Mediefremstilling 

10. Har du lest noen artikler om elbil i media? 

 Hvordan presenteres elbil?  

 

E. Avslutning 

11. Er det noe du ønsker å påpeke, kommentere eller  

 

 

 

 

 

 
 

 

 

 

 

 

 
 

 

 

 

 

 



  

 

Vedlegg 2: Intervjuguide elbilister (estimert tid: 45 min) 
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