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Zusammenfassung

Nationalstaaten stehen bei der Entwicklung von umweltgerechten Verkehrsstrategien
immer stirker werdenden globalen Einfliissen gegeniiber. Um sich mit dem weltweiten
Klimawandel auf kleinmaBstabiger Ebene auseinandersetzen zu kdnnen, verabschieden
nationale Regierungen ambitionierte Klimaziele, die durch vielfdltige Bestrebungen
erreicht werden sollen. Norwegen geht dabei einen international stark beobachteten und
kontroversiell diskutierten Weg im Bereich des motorisierten Individualverkehrs.

Die norwegische Regierung fordert bereits seit den 1970er Jahren die Entwicklung und
Verbreitung von rein elektrisch betriebenen Personenkraftwagen. Diese Forderungen
reichen von monetiren Anreizen wie Steuerbefreiungen bis zur freien Benutzung von
Busspuren und des Bezugs von Gratisstrom. Im Vergleich zum restlichen europidischen
Markt steigern sich die Verkaufszahlen von Elektro-PKW in Norwegen jdhrlich und
iibertreffen alle gesteckten Ziele.

Die vorliegende Masterarbeit beleuchtet diese Entwicklung von einer theoretischen Seite
unter Zuhilfenahme eines von Frank W. Geels entwickelten Analyserahmens, der multi-
level Perspective. Es wird dabei die Frage gestellt, ob Norwegens Gesellschaft einen
soziotechnischen Wandel erfahren hat, der durch die norwegische Regierung erwirkt
wurde, oder ob eine langfristige und nachhaltige Etablierung der Elektromobilitit bei
Abschaffung samtlicher Kaufanreize und Beglinstigungen nicht erreicht werden kann.
Ein weiterer Hauptpunkt widmet sich der Frage nach dem Beitrag von verkehrs- und
stadtplanerischen Aktivititen, eine technische Innovation durch Prdsenz im offentlichen

Raum im gesellschaftlichen Bewusstsein zu visualisieren und manifestieren.
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Abstract

When dealing with the planning and subsequent long-term implementation of
environmentally-friendly traffic systems, national authorities have to cope with ever-
growing external factors. Global warming and the corresponding challenge of reducing
greenhouse gas emissions have led to ambitious individual national climate policies. It is
Norway with its outstanding multidimensional but controversial approach that has been
in the international spotlight for decades.

The Norwegian government has been subsidizing the development and spread of electric
cars since the 1970s. The incentives that have been mainly used cover financial aspects
like tax exemptions on the one hand and free usage of bus lanes and free charging in
public space on the other hand. In contrast to comparative European countries, the sale
figures of electric cars in Norway have been pushed on an annual basis and have
mounted to unexpected levels ever since.

This master thesis attempts to analyse this process on a theoretical basis by applying
Frank W. Geels™ analytical framework, the multi-level perspective. The author of this
work questions if Norwegian society has undergone a thorough sociotechnical change
that has been enforced by its government or if a sustainable implementation of
electromobility cannot be guaranteed on a longterm scale when incentives have been
reduced or removed completely.

Another main aspect of the thesis deals with the role of traffic and urban planning
activities in visualizing and establishing an innovation process in public space and

stimulating people’s awareness of the ongoing changes.
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Personliche Worte

Wihrend meines Masterstudiums der Raumplanung und Raumordnung an der TU Wien
entwickelte sich meine Beschéftigung mit dem Thema Elektromobilitit in stetigem
Male. Ein Seminar im Zuge des Wahlmoduls ,,Energieraumplanung* weckte die Neugier
an diesem Forschungsfeld. Im darauffolgenden Semester bot sich wéhrend eines
Seminars erneut die Gelegenheit, weitere Facetten und Herausforderungen dieser
verdnderten Mobilitdtsform zu erforschen und zu diskutieren. Bei beiden Seminaren war
Prof. Martin Berger ein Teil des Betreuerteams und so war die Entscheidung
naheliegend, ihn als Betreuer dieser Masterarbeit anzufragen. Dankenswerterweise
unterstiitzte er mich in meiner interdisziplindren Arbeit mit vielen wichtigen

Anregungen, Hilfestellungen und geduldigen Korrekturen.

Aufgrund meiner akademischen Vorgeschichte mit den beiden absolvierten
Diplomstudien der Geographie und der Politikwissenschaft wollte ich ein Thema
bearbeiten, das einzelne Aspekte dieser Studien in der vorliegenden Arbeit behandeln

und mit dem Studium der Raumplanung und Raumordnung kombinieren konnte.

,»Nische Elektromobilitit: Norwegen im soziotechnischen Wandel?*, hier hat schon die
gewagte Betitelung ihren Ursprung in einer grundlegenden Hypothese. Die gesamte
Arbeit stiitzt sich auf eine Annahme, die ich selbst nach langen Uberlegungen angestellt

habe und mittels dieser Ausarbeitung verifizieren wollte.

Zu einer endgiiltigen Beantwortung meiner Frage und meiner implizierten Hypothese
konnte ich mich nicht durchringen, zu verschieden und diffizil sind die zu bearbeitenden

Teilbereiche.

Vielen Dank richte ich an alle Beteiligten, die mir das Verfassen dieser Arbeit ermdglicht
haben. Ein ganz besonderer Dank gebiihrt meiner Familie, die mich widhrend meines
Studiums emotional unterstiitzt hat und nun hofft, dass mein akademischer Wissensdurst

etwas gestillt sein moge.

Fiir Gitti, Fanny und Arthur
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1 Einleitung

1.1 Einfithrung in die Thematik

Die Einfithrung und Etablierung einer neuen Technologie erfordert das Zusammenspiel
vielféltiger AkteurInnen, welche sich auf unterschiedlichen rdumlichen, administrativen
und gesellschaftlichen Ebenen hierarchisch gegeniiberstehen. Um eine permanente
Anderung einer soziotechnisch gepriigten Gesellschaft erreichen zu kénnen, bedarf es
einer gezielten und konzertierten Transition, die nur durch das Zusammenwirken von
Teilnehmerlnnen und Akteurlnnen unterschiedlicher administrativer und rédumlicher

Ebenen realisiert werden kann.

Die Zunahme des innerstiddtischen motorisierten Individualverkehrs stellt Stadt- und
Verkehrsplanerlnnen vor immer diffizileren Planungsaufgaben im Bereich des
motorisierten Individualverkehrs. Dabei wird die Elektromobilitit als ein essentieller
Faktor fiir eine umweltfreundliche Entwicklung in diesem Bereich gesehen.

Welche Parameter braucht es, um die Akzeptanz einer neuen Technologie in einer
Gesellschaft zu erhéhen und wie bedingen sich diese Faktoren gegenseitig? Um diese
Fragen zu beantworten wird unter Zuhilfenahme des multi-level Perspective-
Analyserahmens ein beispielhafter aktueller Vorgang beleuchtet. Anhand der
Entwicklung der Nutzung von Elektroautos in Oslo bzw. Norwegen soll der

soziotechnische Ubergang einer Gesellschaft analysiert werden.

Die vorliegende rdumliche Einschrinkung der detaillierten Betrachtung wird aus
folgenden Griinden vorgenommen:

Oslo gilt als Hauptstadt der Elektromobilitdt. Durch konsequente Forderstrukturen und
Ausnahmeregelungen im Individualverkehr werden in Norwegens Hauptstadt realiter
Absatzzahlen von Elektro-PKW erreicht, die in den Strategiepapieren der Europdischen
Union aktuell als wunrealistische Wunschzahlen einzuordnen sind (Europédische
Kommission 2011a). Doch was genau macht Oslo anders? Ist es wirklich nur der
unbedingte Wille der Kommune und ein differenziertes Verstindnis von o6ffentlichem
Verkehr, die den Erfolg ausmachen? Oder sind es rdumliche, soziale,

gesamtgesellschaftliche und wirtschaftliche Faktoren, die diesen Erfolg bedingen? Um
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diese grundlegenden Fragen beantworten zu konnen, wird auf einen etablierten
Theorierahmen zuriickgegriffen, die multi-level Perspective. Dieser, hauptsdchlich von
Frank Geels erstmals im Jahr 2002 (Geels 2002) entwickelte Theorierahmen, sieht eine
Strukturierung einer soziotechnischen Gesellschaft in drei Ebenen vor: auf einer
Makroebene wird vom Begriff einer soziotechnischen Landscape gesprochen, welche
grundlegende globale Strategien und Trends abbildet. Auf einer Mesoebene konnen
verantwortliche Akteurlnnen in das soziotechnische Regime subsumiert werden. Auf
einer Mikroebene werden technische Innovationen und Trends als Nischen definiert

(Geels 2002).

Die geplante Masterarbeit soll diese Ebenen und deren Pfadabhidngigkeiten mit allen
beteiligten Akteurlnnen befiillen und untersuchen, welche fordernden und hemmenden
Faktoren die Einfithrung und nachhaltige Etablierung einer Innovation im motorisierten
Individualverkehr bedingen. Dafiir ist eine eingehende Analyse der norwegischen
AkteurInnenlandschaft auf nationalstaatlicher Ebene und der Handlungsmoglichkeiten
auf kommunaler Basis sowie der rdumlichen und gesellschaftlichen Voraussetzungen
notwendig. Aufbauend auf diesen Analyseergebnissen ist die Entwicklung von allgemein

verwertbaren, rdumlich unabhéngigen Handlungsempfehlungen geplant.

1.2 Forschungsfragen

Der Masterarbeit liegen dabei folgende {ibergeordnete Forschungsfragen zugrunde:

(1) Gibt es eine am Beispiel Norwegens gezeigte allgemeine Strategie zur sozio-
technischen Transition im Bereich des rein batteriebetriebenen elektrisch motorisierten
Individualverkehrs, die relevante Aspekte einer umweltorientieren Verkehrspolitik

abdeckt?

(2) Hat sich in Norwegen ein soziotechnischer Wandel im Bereich der Elektromobilitit
vollzogen oder handelt es sich im Augenblick um einen labilen, nicht ausbalancierten

Zustand?
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(3) Mit welchem Transitionspfad nach Geels (2012) kann der vermutete Wandel in
Norwegen am eindeutigsten beschrieben werden oder handelt es sich iiber die Jahre

hinweg um eine neu zu definierende Mischform?

(4) Hat die norwegische Gesellschaft seit Beginn der nationalen Elektromobilitits-
offensive in den 1970er Jahren einen Verdnderungsprozess durchgemacht, der vom

norwegischen politischen System initiiert wurde?

(5) Konnen verkehrs- und stadtplanerische MalBnahmen helfen, eine technische
Innovation durch Prisenz im offentlichen Raum im gesellschaftlichen Bewusstsein zu
verankern? Wo liegen dabei die genauen Aufgaben der Planung, um einen notwendigen

soziotechnischen Ubergang einzuleiten bzw. ein neues Regime zu stabilisieren?

1.3 Arbeitshypothesen

Zur Beantwortung der oben gestellten Forschungsfragen werden drei Arbeitshypothesen

konstruiert, denen die Forschungsfragen inhaltlich zugeordnet werden sollen.

(1) Fiir einen soziotechnischen Ubergang ausgehend von technologischen Nischen sind
rein 0konomische Anreize sowie eine gesteigerte Modellvielfalt die einzigen Griinde fiir
eine breite Akzeptanz zur Verwendung von Elektroautos im motorisierten
Individualverkehr.

Diese Hypothese liegt den Forschungsfragen 1-3 zugrunde und wird hauptsidchlich
mittels Literaturanalyse bearbeitet, dieses Ergebnis wird durch die Auswertung von
qualitativen Interviews in Oslo ergédnzt.

Die qualitativen Befragungen werden auf der Grundlage von Bambergs (2013)

Selbstregulationsmodell theoretisch basieren.

(2) Es verlangt einen gesamtgesellschaftlichen Lernprozess, der auf politischer Ebene in
rdumlich horizontal korrespondierenden Einheiten initiiert wird und auf bestehenden
soziodemographischen und verkehrssystemischen Strukturen aufsetzen muss.

Die zweite Hypothese liefert die Grundlage fiir Forschungsfrage (4) und wird

ausschlieBlich durch eine ausfiihrliche Literaturanalyse thematisiert.
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(3) Die Verkehrs- und Stadtplanung als Planungswissenschaften sind unabdingbare
Faktoren, einen raumverdndernden soziotechnischen Wandel in einer Gesellschaft
unterstiitzend zu begleiten.

Die dritte Hypothese bietet die Grundlage fiir die Forschungsfrage (5) und wird durch
eine Kombination aus den drei durchgefiihrten Methoden bearbeitet. Zur Beantwortung
der Forschungsfrage sollen eine eingehende Literaturanalyse sowie die analytische
Anwendung des gewidhlten Theorierahmens die notwendigen Grundlagen fiir eine
inhaltlich erweiternde Feldstudie sein. Ein Forschungsaufenthalt vor Ort soll offene
Fragen mittels eines praktischen Ansatzes beantworten.

Bei der Felderhebung mittels Begehung und Befragung soll vor allem auf die
Moglichkeiten, Potentiale und Einschrankungen der wissenschaftlichen Disziplin
Raumplanung eingegangen werden und der theoretische Anspruch von raumplanerischen
Methoden wie Produktion und Gestaltung des offentlichen Raums durch partizipative

Methoden in der Offentlichkeitsbeteiligung iiberpriift werden.

1.4 Abgrenzungen der Arbeit

In der vorliegenden Masterarbeit wird es folgende inhaltliche Einschrinkungen geben: so
wird die technologische Dimension der breiten Einfiihrung von batteriebetriebenen
Elektrofahrzeugen nicht niher thematisiert. Uberlegungen und Herausforderungen
hinsichtlich der Stichworte ,,vehicle to grid“ oder Auswirkungen auf nationale und
globale Stromnetze sowie fehlende Studien zum Thema Lebenszyklus von
Elektrofahrzeugen werden hier nicht angestellt (Brown 2010). AuBBerdem wird nicht auf
die grundsitzliche Diskussion der Umweltbilanz bei rein batteriebetriebenen
Elektrofahrzeugen eingegangen und keinerlei Wertung in dieser Hinsicht abgegeben.

Eine weitere Einschrinkung betrifft die Analyse der Verkehrsmittelwahl, so soll
ausschlieBlich der Mobilititsmodus ,,motorisierter Individualverkehr®, im Speziellen der
Bereich Personenkraftwagen, Einklang in die Masterarbeit finden. Eine rdumliche
Abgrenzung wird auf die nationalstaatliche Ebene Norwegens bzw. in einzelnen

Forschungsfragen auf die Stadt bzw. Agglomeration Oslo gelegt.

Von der zeitlichen Dimension her konzentriert sich die Ausarbeitung der Fragestellungen

auf den Zeitraum vom Beginn der norwegischen Elektromobilititsoffensive bis zum 30.
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September 2015 und vereinzelt im Februar 2016 zur thematischen Aktualisierung in
Bezug auf die Methode der Literaturanalyse bzw. bis zum 18. November 2015 in Bezug

auf die Durchfiihrung der Begehung und der Befragungen in Oslo.

Intensitat Aufenthalt

| Oslo |
e
s E 3 3 2 b
E £ (= =

Schreibarbeit - 2 g A
2015 = 3 2016
Recherchearbeit " Z

Abbildung 1: Zeitlicher Ablauf der Recherche- und Schreibarbeiten (eigene Darstellung)

1.5 Stand der Forschung

Der Nutzen der vorliegenden Arbeit liegt in der Weiterentwicklung bzw. kritischen
Diskussion der multi-level Perspective von Frank W. Geels (Geels 2002). So wurde ein
soziotechnischer Wandel einer Gesellschaft als grundlegende Bedingung fiir eine
massentaugliche Einflihrung von Elektromobilitdt bisher noch nicht theoretisiert,
vorhandene Publikationen untersuchen aulerdem keine aktuellen Anwendungsfille.

Eine weitere Liicke, die die vorliegende Masterarbeit zu schlieBen versucht, betrifft die
fehlende Beriicksichtigung der Raumwirksamkeit von Nischeninnovationen, die bei der
Elektromobilitdt in hohem Ausmal} gegeben ist. AbschlieBend soll versucht werden, die
multi-level Perspective mit Indikatoren anzureichern, was einer besseren Bewertung von

soziotechnischen Transitionen dienlich sein sollte.
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2 Theoretische Grundlagen

2.1 Multi-level Perspective nach Geels

In einer technologisch geprigten modernen Gesellschaft sind technische Innovationen
der Weg zu einer umweltorientierten Verkehrspolitik. Mit der Einfilhrung des
Automobils und der damit verbundenen massentauglichen Entwicklung des motorisierten
Individualverkehrs wurden Herausforderungen geboren, denen es sich in der heutigen
Zeit zu stellen gilt. Die diffizilsten Probleme sind dabei der Verwendung von
Verbrennungsmotoren mit fossilen Treibstoffen geschuldet (Bree, Verbong & Kramer
2010 S. 529). In diesem Bereich ist die Einfilhrung von Kraftfahrzeugen mit reinem

Batteriebetrieb oder Wasserstoffantrieb eine erfolgsversprechende Entwicklung.

Fiir die theoretisch valide Ausfiihrung der vorliegenden Arbeit ist es wichtig zu kléren,
ob im Falle der massentauglichen Einfilhrung von Elektromobilitit eine technische
Innovation einen soziotechnischen Ubergang bedingen kann oder auch nur eine
geringfligige Adaption einer bestehenden Technik eine solche Transition herbeifiihren
kann. Diese begriffstheoretische Differenzierung ist unbedingt zu treffen, da davon die
weitere Anwendung des Analyserahmens abhéngt. Whitmarsh (2012 S. 484) verwendet

hier auch den Begriff eines inkrementellen oder radikalen Ubergangs.

Die nachhaltige Einfiihrung von Elektrofahrzeugen mit reinem Batteriebetrieb konnte in
einer verkiirzten Sichtweise als reine Adaption und daher als eine schrittweise
Anpassung der bestechenden PKW angesehen werden. SchlieBlich gibt es am groben
duBeren Design und an der grundlegenden Funktionsweise keine fundamentalen
Anderungen. Die Innovation betrifft prima facie das Antriebssystem des PKW. Die
Einfiihrung von Elektromobilitit bedingt allerdings eine Anderung des urbanen Raumes
in Bezug auf die Verteilung von Ladeinfrastruktur und Stellflichen im Verkehrsraum.
Die Verwendung von rein batteriebetriebenen Fahrzeugen erzeugt keine Anderung des
individuellen Mobilitdtsverhalten im Bereich der Verkehrsmittelwahl, sondern dndert nur
die Benutzung eines bestehenden Verkehrsmittels.

Gerade dieses tief in der mobilen Gesellschaft verankerte Benutzungsmuster wird durch

gednderte Tagesabldufe und der daraus resultierenden Verhaltenséinderung neu
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konstruiert und adaptiert. Unter Beriicksichtigung dieser Ausfithrungen kann die
individuelle Elektromobilitdt im Bereich der Benutzung von Elektro-PKW als soziale

Innovation gesehen werden.

Die komplizierte gleichzeitige Entwicklung betrifft im vorliegenden Fall die Interaktion
zwischen Industrie, Technologie, Gesellschaft, Politik und Markt (Geels 2012 S. 471).

Der offentliche Raum wird daher durch die gesellschaftsdurchdringende Einfiihrung von
Elektromobilitdt subjektiv neu definiert und konstruiert. Diese zukiinftig verdnderte
stadtische Landschaft rechtfertigt die Anwendung der multi-level Perspective, um alle
interdisziplindr konstruierten hierarchischen Verflechtungen in ihren Interdependenzen
analysieren und abbilden zu koénnen. Nachfolgend soll eine theoretische Einfiihrung in
die multi-level Perspective gegeben sowie aktuelle wissenschaftliche Diskussionen und
Kontroversen hinsichtlich ihrer einschrinkenden Anwendbarkeit fiir den Individual-

verkehr skizziert und erldutert werden.

2.1.1 Der theoretische Rahmen der multi-level Perspective
Die multi-level Perspective ist ein von Frank W. Geels im Jahr 2002 entwickelter
Theorierahmen (Geels 2002) zur Analyse von technologischen Ubergingen in sozio-

technischen Gesellschaften.

Wurde bis dahin in diesem Zusammenhang nur eindimensional von technologischen
Transformationen gesprochen, erweiterte Geels die wissenschaftliche Diskussion um
mehrere Faktoren wie BenutzerInnenverhalten und verdnderte Symbolik, staatliche
Regulierungen, Anderungen in der Infrastruktur und bei der Entwicklung von
industriellen Netzwerken (Geels 2002 S.1257). Er spricht dabei von soziotechnischen
Konfigurationen, die er am Beispiel des Transportsektors ndher darstellt (Geels 2002

S.1258)
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Abbildung 2: Soziotechnische Konfigurationen (Geels 2002 S. 1258)

Zur weiteren analytischen Betrachtung miissen vorab die drei Ebenen Nischen,
Landschaft und Regime vorgestellt werden. Geels (2012 S. 473) erklért prignant die drei

Analyseebenen und deren besondere Eigenschaften.

2.1.1.1 Ebene ,Landscape®

Die Ebene Landscape beeinflusst Nischen und Regime auf einer anndhernd statischen
Ebene, wo nicht nur politische Ideologien oder demographische Strukturen aufzuhéngen
sind, sondern auch globale Einfliisse - wie zum Beispiel der Klimawandel - einzuordnen
sind. Diese soziotechnische Landschaft ist daher eine von exogenen Faktoren bestimmte
Ebene im theoretischen Gesamtgefiige, die nicht unbedingt im gleichen rdumlichen
Malstab wie das Regime oder die Nischen realiter vorhanden ist. Geels charakterisiert
diese Ebene indirekt als eine diffuse Konstruktion von physischem und sozialem Raum
(Geels 2012 S. 473), die als Auffangbecken fiir schwer zuordenbare Faktoren dient.

In diesem Zusammenhang muss erkldrt werden, dass diese Interaktionen und

Transitionen zwischen den Ebenen nicht von einer singularen Aktivitit ausgeldst werden,
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sondern multiple Prozesse diese zirkuldren Kausalititen auslosen und bedingen (Geels

2011 S. 29). Die Landscape ist dabei die raumlich gesehen grof3te Einheit.

2.1.1.2 Ebene ,,Regime*

Das Regime wird von mehreren Akteurlnnen beeinflusst und reproduziert. Abbildung 2
zeigt die grundsitzliche Definition, die als Grundlage fiir die empirische Anwendung und
die durchgefiihrte Akteursanalyse verwendet werden soll.

AkteurInnen im soziotechnischen Regime sind nach dieser Abbildung Firmennetzwerke,
Endbenutzerlnnen, Interessengruppen und Akteurlnnen aus den betroffenen
Politikfeldern sowie nationale oder lokale Regierungen als verantwortliche
Verfasserlnnen von speziellen Programmen und strategischen Ausrichtungen. Ein
wichtiger Bestandteil dieses Regimes sind auBlerdem die Forschungsnetzwerke wie
Universitdten und eigenstdndige oder behordlich abhédngige technische Institute sowie

Versicherungen und finanzkréftige GeldgeberInnen.

Finanzwirtschaft

Produktionsnetzwerk

Gesellschaftliche
.~ Gruppierungen

Abbildung 3: AkteurInnen im soziotechnischen Regime (eigene Darstellung nach Geels 2002 S. 1260)
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Einen wichtigen Aspekt in der Definition des Regimes ist die Existenz von Lock-in
Mechanismen und Pfadabhingigkeiten. Diese beiden Faktoren bedingen die Tragheit und
Vorhersehbarkeit von technologischen Verdnderungen (Geels 2012 S. 473). Als Ursache
fir die Entstehung der Lock-in Mechanismen konnen rechtliche Marktbarrieren,
regulatorische MaBnahmen oder auch festgefahrene gesellschaftliche Stromungen
genannt werden. Pfadabhingigkeiten werden als Wege definiert, anhand derer eine
Innovation eine vorhersehbare Entwicklung durchmacht. Eine aktuellere Darstellung
(siche Abbildung 4) trifft nach Meinung des Verfassers die Eigenschaften des Regimes
noch plakativer. So besteht zwischen einzelnen Subregimen, die sich durch verschiedene
Vorgénge und Relationen selbst manifestieren und reproduzieren, auch eine multilaterale
Abhéngigkeit. Diese Subregime konstituieren sich dabei aus den zuvor identifizierten
AkteurInnen. Die Aufgabe eines soziotechnischen Regimes ist es diese Interdependenzen
zu koordinieren, um Spannungen in einem gewiinschten stabilen System zu vermeiden
oder um diese fruchtbringend und planvoll fiir eine Neuausrichtung zu verwenden.

Als Subregime konnen oben genannte Akteurlnnen definiert werden, je nach
Problemstellung konnen diese Regime aber weiter unterteilt werden. So spricht Geels
(2012) von der schwierigen Definition des Regimebegriffs in der Automobilindustrie, wo
er diese als Teil eines Transportregimes festmacht. Dieses Transportregime wird auch zu
einem wichtigen Teil von verantwortlichen Verkehrsplanerlnnen gepréigt und teilt sich
laut seiner Definition auf die Modi eines Verkehrssystems auf, wie zum Beispiel Fahrrad
oder o6ffentlicher Personennahverkehr. Den 6ffentlicher Personennahverkehr unterteilt er

sogar noch einmal in Subregime wie Bahn, Bus oder Tram ein (Geels 2012 S. 473).

Marktwirtschaftliches Regime

Wissenschafts-Regime

Technologisches Regime

Sozioe-kulturelles Regime

Policy-Regime

Abbildung 4: Sub-Regime in einem soziotechnischen System (eigene Darstellung nach Geels 2011 S. 27)
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2.1.1.3 Ebene ,,Nischen*

In der Interaktion der drei Ebenen spielen Nischen eine sehr wichtige Rolle, wobei in der
vorliegenden Betrachtung allerdings eine Vorbedingung gestellt werden soll. So werden
wissenschaftliche = Arbeiten mit dem  Schwerpunkt eines  strategischen
Nischenmanagements nicht ndher verfolgt, da diese nur einen Teil der Gesamtanalyse
abdecken und zur Gesamtbetrachtung keinen gewinnbringenden Beitrag leisten wiirden.
Nischen werden als geschiitzte Bereiche definiert, wo sich Nischeninnovationen
demzufolge in Entwicklungsabteilungen oder geforderten Leuchtturmprojekten
abspielen. Eine weitere Eigenschaft von Nischenentwicklungen sind kleine autonome
Mirkte, in denen spezielle Akteurlnnen gemeinschaftlich an radikalen Neuerungen
arbeiten. Daflir werden dezidiert neue Unternehmungen gegriindet, die auch aus
etablierten Unternehmen entstehen konnen (Geels 2011 S. 27).

Geels analysiert dabei drei grundlegende Prozesse, die in der Entwicklung von
Nischeninnovationen vorliegen kdnnen.

1) Ausgesprochene Erwartungen und Visionen sind wichtig, um externe GeldgeberInnen
fiir eine Unterstlitzung gewinnen zu konnen.

2) Die Herstellung einer breiten Interessensbasis durch die Konstruktion eines sozialen
Netzwerkes darf nicht vergessen werden, da so die Grundlage und Akzeptanz einer
Innovation erh6ht werden kann.

3) Der dritte Punkt umfasst die notwendige Lernbereitschaft und Pridsenz der
ausfilhrenden Akteurlnnen in verschiedenen betroffenen Sparten auf technischer,

wirtschaftlicher und politischer Ebene.

2.1.2 Interaktionen zwischen den Ebenen der multi-level Perspective

Eine Verbindung der beschriebenen Ebenen wird durch vielfaltige Interaktionen bedingt.
Abbildung 4 stellt diese dynamischen Abhdngigkeiten idealisiert dar.

Geels sieht sich gerade im Bereich der praktischen Anwendbarkeit breiter Kritik
ausgesetzt und versucht diese Méngel durch weitere theoretische Entgegnungen zu
entkrédften. So wird eine Operationalisierbarkeit des Untersuchungsgegenstandes auf der
Ebene des Regimes durch eine selbstverantwortliche Grenzziehung des/der anwendenden
Wissenschaftlern vorgeschlagen, da die multi-level Perspective in ihrer grundlegenden

Konzeption keine Aussage zur Granularitit des Analysegegenstandes trifft.

Stefan Leichtfried
Mat. Nr. 9426163



: Increasing structuration
- of activities in local practices

-

Socio-technical

landscape
(exogenous
context) '\ Landscape developments o = >
f’ A\ put pressure on existing regime, s
; N\ which opens up, 7 New regime
J N creating windows /7 influences
Mirhets beser ~ Omf ogortunity for novelties / landscape
. prezfe’-f;f;iyﬁ E 2T 2T AL
Socio- N\ > —> 2o >
N

technical s . Sciend . —— g
regime ; T TR TR
Policy > —> —
: I
> *

Techholqgy

Socio-tcchllica]rcgimc is ‘dynamically stable’. New configuration breaks through, taking
; : ; i gur; s gh,
On d1ffcrt:|l dipensions there are ongoing processes advantage of ‘windows of opportunity’.

| ! / Adjustments occur in socio-technical regime.
|

|

1
|
\ i

External influences oh n'I hes el dooume s,
(',' ctat ‘dh 1p' ‘k ) f / and stabilise in a dominant design.
R \cn;mr " Internal momentum increases.
\
\ ~ -r
\ X 4y Pl /"
re < ;l
Niche- x X )' /v
innovations P

= 4 Small networks of actors support novelties on the basis of expectations and visions.
Leaming processes take place on multiple dimensions (co-construction).
Efforts to link different elements in a seamless web.

» Time

Abbildung S: Interaktionen im soziotechnischen System (Geels 2011 S.28)

Die Ebenenstruktur der multi-level Perspective kann daher erst nach dieser vorab zu
treffenden Betrachtungstiefe theoriegerecht angewandt werden (Geels 2011 S. 31). Die
bei empirischen Studien auftretende Problematik der Differenzierung zwischen dem
eingefiihrten Begriffs des Regimes und dessen Unterschied zu einem System erklért
Geels mit den zugrundeliegenden Entititen in dieser Definitionsfrage. So wird fiir ihn ein
System durch die Verwendung von tangiblen und messbaren Elementen wie
Infrastruktur, regulatorische Vorgaben, o6ffentliche Meinungen und Marktanteilen
charakterisiert, wihrend das Regime als Konglomerat von intangiblen Elementen wie
sozialen Normen, Erwartungen, Faustregeln, tidgliche Routinen, und Paradigmen definiert

wird (Geels 2011 S. 31).
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In diesem Zusammenhang kommt Geels auch zu dem Schluss, dass bei empirischen
Studien einem komplexeren Multi-Regime-Ansatz der Vorzug zu geben ist, um die

Interaktionen so umfangreich wie moglich analysieren zu konnen (Geels 2011 S. 32).

Zur weiteren Analyse gelangen die Pfadabhéngigkeiten, anhand welcher soziotechnische
Gesellschaften einen Wandel erfahren kdnnen, also eine Anderung des Regimes zu
beobachten ist. Dabei wurde in fritheren Arbeiten, in welchen von nur einem Pfad
ausgegangen wurde, die Richtung von der Nischen-Innovation iiber die Einfiihrung in
den Massenmarkt zur Anderung des Regimes beschrieben (Geels 2002 S. 1261). Dabei
adaptiert Geels seinen Analyserahmen in einer fiir die vorliegende Arbeit notwendigen
Weise. Er entwickelt die streng formale Abhdngigkeit einer bottom up Transition in
Richtung einer flexibleren Betrachtung und unterscheidet zwischen der zeitlichen
Abfolge und der Natur dieser Mehrebeneninteraktion. Dabei stellt er folgende
Moglichkeiten vor (Geels 2011 S. 32):

2.1.2.1 Transformationen

Die Ebene Landscape iibt einen Druck auf das Regime aus. Ein marktreifes
Nischenprodukt, mit dem das Regime auf diese externen Aktivitéten reagieren kann, liegt
in diesem Fall nicht vor. Dieser Zustand fiihrt zu einer geringfligigen Anpassung des
Regimes und damit zur erfolgreichen Gegenreaktion auf den ausgeiibten Druck.
Nischeninnovation dienen in diesem Fall nur als Input fiir die zielgerichtete

Transformation.

2.1.2.2 Anpassungen

In diesem Pfad ist die Nischenentwicklung fortgeschrittener und kann einen héheren
Beitrag fiir das Regime liefern. Die verantwortlichen Akteurlnnen verwenden diese
Innovationen zur Teillosung einer Herausforderung und verdndern damit die Grundlagen

eines Regimes.
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2.1.2.3 Technologische Substitution

In diesem Pfad eines soziotechnischen Wandel sind die Nischeninnovationen marktreif
entwickelt und fiir einen Massenmarkt erprobt. Spannungen im Regime aufgrund des
hohen externen Drucks aus der Ebene Landscape fiihren zu einer einmaligen Gelegenheit
das vorherrschende Regime zu ersetzen. Die technologische Substitution kann aber auch
durch eine dominante Nischenentwicklung, getrieben durch von der Politik ermoglichte
hohe Forderungen, aufgrund erhohter NutzerInnennachfrage oder hoher Investitionen zu
einem Regimewechsel flihren. Bei dieser Entwicklung ist kein externer Druck aus der

Ebene Landscape notwendig bzw. vorhanden.

2.1.2.4 Auflosung und Neuausrichtungen

Ein Sonderfall ist ein durch hohen externen Druck instabil gewordenes Regime, das die
Moglichkeit zum Durchbruch mehrerer Innovationen bietet und eine parallele Koexistenz
mit ungewissem Ausgang darstellt. Dabei wird die dominante Technologie durch den
Markt eruiert und durch ihn auch angepasst. Dieses angepasste dominante Nischen-

produkt fiihrt zu einer Anderung des etablierten Regimes.

2.1.3 Kritikpunkte an der multi-level Perspective

Ein Kritikpunkt an der multi-level Perspective ist, dass die Ebene der Landscape sehr
ungenau ausgefiihrt wird. Whitmarsh (2012 S. 485) spricht gar von einer Blackbox und
vermisst eine klare Konzeptualisierung sowie Operationalisierbarkeit dieser Makro-
Ebene, die als Lagerstitte fiir alle unpassenden Einfliisse und Faktoren verwendet wird.
Diese und andere Anregungen wurden von Geels in eine Weiterentwicklung seiner
Theorie eingearbeitet.

Geels (2011) schldgt nun gegensétzlich zu seinen bisherigen Arbeiten vor, die Ebene der
Landscape als nicht mehr trdge und stabil anzusehen, sondern ihr einen dynamischen
Charakter zuzugestehen. Er iibernimmt dabei die Anregungen aus der wissenschaftlichen
Gemeinschaft und differenziert die dynamische Landscape in drei Erscheinungs-
moglichkeiten. Es gibt nun Faktoren, die sich nur sehr langsam bis gar nicht dndern, wie
das vorherrschende Klima, externe punktuelle Einfliisse wie Kriege oder Verdnderungen
des Olpreises oder langsame musterartige Veridnderungen wie der soziodemographische

Wandel (Geels 2011 S. 36).
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AuBerdem nimmt Geels die Uberlegung in seine Ausfithrungen auf, dass regime-
stabilisierende Faktoren einen wichtigen Beitrag zur Gesamtbetrachtung leisten konnen.
Ein dritter Punkt beschreibt die Moglichkeit, dass es auch zu umgekehrten Kausalitdten
kommen kann, wenn Anderungen im Regime zu einer Verinderung der Landscape

fiihren konnen (Geels 2011 S. 37).

Ein abschlieBender Punkt in der allgemeinen Theoriekritik ist die Tatsache, dass die drei
Ebenen als hierarchisch gegeniiberstehend charakterisiert werden. Diese hierarchischen
Relationen der Analyseebenen werden von Geels (2011) aufgegeben und durch eine reine

Ebenendefinition ersetzt.

2.1.4 Die Erweiterung der Ebene ,,Regime® in der multi-level Perspective auf den
Automobilsektor

Van Bree (2012) versucht mit seiner Analyse, die multi-level Perspective auf den

Automobilsektor als Teil eines soziotechnischen Regimes anzuwenden. Er definiert dabei

drei Elemente, das soziotechnische System, Akteurlnnen und Regeln als

institutionalisierte Verhaltensmuster. Die Ebenen Landscape und Nischen werden dabei

nur geringfligig adaptiert und sind daher nicht Gegenstand der folgenden Ausfiihrungen.

2.1.4.1 Soziotechnisches System

Nachfolgende Abbildung zeigt die Bestandteile des vorgeschlagenen soziotechnischen
Systems im Transportwesen. Dabei wird der Bogen sehr weit aufgespannt,
HerstellerInnen,  Verantwortungstragerlnnen in  Politik und  Wirtschaft, die
Verkehrsinfrastruktur, das Tankstellennetz, Mobilitatsmuster der Gesellschaft sowie die
allgemeinen Beweggriinde und sozialen Grundhaltungen von individueller Mobilitét
werden unter diesem Begriff subsumiert.

Es kann anhand dieser Darstellung klar erkannt werden, dass sich im Zuge der
Einfiihrung von Elektromobilitdt ein bestehendes soziotechnisches System in mehreren
Teilbereichen verindern muss. So #dndert sich nicht nur augenscheinlich ein
Tankstellennetz zur Ladeinfrastruktur und daher Fahr- und NutzerInnenverhalten,
sondern auch der gesamte Produktionszyklus und der Wartungsaufwand eines Elektro-

PKW ist von etablierten Fahrzeugmodellen mit Verbrennungsmotoren zu unterscheiden.
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Abbildung 6: Soziotechnisches System im Transportwesen (van Bree 2010 S. 531)

2.1.4.2 AkteurInnen
In nachfolgender Abbildung wird die komplexe Akteurlnnenlandschaft im

Automobilsektor visualisiert:
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Abbildung 7: AkteurInnen im Transportwesen (van Bree 2010 S. 532)
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Dabei ist klar erkennbar, dass das Regime aus vielfdltigen Abhéngigkeiten zwischen
KonsumentInnen und der Industrie auf der einen Seite sowie deren Beeinflussungen von
regierungsnahen Organisationen und Nichtregierungsorganisationen wie Umweltgruppen

oder Autofahrerclubs beherrscht wird.

2.1.4.3 Institutionalisierte Verhaltensmuster

Die Verhaltensmuster werden in den Ausfithrungen von van Bree (2010) nur auf die
Beziehungen zwischen den Konsumentlnnen und der Fahrzeugindustrie reduziert. Diese
Muster wirken auf der kognitiven, formalen und normativen Ebene. Dabei ldsst er vollig
auller acht, dass diese Interdependenzen auch in andere Bereiche ausstrahlen. So ist
gerade bei der Einfiilhrung von Elektromobilitit eine tiefergehende Anderung des
personlichen Mobilitdtsbewusstseins ein wichtiger Faktor und sollte daher in einer
gesamtheitlichen Betrachtung auf keinen Fall auBler Acht gelassen werden. Gerade in
diesem Bereich, der zielgerichteten Neubewertung der eigenen Verhaltensmuster und des
daraus resultierenden Mobilitdtsverhaltens, miissen Verantwortungstrigerlnnen aus der
Politik gemeinsam mit Nichtregierungsorganisationen Strategien und Programme

entwickeln und verabschieden.

2.2 Selbstregulationsmodell nach Bamberg

Der empirische Teil der Arbeit soll mit Hilfe eines Fragebogens fordernde und
hemmende Faktoren im Umstiegsprozess auf die Elektromobilitdt identifizieren sowie
die tatsdchliche Wirkung raumplanerischer Maflnahmen im 6ffentlichen Raum erfragen.
Der Fragebogen wurde nach der Grundlage des von Bamberg (2013) entwickelten
Selbstregulationsmodells entworfen. Dieses Modell aus der Umweltpsychologie
beschreibt und analysiert Moglichkeiten, wie Individuen zur Anderung ihrer
Verhaltensmuster angeregt werden kdnnen.

In diesem Bereich kann auf die Verbindung zum erweiterten Modell der multi-level
Perspective von van Bree (2010) referenziert werden (vgl. vorheriges Kapitel). Durch die
Einteilung in die nachfolgenden vier Phasen des Modells nach Bamberg ist es mdglich,
den Zustand bzw. Status der Akzeptanz der untersuchten BenutzerInnengruppen in die

Analyse der institutionalisierten Verhaltensmuster miteinzubeziehen und so einen Beitrag
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zur Beschreibung eines herrschenden Regimes in einer soziotechnischen Gesellschaft zu

leisten.
'3 r N N N
Emotions anticipated
with goal progress i
Salient social 3 Personal norm 3 3 Behavioural 3 Implementation 3 New
norms | figskintention intention intention behavior
* A 4
Negative emotions T T T
A Perceived goal Attitude toward and Action planning Recovery self-
feasibility perceived efficacy
Perceived behavioural control Cognitive planning
responsibility over alternative
behavioural change Maintenance self-
ﬁ strategies efficacy
Perceived negative
consequences of
own behaviour
Predecision Preaction Action Postaction
A N =4 2 R

Abbildung 8: 4 Phasen-Selbstregulationsmodell (Bamberg 2013 S. 153)

Diese Verhaltensinderung kann allgemein in vier Phasen unterteilt werden, die
pradezisionale Phase, die pridaktionale Phase, die aktionale Phase sowie die postaktionale
Phase. Diese Phasen konnen durch entsprechende Interventionstechniken begleitet
werden, die einen Ubergang in die nichste Stufe des Modells unterstiitzen oder einen
Riickfall in eine vorherige Stufe verhindern konnen. In der durchgefiihrten Befragung vor
Ort in Oslo soll auf dieser Grundlage das Verhaltensmuster der befragten Individuen

definiert werden.
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Empirischer Teil
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3 Fallstudie Norwegen / Oslo

3.1 Elektromobilitit — Historie, Status quo und aktuelle Entwicklungen auf

europiischer Ebene

Seit einigen Jahren wird auf politischer Ebene der Ubergang auf ein energieeffizienteres
Verkehrssystem, eine Verringerung der Treibhausgasemissionen und der Erhéhung des
Anteils erneuerbarer Energien am Endenergieverbrauch debattiert (Européische
Kommission 2010). Das hochste Einsparungspotential zur Erreichung der 20/20/20 Ziele
trifft den Gebaudesektor. An zweiter Stelle folgt bereits der Verkehrssektor und verlangt
daher eine Anderung seiner Grundstruktur mit der dadurch bedungenen Einfiihrung der
Elektromobilitit (Europdische Kommission 2011b). Durch diese notwendige
Modernisierung des Verkehrswesens werden vielfdltige Aktivititen auf mehreren

Handlungsebenen notwendig. Laut Europdischer Kommission (2011a S. 10) sollte eine

Halbierung der Nutzung mit konventionellem Krafistoff betriebener
PKW im Stadtverkehr bis 2030; vollstindiger Verzicht auf solche
Fahrzeuge in Stdidten bis 2050; Erreichung einer im wesentlichen CO2-

freien Stadtlogistik in grofieren stdidtischen Zentren bis 2030

ein wichtiger Teilaspekt eines solchen umweltorientierten Verkehrssystem sein. Diese
Zahlen erscheinen vor dem Hintergrund aktueller Zulassungsstatistiken auf einer
gesamteuropdischen Ebene unrealistisch, Norwegen ist allerdings auf dem besten Weg
solche Planzahlen zu erreichen. Die erlduterten Programme und Strategien der
Européischen Union betreffen in direkter Weise auch Norwegen. Norwegen ist zwar kein
Mitgliedsstaat der EU, hat aber tiefgreifende Verbindungen auf Programmebene durch
die Verabschiedung bilateraler Vertrdage, so ist Norwegen Mitglied des européischen
Wirtschaftsraumes und des Schengen-Raumes. Auch im Bereich Energie und Klima, wo
sich Norwegen zu einem fiihrenden Spieler in der Reduktion von Treibhausgasen
entwickelt hat, erfolgt eine enge Zusammenarbeit mit der Europdischen Union.
Norwegen sieht sich in diesem Bereich selbst als fiithrender Akteur in der Etablierung

alternativer, erneuerbarer Energieformen (Norwegische Regierung 2014).
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Die massentaugliche Einfiihrung von rein batteriebetriebenen Fahrzeugen wird aber
immer noch von starken Unsicherheiten begleitet. Zur Verringerung dieser ist eine
umfassende und konzertierte Begleitung auf mehreren Ebenen von fundamentaler
Wichtigkeit. Dabei werden unter anderem folgende funktionale Bereiche erfasst (Centre

for European Policy Studies 2013):

Politische Unterstiitzung

Fiskalische und monetdre Instrumente

Verfiigbarkeit von erneuerbarer Energie

Markt- und Technologiereife

Prdsenz im offentlichen Raum zur Erhohung der Aufmerksamkeit

Kostenaufteilung zwischen privaten und offentlichen Akteurlnnen

Wiéhrend die Politik auf europdischer Ebene bereits ein klares Bekenntnis zur
Unterstiitzung zur Einfiihrung der Elektromobilitdt gesetzt hat (Die Siiddeutsche Online
2015) und teilweise verschiedene monetére und fiskalische Anreize fiir den Ankauf von
rein batteriebetriebenen Elektro-PKW gesetzt wurden (Hjorthol, Engebretsen &Uteng
2014), ist die hundertprozentige Verfligbarkeit von erneuerbarer Energie zur
nachhaltigen Bereitstellung von Elektrizitdt im europdischen Durchschnitt nicht etabliert
(Brauner 2011). Mit dieser Bereitstellung von erneuerbarer Energie fiir den Ladevorgang
hat Norwegen einen hohen infrastrukturellen Vorteil, da sich dadurch die 6kologische

Bilanz eines Elektro-PKW stark verbessert (Brauner 2011).

Wie aus obiger Aufstellung der funktionalen Bereiche klar ersichtlich ist, wird der
Prisenz im offentlichen Raum eine wichtige Rolle zugeschrieben. Die Erh6éhung der
Aufmerksamkeit der Benutzerlnnen eines Verkehrssystems bei der Einfilhrung eines
neuartigen Verkehrsmittels im positiven Sinn und der dadurch resultierenden
personlichen Auseinandersetzung mit einem durch gestaltende Akteurlnnen gesetzten
Thema ist ein wichtiger Beitrag im Gesamtgefiige und fiir eine erfolgreiche Etablierung
unumgénglich. Diese Aufgabe ist ein wichtiges Betdtigungsfeld fiir rdumliche

Planungswissenschaften. Die Mdoglichkeiten beziehen sich auf eine Begleitung und
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Beratungstitigkeit in der Entwicklung umweltgerechter Strategien und Programme sowie
einer Akzentuierung urbaner Verkehrspolitik.

Die Einflussmdéglichkeiten der Raumplanung beschrinken sich aber nicht nur auf die
prima facie erkennbaren Arbeitsbereiche. So wird die Expertise auf politischer Ebene
benétigt und die Verfligbarkeit von erneuerbarer Energie im Themenbereich der
Energieraumplanung ein immer viraler werdendes Betédtigungsfeld.

Wie man aus dieser kurzen Ausfiihrung erkennen kann, gibt es vielfdltige Bestrebungen
auf europdischer Ebene, die Absatzzahlen von Elektro-PKW drastisch zu erhéhen, da
deren Verwendung in den lokalen Verkehrssystemen eine hohe Bedeutung angelastet
wird. Die Etablierung auf nationaler und lokaler Ebene verwissert diese Bemiihungen
und verlangt eine stiarkere Auseinandersetzung mit diesem Thema.

In einem europdischen Uberblick konnen die Zulassungszahlen Norwegen

folgendermaf3en dargestellt werden:

8,112

Norway

Netherlands

5,760

United Kingdom EiE XL
France | | EEXS
Germany HER RSPl

Abbildung 9: Anteil alternativ betriebener Fahrzeuge an der Gesamtzulassung Q1 2015 (Statista 2015) - eigene
Adaptierung

Ganz deutlich ist mittels dieser Statistik sichtbar, wie hoch der Anteil von rein elektrisch
betriebenen Fahrzeugen an den gesamten Neuzulassungen im Bereich Personenkraft-
fahrzeuge aktuell in Norwegen ist. Mit 33.1% ist der globale Abstand zum
zweiterfolgreichsten Land Holland bei {iber 27 Prozentpunkten. Die groflen
Herstellerldnder sind in diesem Bereich in ihrem Heimatmarkt weit abgeschlagen und
reiissieren bei unter einem Prozent. Aus dieser Darstellung ist klar ersichtlich, dass die
Marktreife der Elektrofahrzeuge keinerlei Einfluss auf die Zulassungszahlen und die
Akzeptanz von Elektrofahrzeugen in einem Land hat sondern einzig die verschiedenen

Rahmenbedingen die Verkaufszahlen beeinflussen.
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3.2 Elektromobilitiit in Norwegen

3.2.1 Theoretisch-empirischer Konnex der Fragestellung

Ein soziotechnischer Ubergang einer Gesellschaft wird durch das Zusammenspiel
mehrerer hierarchisch und raumlich maBstiblich differenter AkteurInnen innerhalb eines
langeren Zeitraumes ermdglicht. Aus der Literatur werden zum Beispiel die Entwicklung
vom Pferdewagen zum Automobil in US-amerikanischen GrofBstidten (Geels 2005b)
oder der Ubergang von Segelschiffen zu Dampfschiffen (Geels 2002) genannt.

Dabei gilt es, ungewollte und geplante soziotechnische Uberginge zu differenzieren. Der
vorliegende Theorierahmen der multi-level Perspective unterscheidet hinsichtlich der
Abhingigkeiten zwischen den einzelnen Analyseebenen drei mogliche Beeinflussungen
der Selektion von Neuerungen auf der Analyseebene des Regimes (Schrape 2014).

1) Wird die Dominanz einer Nische zu hoch, kann das soziotechnische Regime von der
unteren Ebene permanent ersetzt werden (bottom up) bzw. kann

2) dieses Regime durch intensiven und anhaltenden Druck von der Landscape-Ebene zu
ungewollten Anpassungen forciert werden.

3) Diese Variante beschreibt die Situation, dass das Regime die Entwicklung in Nischen
proaktiv fordert und fordert und die Implementierung der angestrebten Innovation
nachhaltig unterstiitzt. Die zuletzt beschriebene Variante wird im Folgenden als
Grundlage der entwicklungsgeschichtlichen Beschreibung verwendet und soll in obigem
Kontext einen geplanten soziotechnischen Wandel in der norwegischen Gesellschaft im

Lichte der historischen Entwicklungen und Bemiihungen beschreiben.

3.2.2 Historische Entwicklung

Eine lang andauernde Zusammenarbeit zwischen privaten Akteurlnnen, o6ffentlichen
Institutionen sowie Nichtregierungsorganisationen fiihrte in Norwegen zur Erreichung
der angestrebten nationalstaatlichen Zielsetzungen. (Figenbaum und Kolbenstvedt
2013a). Die treibenden Faktoren in der Forcierung der Elektromobilitdt waren anféanglich
der Klimaschutz sowie die geplante Griindung eines nationalen Industrieclusters. Durch
den hohen wirtschaftlichen Druck aus dem Ausland konnten aber die 6konomischen
Ziele nicht mehr erfolgreich weiter umgesetzt werden, sodass aktuell der Klimaschutz im

Vordergrund steht.
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Im historischen Abriss kann die Einfilhrung der Elektromobilitdt im motorisierten
Individualverkehr in Norwegen in fiinf Phasen gegliedert werden (Figenbaum und
Kolbenstvedt 2013a): die erste Phase war jene der Konzeptionierung mit angeschlossener
Testphase, darauf folgend wurde ein frither Testmarkt etabliert. Danach folgte eine

offizielle Markteinfiihrung sowie ab dem Jahr 2013 eine bis heute andauernde

Expansionsphase.
.'/- N
| Entwicklung |
Zulassungszahlen
Grindung
Norstart
Entwicklung von Prototypen
ABB Think als Hersteller
Bakelittfabrikken der Testfahrzeuge I
Strorqmens\i'erksted R 1 | '
staatlicher Zuschuss |
06 0T MOE MNP Mo 1 | s s

Testphase

Expansions-
:onzeptianiem ngsphase Testmarkt _-phzg,,_ >

1970 1980 1990 2000 20.0 2015

Endgultiger Konkurs
Konkurs der Hersteller KEWET & Think

KEWET & Think

Ubernahme durch
Ford und KollegaBil

Markteintritt
auslandischer Hersteller

Abbildung 10: Historischer Abriss (eigene Darstellung)

Die Konzeptionierungsphase dauerte von 1970-1990. In diesem Zeitraum wurden
Prototypen von Elektroautos sowie elektrischen Antriebssystemen entwickelt. Diese
Entwicklungsarbeit wurde von den privatwirtschaftlich  gefiihrten  Firmen
Bakelittfabrikken, StremmensVerksted und ABB unter staatlichem Zuschuss
durchgefiihrt.

Die Testphase folgte von 1990-1999. In offentlich zugédnglichen Testprogrammen
wurden die Prototypen auf ihre Alltagstauglichkeit iiberpriift und die ersten
Serienfahrzeuge einem kommerziellen Markt zugefiihrt. Die Herstellung dieser
Serienfahrzeuge erfolgte durch den Nachfolger der Firma Bakelittfabrikken, die Firma
Think. Die ersten AbnehmerInnen und Nutzerlnnen dieser Fahrzeuge waren anfanglich
nur Firmen und Organisationen. Als wichtigste Faktoren in der Unterstiitzung dieser

Markteinfiihrung wurden die Entwicklung einer rein norwegischen Elektrofahrzeug-
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industrie, eine verbesserte Luftqualitit, eine mit der Verwendung von elektrischen
Antriebssystemen einhergehende hohere Energieeffizienz sowie eine erhohte Nutzung
von in Norwegen erzeugtem elektrischen Strom genannt.

In dieser Phase wurden auch die ersten Lobbyingaktivititen durchgefiihrt sowie Norstart,
eine norwegische Elektroautovereinigung, gegriindet. Eine erste Stiitzung von
Elektrofahrzeugen wurde durch die Ausnahme von der Fahrzeugregistrierungssteuer (die
damals am Marktpreis orientiert war) sowie der jahrlichen KFZ-Steuer vorgenommen.
Die freie Benutzung von Mautstralen sowie von 6ffentlichen Parkplidtzen rundeten die
Benefits ab. Firmen wurden durch die Moglichkeit der Vorsteuerabzugsberechtigung zur
Verwendung von Elektroautos angeregt.

Der dédnische Hersteller Kewet dringte ebenso auf den Markt. Allerdings waren diese
Bemiihungen aus Griinden der Modellakzeptanz nicht von Erfolg gekront, Kewet und
Think gingen Ende 1999 in Konkurs. Diese beiden Konkurse gaben aber den
Bemiihungen zur Einfithrung der Elektroautos in Norwegen einen neuen Impuls und so
wurde unter der Zusammenarbeit mehrerer Firmen ein norwegischer Elektrofahrzeug-
Industriecluster gegriindet. Durch diese gemeinsamen Anstrengungen konnte ein
heimischer, anfdnglich wirtschaftlich erfolgreicher Markt etabliert werden. Think wurde
1999 von Ford Motors iibernommen und KollegaBil produzierte ab sofort die ehemals
dénische Marke Kewet in Norwegen. NorskHydro griindete die MiljebilGrenlands EV
leasingbusiness. Im Jahr 2001 wurde durch die Ausnahme von der Mehrwertsteuer,
welche normalerweise in Norwegen bei 25% liegt, ein weiterer Ankaufsreiz geboten.
Zwei Jahre spiter folgte die testweise Freigabe von Busspuren in der Osloer Region,
diese wurde 2005 in ganz Norwegen permanent eingefiihrt. Im Jahr 2009 wurden die
Benutzungsentgelte von Féhren reduziert und Minibusse wieder von der freien
Benutzung von Busspuren ausgenommen. Bereits 2003 hatte sich Ford aus Think
zuriickgezogen, Grund waren Anderungen in den USA im Bundesstaat Kalifornien
beziiglich Null-Emissionsfahrzeugen, die ein weiteres Engagement in Europa
wirtschaftlich nicht attraktiv genug machten. Die Firma Kewet wiederum hatte ein
genehmigungsrechtliches Problem in Norwegen mit einer veralteten Technik in den
Fahrzeugen und entschloss sich daher zur Produktion von sogenannten L7e¢ Fahrzeugen

mit einem vereinfachten Genehmigungsablauf. Durch diese Entwicklungen schrumpfte
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der Elektrofahrzeug-Markt angebotsseitig sehr stark, die Norwegerlnnen halfen sich mit

dem Import von gebrauchten franzosischen Elektroautos aus.

Der Markt konzentrierte sich nun auf den Agglomerationsraum Oslo — Akershus (mit den
Stddten Sandvika und Lillestrem), wo die freie Verwendung der Busspuren ein grofler
Benutzungsanreiz war, sowie auf Gegenden mit hohen Mautgebiihren. Ein indischer
Investor mit Firmensitz in GrofBbritannien {ibernahm Think, ging aber im Jahr 2004
erfolglos in Konkurs. Der Hersteller Think wurde danach von einem norwegischen
Investor iibernommen und konzentrierte sich voll und ganz auf die Produktion und
Vermarktung eines neuen Modells, welches noch von Ford entwickelt wurde.

Im Jahr 2009 wurden neue Modelle von Think und Kewet gestartet und ein Jahr spiter
driangten schlielich auch grofle auslidndische Autohersteller wie Mitsubishi, Peugeot,
Citroen und Nissan mit ihren neuen Fahrzeugen in den vielversprechenden norwegischen
Markt. Der Anteil an den Neuzulassungen stieg rapide an, der starke Preiskampf fiihrte

2012 zum Konkurs der beiden ehemaligen Pioniere, Think und Kewet.

3.2.3 Zukiinftige Entwicklungen auf nationaler Ebene

Wichtig ist abschlieBend zu erwidhnen, dass Norwegen bereits erkannt hat, dass die
Entwicklung in dieser Form nicht weitergehen kann (Die Presse.com 2015). So wurde
seitens der Regierung und der Stadt Oslo beschlossen, ab 2017 alle, bereits teilweise seit
vielen Jahren zugestandenen Vorteile, langsam auslaufen zu lassen bzw. eine
langerfristige Perspektive zu planen. Der norwegische Staat ist sich auch des Problems
bewusst, dass eine Zuriicknahme dieser Incentives ein sehr schwieriges Unterfangen ist
und die gleichen Herausforderungen birgt wie die frithere Einfiihrung (Figenbaum und
Kolbenstvedt 2013). Durch den immer geringer werdenden Kaufpreis der Elektroautos
sind diese nun durch die steuerlichen Ausnahmen teilweise giinstiger als vergleichbare

Autos mit Verbrennungsmotoren.

In vorliegender Beschreibung ist ersichtlich, wie sehr die norwegische Regierung und die
Stadt Oslo auf Regime-Ebene den Implementierungsprozess einer Nischeninnovation
beeinflusst und gesteuert haben. Die beiden Akteure haben einen soziotechnischen

Wandel mit Nachdruck herbeigefiihrt und damit sémtliche globale Trends iiberholt. Die
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letzten Ereignisse zeigen eine Verselbststindigung der geplanten und gewollten
Entwicklungen und erfordern daher eine Anpassung auf Regime-Ebene. Diese
Adaptionen miissen den begonnenen Wandel bremsen und die eingeschlagenen
Pfadabhingigkeiten &ndern, damit eine nachhaltige Balance im Bereich der
Elektromobilitét erreicht werden kann.

Norwegen mochte bis zum Jahr 2020 200.000 rein elektrische PKW im Verkehr haben,
das wiirde 7% aller Fahrzeuge auf Norwegens Stralen entsprechen (Figenbaum, E,

Kolbenstvedt, M 2013Db).

60.000
. 40.000

. 20,000

2. kv 2014 3. kv 2014 4 kv 2014 1. kv 2015 2. kv 2015 Sep 2015

Abbildung 11: Zulassungszahlen alternativ betriebener Fahrzeuge (Gronnbil 2015)

Im September 2015 waren bereits 66.276 rein elektrisch betriebene PKW zugelassen. Die
geplante Zahl von 50.000 als Trigger zur Zuriicknahme der Kaufanreize und
Steuerbegiinstigungen wurde also klar {tbertroffen (ELTIS The wurban mobility
observatory 2014). Ein geringer Anteil von 8006 Plug in Hybrid-PKW erginzt die

Zulassungsstatistik in Bezug auf alternativ betriebene PKW.
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3.3 Elektromobilitit in der Stadt Oslo

Alle Aktivitaten zur Steigerung der Elektromobilitit in Oslo sind eng mit den nationalen
Umwelt- und Verkehrspolitiken verbunden. Darin verpflichtet sich die norwegische
Regierung, eine 30% Reduktion von Treibhausgasen bis zum Jahr 2020 im Vergleich mit
den Werten von 1990 zu erreichen. Oslo hat dabei den Begriff der Oko-Mobilitit
entwickelt, der einen konzertierten Ansatz im Bereich des Transportsektors
wiederspiegeln soll (EVUE 11 2015).

Dieser gesamtheitliche Ansatz sieht eine Attraktivierung und Okologisierung des
offentlichen Verkehrs, die Forcierung des Radverkehrs sowie komplette Umstellung der
kommunalen Fahrzeugflotte - wo ersetzbar - auf Elektro-PKW vor. Die Erhdhung der
privaten Elektrofahrzeuge ist also nur ein Teil eines Gesamtprogramms.

Grundlegende soziookonomische und kulturelle Faktoren haben einen gewissen Beitrag
zu einer erhohten NutzerInnenakzeptanz geleistet. So ist die norwegische Bevolkerung in
Fragen des Umweltschutzes und der Nutzung erneuerbarer Energie sehr interessiert und
verfiigt iiber ein hohes Durchschnittseinkommen. Die Aufgeschlossenheit gegeniiber
neuen Technologien in Kombination mit den ausgefiihrten Kaufanreizen haben den
Boden fiir eine erfolgreichen Aufschwung im Bereich der Elektromobilitdt gendhrt

(EVUE 11 2015).

3.3.1 Ladeinfrastruktur in der Stadt Oslo

Oslo hat sich entschieden, die Akzeptanz von Elektromobilitit durch eine prignante
Darstellung der Ladeinfrastruktur im 6ffentlichen Raum weiter zu verstarken. So wurde
auch eine leicht zugingliche Ubersichtskarte der Ladeinfrastruktur inklusive aller
technischer Besonderheiten entwickelt (EVUE 11 2015).

Dabei wird den Ladepunkten ein prominenter Platz zugestanden und diese werden nicht
im Untergrund versteckt. Beim Bau der Ladeinfrastruktur und vor allem bei deren
Verdichtung geht Oslo einen beachtenswerten Weg. Die Lokalisierung der Ladesdulen
wird in enger partizipativer Zusammenarbeit mit der Wohnbevolkerung, den aktiven
Elektro-PKW Benutzerlnnen und potentiellen NutzerInnen definiert.

Dabei wird auch die Zusammenarbeit mit Umweltorganisationen und
Interessensverbidnden gesucht. Wichtig ist dabei auch eine hohe Sichtbarkeit, um die

Aufmerksamkeit im Offentlichen Raum zu erhéhen. Nach einer reaktiven Methode
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werden Ladepunkte dort installiert, wo eine hohe Konzentration von Elektro-PKW
erkennbar ist. Diese starke 0ffentlichkeitswirksame Darstellung entwickelt in potentiellen
NutzerInnen ein hoheres Sicherheitsgefiihl in puncto Ladesicherheit und baut tradierte

Angste beziiglich der geringeren Reichweite ab.

Abbildung 12: Offentliche Ladesiule neues Modell
(eigene Aufnahme)

Abbildung 13: Offentliche Ladesiule altes Modell
(eigene Aufnahme)

Um das Netz der Ladepunkte weiter verdichten und diese auch in privaten und
halboffentlichen Bereichen der Stadt installieren zu konnen, wurden Forderungen fiir
deren Aufbau entwickelt. Privatfirmen oder Hauseigentiimerlnnen konnen mit bis zu
1200€ an Forderungen rechnen, was einem Anteil von 60% der Installationskosten
entspricht. Dabei  iibernimmt das Stadtplanungsamt gemeinsam mit der
Energieeffizienzbehorde die Administration der Abwicklung. So wurden seit dem Jahr

2008 mehr als 350 Ladepunkte im nichtoffentlichen Raum errichtet (EVUE II 2015).
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Dabei gilt es aber auch einige Bedingungen fiir den Erhalt dieser Forderung zu erfiillen.
So muss dieser Ladepunkt fiir rein-elektrische KFZ reserviert und mindestens fiinf Jahre
betrieben werden. Der Anschluss muss von einer Fachkraft hergestellt werden und mit
einem Strom- /Leistungsmessgerit ausgestattet sein. AuBerdem muss der Ladepunkt
versperrbar und die rdumliche Lage beziiglich Verkehrssituation angepasst sein (Skistadt

2014).

3.3.2 Ausgaben der Stadt Oslo im Zusammenhang mit Elektromobilit:it

Laut einer zusammenfassenden Darstellung der EVUE (Electric vehicles in urban
Europe) aus dem Jahr 2015 betrugen die Kosten der Errichtung der Ladeinfrastruktur ca.
500.000 Euro pro Jahr zwischen 2008 und 2012. Nachdem die neuen Ladestationen
technisch aufwandiger wurden, erhohte sich dieser Betrag ab 2013 auf 762.000 Euro pro
Jahr. Die Wartung der Ladeinfrastruktur schldgt sich mit 254.000 Euro pro Jahr zu
Buche. Auflerdem muss der Verlust der Parkgebiihren aufgrund der freien
Parkmdglichkeit in der Stadt mit ungefdhr 2 Mio. Euro pro Jahr bei 700 Ladepunkten mit
einberechnet werden. Die Férderungen fiir Errichtung im halbéffentlichen/privaten Raum
betragen 381.000 Euro seit Beginn der Fordertatigkeit, der Gratisbezug von Strom kostet
die Stadt ca. 250.000 Euro pro Jahr. Neben diesen Kosten von insgesamt ungefahr 3.3
Mio. Euro pro Jahr fiir die Stadt Oslo verzichtet der Staat Norwegen auf ca. 370 Mio.

Euro pro Jahr. aufgrund der Steuererleichterung bzw. der Mehrwertsteuerbefreiung.

Errichtung der Ladeinfrastruktur 762 000
Wartung der Ladeinfrastruktur 254 000
Verlust der Parkgebiihren 2 000 000
Forderungen fiir Errichtung von Ladesdulen im halboffentlichen/ privaten Raum 381 000
Gratisbezug von Strom 250 000

Tabelle 1: Kommunale Kosten (nach EVUE II 2015)

Diesen harten quantitativen Fakten stehen aber weiche qualitative Faktoren auf der
Gewinnerlnnenseite gegeniiber. So werden durch diese Mallnahmen die geplanten
Umweltziele und eine Klimaneutralitit im Jahr 2050 voraussichtlich erreicht. Das

Gesundheitssystem wird durch die verbesserte Luftqualitit entlastet und die
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Lebensqualitdt im Allgemeinen erhoht. Die Abhéngigkeit von fossilen Rohstoffen wird

massiv verringert und der Ausstof3 von schidlichen Luftschadstoffen wird reduziert.

3.3.3 Pléane der Stadt Oslo im Bereich Elektromobilitit

Der globale Trend der Urbanisierung mit einem resultierenden Bevolkerungszuwachs der
urbanen Raume ldsst auch fiir Norwegens Hauptstadt Oslo einen Bevolkerungszuwachs
prognostizieren. Aktuelle Berechnungen zeigen eine Erh6hung der Bevolkerungszahl auf
ca. 650.000 EinwohnerInnen im Jahr 2030. Vor diesem Hintergrund muss Oslo eine
zukunftsorientierte Verkehrspolitik auf eine multimodale Basis stellen (EVUE II 2015).
Eine tragende Rolle spielt dabei die Stadtverwaltung. So hat sie bereits alle in Frage
kommenden Fahrzeuge der Stadt auf elektrischen Antrieb umgestellt und die mehrjéhrige
Transition im Jahr 2015 erfolgreich abgeschlossen. Dabei wurden 1600 Fahrzeuge auf
thre  Substitutionsfdhigkeit untersucht und fiir 600 davon kein sinnvoller
batteriebetriebener Ersatz gefunden. Diese Fahrzeuge im 6ffentlichen Dienst sind zum
Beispiel Lastkraftwagen, Traktoren oder Motorrdder. Die verbleibenden 1000 Fahrzeuge
wurden mit einem Budget von 7 Mio. Euro auf Elektroantrieb umgestellt. Diese
Umstellung wurde in der sogenannten Null-Emissions-Vereinbarung politisch
festgeschrieben (Skistadt 2014):

Der offentliche Personennahverkehr inklusive der verwendeten Fahrschiffe soll ebenso
auf eine CO” neutrale Basis umgestellt werden. Aktuell besitzen die verwendeten
Fahrzeuge einen Anteil von fossil betriebenen Motoren von 58% (EVUE II 2015). Diese
Bemiihungen befinden sich im Moment in einer Testphase, die nach einer mehrjahrigen
Evaluierungsphase ab dem Jahr 2017 umgesetzt werden soll. Dabei hat sich die
Antriebsart mittels Brennstoffzelle gegen einen reinen Elektroantrieb durchgesetzt und
diese wurde daher von der Osloer Stadtregierung als beste Variante in Bezug auf das

Preis-Leistungsverhéltnis in Abhidngigkeit von Umweltbelangen priorisiert.

In einer zukunftsorientierten umfassenden Verkehrspolitik benutzt Oslo die Ausdriicke
und Metaphern einer ,,Smart City* bzw. ,,Smart Urbanisation®. Im Zusammenhang mit
diesen Begriffen wird der Elektromobilitidt im Vergleich zu anderen Konzepten ein hoher

Stellenwert eingerdumt. So soll nicht nur die Anzahl der Ladestationen weiter erh6ht und
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das Angebot rdumlich verdichtet werden, auch eine weitere rdumliche Ausdehnung auf
nicht-innerstidtische Bereiche ist geplant.

Die Attraktivierung der Ladeinfrastruktur dient aber nicht nur dem elektrischen
Individualverkehr, sie ist auch als Wegbereitung fiir ein effizientes Elektro-Car-Sharing
und die Etablierung einer rein elektrisch betriebenen Taxiflotte geplant. Der Bau von
innerstiadtischen Parkgaragen bzw. eine Konvertierung von bestehenden Angeboten zur

exklusiven Nutzung fiir Elektrofahrzeuge runden diese Strategien ab.
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3.4 Kaufanreize und reale Begiinstigungen auf nationaler, regionaler und lokaler

Ebene

Die Entwicklung der Zulassungszahlen von Elektrofahrzeugen in Norwegen darf nicht
ohne den Zusammenhang mit den eingefiihrten FérdermafBnahmen gesehen werden.
Diese Anreize und Begiinstigungen sind sehr vielfdltig und umfassend und bediirfen
einer kritischen Reflektion. Dabei ist deren langsames Auslaufen von unterschiedlicher

Wichtigkeit und Komplexitét.

Folgende Abbildung zeigt einen zeitlichen Uberblick beziiglich der Einfiihrung der
verschiedenen MafBnahmen. Eine Uberblendung mit den nationalen Zulassungszahlen
soll in abstrakter Weise visualisieren, dass ein signifikanter Anstieg der

Neuanmeldungen erst mit der Marktreife und Modellvielfalt der Elektroautos erkennbar

ist.
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Abbildung 14: Zeitliche Einfiihrung der Privilegien (eigene Darstellung)

Folgende Tabelle (adaptiert nach Norwegian Automobile Federation (NAF) 2015 S.29
und Figenbaum und Kolbenstvedt 2013b) soll einen Uberblick schaffen und eine

anschlieBende Diskussion der Mafinahmen ermdglichen.

Stefan Leichtfried
Mat. Nr. 9426163



49

Benutzung der Busspuren g 112003 im Test / ab 2005 permanent
Befreiung von der Staugebiihr / StraBenmaut B 1 1997
Gratis parken § 2 1999
Erlall der Mehrwertsteuer bei Neukauf 1 2001
Reduzierte KFZ-Steuer 211996 frei / ab 2004 reduziert

Erlafl der Anmeldegebiihren 211990 im Test / ab 1996 permanent
Nationale Unterstiitzung fiir Ladestationen g 2 2009
Nationale Unterstiitzung fiir Schnellladestationen g 2 2011
Spezialkennzeichen mit "EL" beginnend 2 1999
Reduzierte Féhrgebiihren 3 2009
Reduzierte Steuern bei Firmenautos 3 2000

Tabelle 2: Kaufanreize und Privilegien

Obige Malinahmen lassen sich auf zwei rdumlichen Ebenen lokalisieren: so wurden auf
nationaler Ebene rein fiskalische Begilinstigungen entwickelt und auf regionaler bzw.
lokaler Ebene tatsdchliche praktische und monetire Vorteile und Begiinstigungen fiir die

Benutzerlnnen rein batteriebetriebener Fahrzeuge implementiert.

3.4.1 MafBnahmen und Privilegien auf nationaler Ebene

Erlass der Mehrwertsteuer bei Neukauf

Derzeit existiert in Norwegen eine Mehrwertsteuer von 25%. Nachdem bei der
Anschaffung eines Elektrofahrzeuges aufgrund der hoheren Herstellungs- bzw.
Batteriekosten mit signifikanten Mehrkosten zu rechnen ist, federt die norwegische
Regierung den Neukauf mit einem Erlass der Mehrwertsteuer ab. Dies soll die Schere
zwischen den Anschaffungskosten von Elektrofahrzeugen verglichen mit Fahrzeugen mit
herkdmmlicher Antriebstechnologie schlieBen und das Hemmnis des erhdhten

Kaufpreises entschirfen.

Reduzierte KFZ-Steuer

In Norwegen existiert derzeit ein Dreistufenmodell fiir die jdhrliche KFZ-Steuer. Elektro-
und Wasserstofffahrzeuge fallen in die niedrigste Stufe, fiir vergleichbare PKW mit
herkdmmlichen Verbrennungsmotoren muss mit einer sechsfachen Gebiihr gerechnet

werden.
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Erlass der Anmeldegebiihren

Die im Jahr 1990 testweise eingefilhrte und 1996 bestéitigte Ausnahme von der
Anmeldegebiihr wurde durch eine grundlegende Anderung der Anmeldegebiihren von
KFZ obsolet. Anfangs noch als Ausnahme zur Etablierung von Testprogrammen
notwendig, wiirden die meisten Elektroautomodelle aufgrund ihres geringen Gewichtes

ohnehin eine Befreiung erhalten.

Reduzierte Steuern bei Firmenautos

Bis zum Jahr 2012 konnte diese steuerliche Begilinstigung aufgrund der reduzierten
Modellpalette keinen Einfluss auf die Verkaufszahlen bewirken. Mit der Einfiihrung des
Model S der Firma Tesla als attraktiven Firmenwagen wurde ab 2013 mit einer
Steigerung der Anmeldezahlen aufgrund dieses Kaufanreizes gerechnet (Figenbaum und
Kolbenstvedt 2013a S.13). Aktuelle Zulassungszahlen zeigen diese Entwicklungs-
prognose bestétigt, so hat sich das Model S der Firma Tesla zu einem der

meistverkauften Fahrzeuge in Norwegen entwickelt (Gronnbil 2015).

Nationale Unterstiitzung fiir Ladestationen

Die Errichtung von Ladeinfrastruktur im 6ffentlichen Raum ist immer noch mit einem
wirtschaftlichen Risiko fiir die Errichtungsgesellschaften behaftet. Nachhaltige
Geschéftsmodelle fiir einen gewinnbringenden Betrieb eines dichten Netzes von
Ladepunkten wurden noch nicht entwickelt. Hier ist die Politik als Forderungsgeber
gefragt, die meist privatwirtschaftlichen Betreiberlnnen in ihren Bestrebungen zu
unterstiitzen falls dies den nationalen Pldnen zur Einfithrung von Elektromobilitét
entspricht. AuBerdem wird durch die Errichtung eines sichtbaren Netzes von
Ladeinfrastruktur der 6ffentliche Raum mit dieser neuen Form der Mobilitit geprigt und
das gesellschaftliche Bewusstsein sensibilisiert. Aktuell ist die Stadt Oslo als Anbieter

von gratis Ladestrom allerdings eine Marktgegner privater AnbieterInnen.

Nationale Unterstiitzung fiir Schnellladestationen
Die nationalstaatliche Unterstiitzung der Errichtung von Schnellladestationen soll ein
weiterer wichtiger Faktor zur allgemeinen Akzeptanz dieser neuen Technologie werden

und die negative Konnotation in Bezug auf die theoretische Reichweite verringern.
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AuBlerdem wird diese Moglichkeit des Ladevorgangs als Grundvoraussetzung fiir die

starkere Durchdringung von Elektrofahrzeugen in Taxiflotten gesehen.

Reduzierte Fihrgebiihren
Dieser Kaufanreiz hat bisher keinen signifikanten Betrag zur Erh6hung der Absatzzahlen

geliefert.

Spezialkennzeichen mit ,,EL* beginnend

Zur starkeren Durchdringung des 6ffentlichen Raumes mit der neuen Technologie wurde
auch die Einfiihrung von Spezialkennzeichen beschlossen. Die Verwendung von eigenen
KFZ-Kennzeichen soll eine stirkere Sichtbarkeit in den 6ffentlichen Raum bringen, das
gesellschaftliche Bewusstsein stirken und die zugestandenen Vorteile und Ausnahmen

im StraBenverkehr leichter {iberpriifbar machen.

3.4.2 MalBinahmen und Privilegien auf regionaler und lokaler Ebene

Freie Benutzung der Busspuren

Ein weiterer Anreiz fiir den Kauf eines Elektrofahrzeuges ist die freie Benutzung der
Busspuren. Vor allem im Agglomerationsraum Oslo ist eine solche Umfahrung von
Verkehrsstaus in den Stof3zeiten ein enormer Zeitersparnisanreiz.

Diese Begiinstigung unterliegt allerdings sehr kontroversiell gefiihrten Diskussionen, da
ab einer gewissen Verkehrsdichte der priorisierte offentliche Verkehr durch den
elektrisch motorisierten Individualverkehr behindert wird. Vor allem wegen dieses
Privilegs wird vor Kannibalisierungseffekten im Bereich des o6ffentlichen
Personennahverkehrs in Richtung motorisierten Individualverkehrs gewarnt, da hier
sogar die Verkehrsinfrastruktur eines zu bevorzugenden Verkehrstragers benutzt wird.
Aktuelle Entwicklungen in Deutschland unterstiitzen allerdings diese Strategie, um die
Absatzzahlen von rein batteriebetriebenen Fahrzeugen zu erhdhen (Die Sueddeutsche

Online 2015).

Befreiung von der Staugebiihr / Straflenmaut
Die Ausnahme von der Bezahlung von StraBenmaut und Staugebiihren hat implizit in

jenen Regionen Norwegens zu einer Absatzsteigerung gefiihrt, wo die Gebiihren am
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hochsten waren. So hat diese MaBnahme zu héheren Verkaufszahlen gefiihrt, wo es
aufgrund der geografischen Lage der Nutzerlnnen nicht erwartet worden wére. Es
wurden allgemeingiiltige Annahmen wie zum Beispiel die Reichweitenproblematik zur
BenutzerInnenannahme der Elektromobilitdit ad absurdum gefiihrt und von rein

pragmatischen und 6konomisch begriindeten Uberlegungen der BenutzerInnen iiberholt.

Gratis parken
Die Moglichkeit des Gratisparkens ist durch die limitierte Anzahl der Parkplitze
beschrinkt und daher kein stark férdernder Faktor.

3.5 Bewertung der Mafinahmen und Privilegien auf allen drei Ebenen

Die eingefiihrten Kaufanreize unterstehen einer stindigen Kontrolle durch die nationalen
Behorden. Im Rahmen des internationalen Forschungsprojektes COMPETT (Competitive
Electric Town Transport), finanziert durch nationale Budgets im Rahmen der ERA-NET
Electromobility+ Programme, wurden 1721 Besitzer von Elektro-PKW nach der

subjektiven Wichtigkeit der vorhandenen Anreize befragt.

M No significance W Minor significance Some significance
Large significance W Very large significance

FREE PUBLIC PARKING [FIpANNN.
FREE FERRIES
FREE TOLL ROADS FZAEMA
BUS LANE ACCESS 21% 29%
i LOWER OPERATING COSTS &}
ILOWER ANNUAL CIRCULATION TAX NS
: COMPETITIVE PRICE VI

Abbildung 15: Wichtigkeit der Kaufanreize (Figenbaum, Kolbenstvedt & Elvebakk 2014 S.55)

Bei dieser Darstellung ist es notwendig zu erkldren, dass es sehr hohe regionale

Differenzen in den Nennungen gab, geschuldet den rdumlichen Unterschieden im
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Befragungsgebiet. Die obige Ubersicht gibt aber einen prignanten Eindruck der

Kaufiiberlegungen in generalisierter Form wieder.

Aber nicht nur die lokalen Begilinstigungen bieten einen Grund fiir den Kauf eines
elektrischen PKW. So wurde Kkonstatiert, dass mittlerweile auch vermehrte
Neuanmeldungen stattfinden, wo solche regionalen und lokalen Anreize nicht
implementiert wurden (Figenbaum, Kolbenstvedt & Elvebakk 2014 S. 55). Dieses Fazit
ist eine wichtige Grundlage fiir die Bewertung des soziotechnischen Wandels im Rahmen
der multi-level Perspective in Norwegen. Man konnte also schlussfolgern, dass die
individuelle Elektromobilitidt in Norwegen einen kritischen Punkt {iberschritten und sich
von einem reinen Nischenprodukt zu einer massentauglichen Alternative entwickelt hat.
Gleichzeitig muss man allerdings auch in Betracht ziehen, dass die auf nationaler Ebene
vorhandenen fiskalischen Vorteile eine erhebliche Kaufpreisreduktion zur Folge haben.
Diese gesteuerte Konkurrenzfdhigkeit verschleiert immer noch die hoheren
Anschaffungskosten alternativ betriebener Fahrzeuge und wiirde ohne Férderung immer
noch eine betrichtliche Barriere darstellen. Diese fiskalischen Vorteile liegen je nach
Fahrzeugmodell zwischen 10.000 € und 15.000 € in der Kompaktklasse (Figenbaum,
Kolbenstvedt & Elvebakk 2014 S. 57).

3.6 Indikatoren zur Bewertung des soziotechnischen Wandels

Fiir die weitere Analyse der Aktivititen Norwegens auf nationaler, regionaler und lokaler
Ebene sowie zu einer mdglichen Bewertung des Status des soziotechnischen Ubergangs
mittels multi-level Perspective bedarf es der Betrachtung bzw. Entwicklung
objektivierter Messwerkzeuge. Diese Parameter sind aktuell nicht ausreichend
thematisiert worden, daher bedeutet deren Fehlen einen erheblichen Mangel im
verwendeten Analyserahmen. Durch die nicht vorhandenen Indikatoren ist es nicht
moglich, eine abschlieBende Beurteilung von soziotechnischen Transitionen
vorzunehmen und aullerdem eine valide Vergleichbarkeit zu ermdglichen. Die
norwegische Regierung hat sich mit diesem Thema auseinandergesetzt und dabei eine
Grundhaltung zur Entwicklung brauchbarer Indikatoren entwickelt. Diese Vorschldge
sollen diskutiert und auf ihre Niitzlichkeit und Vollstdndigkeit iiberpriift werden sowie

als Hilfsinstrument zur Benutzung des multi-level Perspective-Analyserahmens dienen.
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3.6.1 Definition der Indikatoren

Nach Nenseth und Nielsen (2009) sollen die notwendigen Eigenschaften
umweltspezifischer Indikatoren nicht nur einen aktuellen Erfolg etablierter
Forderprogramme abbilden, sondern auch eine Entwicklung darlegen konnen. Sie
definieren daher einleitend Kriterien, die zur Bewertung passender Indikatoren fiir die
Messung einer umweltfreundlichen Verkehrspolitik angewandt werden konnten. Die
Verwendung gleichgearteter Kriterien zur Entwicklung von Parametern fiir die
Bewertung von soziotechnischen Ubergingen bietet sich aufgrund der dhnlich gelagerten
Thematik an, da in der vorliegenden Arbeit der gesellschaftliche Wandel hin zu einem
umweltgerechten Verkehrssystem analysiert wird.

Die Kiriterien stellen sich nun folgendermallen dar: sie sollen politikrelevant, verfligbar,
reprasentativ und valide sein sowie ein hohes Mall an Zuverlédssigkeit besitzen. Sie
konnen in generalisierter Form vorliegen, um eine geeignete Darstellbarkeit zu
ermOglichen (Nenseth und Nielsen 2009, Nenseth, Christiansen & Hald 2012).

Eine weitere unverzichtbare Eigenschaft ist die Moglichkeit eines Benchmarkings fiir die
eingesetzten Mallnahmen. Sie erlauben eine laufende Beobachtung und Bewertung der
Entwicklungen fiir die verantwortlichen Stellen, um Strategien und Programme

situationsbedingt, zeitnah und flexibel adaptieren zu kdnnen.

Stadtplanung
Politikfelder und MaBnahmen

Mobilitatsverhalten
Verkehrsinfrastruktur
Modal Split

Stadtische Einfllisse

Klimawandel
Lokale klimatische Faktoren

Abbildung 16: Indikatoren (eigene Darstellung nach Nenseth, Christiansen & Hald 2012 S. III)
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Nenseth, Christiansen & Hald (2012) differenzieren flinf grundlegende Bereiche in einem
geschlossenen System. Sie entwickelt ein Parameter-Set, das in Norwegen in abrufbarer
Form in verschiedenen offiziellen Datenquellen vorhanden ist.

Diese Daten werden den oben genannten Themenbereichen zugeordnet und erlauben die

Visualisierung verschiedener Interdependenzen.

Indicator Unit
Population growth, last 10 years ]
Share, high education level %
Personal income, average NOK
IShare of service sector of businesses (%
Municipal finance (gross revenue) NOK/cap
Share, registered construction projects /capita %
Share inhabitants per sq km of dense urban area %
Share urban centres (sq km) per dense urban area (%
Ratio employed / inhabitants in urban centres ]
Share of inhabitants (20-66 yrs) commuting out (%
Wverage travel time to municipal centre Minufes

Drivers
Urban structure | Economy |Population

Abbildung 17: Indikatoren fiir treibende Faktoren auf gesellschaftlicher Ebene (Nenseth, Christiansen & Hald
2012 S.IV)

Der Analysebereich der treibenden Faktoren auf sozialer, gesellschaftlicher Basis wird in
drei Subbereiche untergliedert: in bevolkerungs-, wirtschafts- und raumstrukurelle
Indikatoren.

Den Bereich des Mobilitidtsverhaltens und der Verkehrsinfrastruktur entnehmen Nenseth,
Christiansen & Hald hauptséchlich der nationalen Verkehrsstudie, wo ein Teil vom
Modal Split eingenommen wird. Dieser Teil des Datensets konnte mit dem Transport-

Subregime von Geels akkordiert werden.

[Car density cars/cap
Share of travels — walking %
Share of travels — cycling %
IShare of travels — public transport %
Share of travels — by car (driver+passenger) %
o Ratio utility cars / person cars Y
2  Share of cars with altemative fuel %
5 Share of commuters femployed %
. Daily km as a car driver Km
Daily minutes as a car driver Minutes
Daily mobility Travels/day
Share of the population with full access to a car ]
(Car dependency (share of daily fravel time as a car driver) %
Daily "average speed” (car driver km/ car driver minutes) km/minutes

Abbildung 18: Indikatoren fiir das Transportsystem (Nenseth, Christiansen & Hald S.IV)
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Untenstehend folgen klimarelevante Faktoren auf unterschiedlichen rdumlichen
Einheiten, die einen direkten Einfluss auf den Schadstoffaussto3 auf lokaler Ebene

beschreiben.

__ [Transport infrastructure/ urban dense area i)
@ [Play field / recreation area / urban dense area %
= Walking / cycling pathways Km
2
ol £ NCxx from road traffic Kg
S| INOx per capita kalcap
§ § P10 (particulate matter) from road traffic Kg
E PI(particulate matter ) per capita kglcap
ICO2-emissions from road fraffic Ton
‘E ICO2-emissons from road per capita kalcap
& Amount change CO2-emissions (mobile sources), 1891-2009 Tan
% change CO2-emissions (maobile sources) 1991-2009 %

Abbildung 19: Indikatoren fiir Klima und lokale Umwelt (Nenseth, Christiansen & Hald S.IV)

Walking / cycling pathways per capita km/cap
Walking / cycling pathways with municipal respansibility Km

N IShare municipal road with speed limit <40km (%

% Park-and-ride spaces per capita i
\share of population with highest level of public transport availability %
Metto municipal operafion costs for transport Kr
Share of gross investment expenditure allocated to transport %

Abbildung 20: Indikatoren mit Policy-Relevanz (Nenseth, Christiansen & Hald S.IV)

Das norwegische Transportministerium hat mit dem vorgeschlagenen Analyseset einen
sehr brauchbaren und anwenderorientierten Rahmen geschaffen. Die Daten sind zu einem
groflen Teil einfach zu beziehen bzw. zu berechnen. Ein Problem bei deren Anwendung
fir verlédssliche, politikfeldbeeinflussende  Aussagen  diirfte allerdings die
problembehaftete zeitliche Komponente sein. So sind die Daten nicht nur von hochst

unterschiedlicher Zeitaktualitdt, sondern vielfach auch sehr veraltet.

3.6.2 Praktische Anwendung der Indikatoren fiir das Transportsystem
Ein Teil der Arbeit soll sich mit der praktischen Anwendbarkeit der vorgeschlagenen
Indikatoren beschiftigen. Dazu wurde der Teilbereich des Transportsystems ausgewéhlt

und versucht, die verfligbaren Daten aus der nationalen Verkehrsstudie Norwegens zu

Stefan Leichtfried
Mat. Nr. 9426163



57

extrahieren und in eine Zeitreihe einzufiigen. Die Verkehrsstudien liegen dabei fiir vier
Zeitpunkte, fiir die Jahre 2005, 2009 und 2013 vor. Diese Zeitspanne ist fiir eine valide
Betrachtung der vorgeschlagenen Indikatoren ausreichend.

Die rdumliche Einschrinkung sieht vor, die Daten der administrativen Einheiten
Akershus bzw. Oslo Umgebung sowie Oslo zu betrachten, da in diesen beiden Regionen
durch die attraktiven regionalen und lokalen Privilegien (vgl. Kapitel 3.4.2) der stérkste
Einfluss der individuellen Elektromobilitdit zu erwarten ist. Da in den nationalen
Verkehrsstudien die rdumliche Aggregation Oslo Stadt sowie Oslo Umgebung (inklusive
Akershus) statistisch vorhanden sind, wurden diese Werte fiir die nachfolgenden

Darstellungen gewdhlt.

Oslo Stadt
zu FuB ‘ -
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Abbildung 21: Entwicklung Modal Split Oslo Stadt (eigene Darstellung nach Denstadli, JM et al. 2006, Vagane,
L, Brechan, I, Hjorthol, R, 2011, Hjorthol, R, Engebretsen, O, Uteng, PT 2014)

Fiir die Region Oslo Stadt ist dabei folgendes zu erkennen: der Anteil des motorisierten
Individualverkehrs konnte von 44% auf 37% reduziert werden, von 2009 auf 2013
erfolgte allerdings wieder ein leichter Anstieg auf 38%. Der vergleichsweise geringe
Anteil von 21% im Jahr 2005 bzw. 25% und 26% des offentlichen Personennahverkehrs
in den Jahren 2009 und 2013 lassen Oslo im internationalen Vergleich ein wenig
nachhinken. So weist zum Beispiel die Stadt Wien im Jahr 2014 einen Anteil des

Offentlichen Personennahverkehrs von 39% bei einem Wert von nur 28% des
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motorisierten Individualverkehrs auf (Stadt Wien 2015). Es ist tendenziell auch keine

Entwicklung in Richtung der Verkehrsmittel des Umweltverbundes erkennbar.

Oslo Umgebung
zu FuB

zoos TR TIEIT T T i

200( ) LEELLVLELL L] |

203N PELE I i
Fahrrad

]

B

BESSERCE.
e
e o s e
i i

|

|

i

i kol

Fahrrad OPN
T ]

BE< -

i

|
|
40

Abbildung 22: Entwicklung Modal Split Oslo Umgebung (eigene Darstellung nach Denstadli, JM et al. 2006,
Vagane, L, Brechan, I, Hjorthol, R, 2011, Hjorthol, R, Engebretsen, @, Uteng, PT 2014)

Die Verkehrsmittelwahl in der Region Oslo Umgebung lésst eine klare Dominanz des
motorisierten Individualverkehrs erkennen. So liegt der Anteil bei sehr hohen 66% mit
einer allerdings positiven Entwicklung seit dem Jahr 2005. Wegen der fehlenden
aktuellen Daten ist keine empirisch belegbare Aussage beziiglich der Tendenz in der

Verteilung der Verkehrsmittelwahl moglich.
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4 Empirische Anwendung der theoretischen Grundlagen

Im folgenden Kapitel wird mittels Durchfiihrung einer Akteursanalyse der theoretische
Analyserahmen auf seine empirische Anwendbarkeit tiberpriift. So werden anfanglich
alle Teilnehmerlnnen der norwegischen Akteurslandschaft identifiziert und hinsichtlich
ihrer Gestalt und Ausprigung definiert. Diese Analyse soll die Grundlage fiir eine
anschliefende Einordnung der Akteurlnnen in den vorgegebenen Theorierahmen der
multi-level Perspective darstellen und als valider Bezugsrahmen fiir die geplante
Fallstudie gelten.

AkteurInnen im norwegischen System werden von offizieller Seite in Stakeholder und
Nutzerlnnen unterschieden (Assum, Kolbenstvedt und Figenbaum 2014). Verschiedene
Befragungen und Studien wurden auf diesen Ebenen vom Norwegischen Institut fiir
Transportwirtschaft ~ durchgefiihrt, die von diesem Institut vorgenommene
Differenzierung wird aus Griinden der empirischen Anwendbarkeit nach einer
Plausibilitétspriifung iibernommen und mit zusétzlichen SystemteilnehmerInnen erginzt.
Diese Erweiterung ist fiir die plangeméde Anwendung der multi-level Perspective
notwendig, da anderenfalls die vorgestellten Analyseebenen nicht sinnvoll in ihrer
mehrdimensionalen Interaktion behandelt werden konnten und kein valides Ergebnis

zustande kommen wiirde.

So werden drei grundlegende Typen unterschieden (Assum, Kolbenstvedt und
Figenbaum 2014 S.3): Regierungen auf nationaler, regionaler und lokaler raumlicher
Ebene; in Umwelt-und Verkehrsfragen inklusive Elektromobilitdt titige NGOs sowie
Vertreterlnnen aus der Automobilindustrie wie Importeurlnnen und Héndlerlnnen, auf
der NutzerInnen-Seite kann in aktuelle Elektroautonutzerlnnen, potentielle Elektroauto-
kduferlnnen sowie alle anderen Automobilbenutzerlnnen unterschieden werden. Diese
Unterteilung ist deshalb von Bedeutung, da nur so theoretische und praktische Potentiale
auf dem Elektroautomobil-Markt prognostiziert werden kénnen.

Als Erweiterung werden die Automobilhersteller sowie Institutionen auf nationaler,
europdischer und globaler Ebene vorgeschlagen.

Einen weitaus detaillierteren und methodisch stringenteren Ansatz wéhlt van Bree
(2012). Daher wird seinen Ausfiihrungen gefolgt und die identifizierten AkteurInnen

nach seinem Ansatz in die praktische Mehrebeneninteraktion eingefiigt.
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4.1 Ebene ,Landscape“

Als externe Faktoren auf dieser Ebene, die auBlerhalb des Einflussbereiches der
Akteurlnnen des soziotechnischen Regime stehen, werden die Treibstoftkosten, die
Versorgungssicherheit von fossilen Treibstoffen sowie die Umweltverschmutzung
genannt. Dieser Argumentation wird inhaltlich nicht ganz gefolgt, da die treibende Kraft
in Norwegen schon differenziert festgelegt wurde. So waren eine anfangliche Etablierung
eines Industrienetzwerkes und der fortschreitende Klimawandel die Hauptfaktoren in der

Entwicklung der Elektromobilitdt in Norwegen.

4.2 Ebene ,,Regime*

Adaptierte Verkehrszeichen, Anderungen in der Parkraumbewirtschaftung und die
Neuentwicklung des KFZ-Besteuerungssystems ergidnzen die neu geschaffene
Transportlandschaft und definieren das neu entstandene soziotechnische System. Aus der
Literaturanalyse und der in Oslo stattgefundenen empirischen Untersuchung ergibt sich
in Bezug auf das aktuell vorhandene Regime, dass ein elektromobilititsfreundlicher
Zustand vorherrscht, der fossil betriebene individuelle Verkehrsmittel offen

diskriminiert.

4.2.1 Soziotechnisches System

Das norwegische soziotechnische System hat sich seit Beginn der Bemiihungen der
norwegischen Regierung vor in etwa 45 Jahren stetig entwickelt und den zeitlichen
Gegebenheiten angepasst. Regierungsnahe Organisationen und industriell geprégte
Interessensvereinigungen beherrschten das Feld und wurden erst in den letzten Jahren
durch zivilgesellschaftliche Vertretungen ergidnzt. Die identifizierten AkteurInnen dieses

Systems werden im nachfolgenden Kapitel eingehend beleuchtet.

4.2.2 AkteurInnen
Dieser Punkt ist durch die Vielfalt und die wechselnde historische Présenz diffizil zu
definieren. Daher wird in der praktischen Zuweisung der AkteurInnen zum theoretischen

Platzhalter nur der aktuelle Status zur Zeit der Erstellung der Masterarbeit herangezogen.
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Die verantwortlichen und gestaltenden TeilnehmerInnen im derzeit etablierten Regime
werden dabei in ihrer Funktionsweise und ithrem Beitrag und zusétzlich inhaltlich

beschrieben, um einen realen Bezug zum norwegischen Mehrebenensystem zu gewéhren.

Norwegische Regierung

Die norwegische Regierung unterhilt eine langfristige Strategie zur Bewiltigung der
vielféltigen Herausforderungen des Klimawandels. Gemeinsam mit der Europdischen
Union versucht sie ein neues System zu etablieren, das die Verursachung von
Treibhausgasen verteuert und gleichzeitig Investitionen in Forschung und Entwicklung
ermoglicht. Norwegen sieht sich dabei als wichtiger Lieferant erneuerbarer Energie mit
einer dadurch gesteigerten Versorgungssicherheit um die notwendige Reduktion von
fossiler Energie zu unterstiitzen.

Diese MaBBnahmen mochte Norwegen gemeinsam mit der Europdischen Union mittels
konzertierter Strategiepapiere im Bereich der Energie Policy setzen (Norwegische
Regierung 2014).

Aus diesen Uberlegungen heraus hat sich Norwegen auch auf nationaler Ebene ein
ambitioniertes Klimaschutzprogramm vorgenommen, in welchem die Erhdhung des
Anteils an Elektromobilitit ein erklértes Ziel ist (Norwegische Regierung 2015 S21). Die
Einfiihrung von Befreiungen und Erleichterungen 1im Steuersystem wurden
parteieniibergreifend verabschiedet.

Die Firma ENOVA wurde als staatseigene Unternehmung daflir gegriindet, den

Ubergang zu einer emissionsvermeidenden Gesellschaft zu steuern und zu begleiten.

Oslo Kommune und Stadt

Die Stadt Oslo ist ein sehr wichtiger Treiber in der Forderung der individuellen
Elektromobilitdt in der Stadt und der Region. Durch die Gewéhrung der regionalen und
lokalen Begiinstigungen fiir NutzerInnen von Elektro-PKW ist die Osloer Stadtregierung
ein sehr gestaltend eingreifender Akteur in der dem Regime zugrunde liegenden

Akteurslandschatft.
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Innovation Norway

Dieses Unternechmen sieht sich als wichtigstes Instrument der norwegischen Regierung
fiir den Aufbau und die Entwicklung von norwegischen Firmen. Es kann dabei die
norwegische Industrie mit vorhandenen Netzwerken und finanziellen Mitteln

unterstiitzen (Innovation Norway 2015).

Norwegisches Institut fiir Transportwirtschaft

Das norwegische Institut fiir Transportwirtschaft wurde im Jahr 1958 als staatseigenes
Institut gegriindet und wurde nach vielen Stationen im Jahr 1986 zu einem privaten,
unabhéngigen  Forschungsinstitut  transformiert  (Norwegisches  Institut  fiir
Transportwirtschaft 2015). Durch die umfangreichen und fundierten Analysen zur
massentauglichen Einfilhrung von Elektromobilitit und der international tatigen
Forschungsarbeit im Verkehrssektor ist das Institut die notwendige wissenschaftliche
Begleitung bei der Analyse und Reflexion der Verdnderungen im norwegischen
Verkehrssystem.

Mittels Publikationen in internationalen Fachzeitschriften und iiber den eigenen
Internetauftritt verbreitet das Institut die norwegischen Erkenntnisse und Erfahrungen bei

der erfolgreichen Etablierung von Elektro-PKW in der norwegischen Bevdlkerung.

ENOVA

Die Hauptaufgaben des im Jahr 2001 gegriindeten und zu 100% im Eigentum des Staates
Norwegen stehenden Unternehmen liegen in der Bewusstseinsbildung der Gesellschaft
fir ein umweltgerechtes Energieverbrauchsverhalten und fiir die Erhéhung der
Produktion an erneuerbaren Energie (ENOVA 2015). Um dieses Ziel zu erreichen,
arbeitet ENOVA eng mit 6ffentlichen und privaten Firmen zusammen.

Das Unternehmen hat sich auflerdem dazu verpflichtet, ldngerfristig den Energiemarkt
flir umweltgerechte und effiziente Energielosungen zu bereiten und so die
Versorgungssicherheit auf dem Energiesektor zu erhéhen, den Verbrauch an erneuerbarer
Energie weiter zu steigern und somit die Treibhausgasemissionen nachhaltig zu

verringern.
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Norwegische Gemeinschaft von lokalen und regionalen Regierungen (KS)

Diese Vereinigung bringt alle 428 Regionen und 19 Verwaltungsprovinzen Norwegens in
ein Gremium, um die Interessen seiner Mitglieder gegeniiber den nationalen Behdrden
und regierungsnahen Organisationen zu vertreten. Das Hauptziel von KS ist die
Unabhéngigkeit und die Stirkung der lokalen Entscheidungstrigerlnnen und die
Erleichterung der Zusammenarbeit der Regionen. Durch den lokalen Charakter der
Gemeinschaft strebt KS eine Erhohung der Biirgerlnnenbeteiligung durch die Schaffung
alternativer Entscheidungsablédufe an. Dabei ist der Nationalkongress mit seinen
Delegierten aus allen Regionen und Verwaltungsprovinzen das Entscheidungsorgan und

entwickelt dabei auch Strategien zur Regionalentwicklung (KS 2015).

Energy Norway

Energy Norway ist eine industrielle Non-profit Organisation, die mehr als 270
Unternehmen aus der Energiewirtschaft Norwegens reprédsentiert. Die Firmen unterhalten
dabei ca. 20% der europdischen Wasserkraft-, 40% Erdgas- und 60% der
Erdolressourcen. Daraus hat sich ein méchtiger und innovativer Industriezweig
entwickelt, der viele Anstrengungen in Forschungs- und Entwicklungsarbeit setzt.
Energy Norway sieht sich als treibende Wirtschaftskraft in lokaler, regionaler und

nationaler Dimension (Energy Norway 2015).

Norden Nordic energy research

Nordic energy ist ein Zusammenschluss fiir Forschung und die Erstellung von
Strategieprogrammen  im  Energiesektor  der  nordischen  Staaten.  Diese
intergovernmentale Vereinigung der Lédnder Dénemark, Finnland, Island, Schweden und
Norwegen besteht seit dem Jahr 1975 und wird durch Reprédsentantlnnen der
verantwortlichen Ministerien der Mitgliedsldander gesteuert. Ziel dieser Organisation ist
die ladnderiibergreifende Forschung und Entwicklung im Energiesektor (Nordic Energy

2015).

Elbil Norway
Elbil Norway wurde 1995 gegriindet und ist die weltgrofite Vereinigung von Elektro-

PKW-Nutzerlnnen und ein  wichtiger Inputgeber fiir die norwegischen
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Entscheidungstrager und die Elektrofahrzeugindustrie bei der Entwicklung und
Adaptierung relevanter Strategien und Programme. Mittels jéhrlicher Umfrage unter den
aktuellen NutzerInnen von Elektrofahrzeugen werden sehr zeitnah Trends und
Entwicklungen am Markt abgefragt, die vom Institut fiir Transportwirtschaft nicht
erhoben werden.

Diese Nichtregierungsorganisation betreibt aullerdem in Zusammenarbeit mit der
staatlichen ENOVA die NOBIL, eine Datenbank zur Erfassung und Visualisierung von
Ladeinfrastruktur. Durch eine steigende offentlichkeitswirksame Publikationstétigkeit
und der Abhaltung von internationalen Kongressen unterstiitzt Elbil Norway den Staat
Norwegen und die Stadt Oslo bei der internationalen Positionierung im Bereich

Elektromobilitdt (Elbil Norway 2015).

Electric Mobility Norway

Electric Mobility Norway ist eine industrielle Vereinigung von ausschlieBlich im
Elektromobilitdtsbereich tidtigen Unternechmen. Das Hauptziel des Verbands ist die
Entwicklung, Testung und Einfilhrung von Produkten zur Etablierung der

Elektromobilitit in Norwegens Verkehrssystem (Electric Mobility Norway 2015).

NAF

Der norwegische Automobilverband besteht seit 1924 und ist eine wichtige
Nichtregierungsorganisation im analysierten Themenbereich der Elektromobilitit. Mit
einer im Jahr 2015 publizierten Studie (NAF 2015) wird auf die Wiinsche, Hemmnisse
und Barrieren der potentiellen Elektro-PKW eingegangen und die bisherige
Erfolgsgeschichte kritisch betrachtet. Dabei beschriankt sich die Analyse aber teilweise
nur auf soziodemographische Fragestellungen und schiebt den wichtigen Aspekt von
moglichen Substitutionseffekten beiseite. Als groB3te Interessensvertretung Norwegens im
Bereich des motorisierten Individualverkehrs ist NAF ein interessanter Ansprechpartner

der regierungsnahen Organisationen fiir Studien und Umfragen.

ZERO
Die Zero-Emission-Resource-Organisation ist eine Non-profit Organisation mit mehr als

30 Technikerlnnen, Politikwissenschafterlnnen, und Kommunikationsexpertlnnen und
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nimmt aktiv am norwegischen Diskurs im Bereich Umweltschutz teil. Zero sieht sich als

unabhingige Expertln und einzig der Umwelt verpflichtet (ZERO 2015).

Bevolkerung

Die norwegische Bevolkerung ist der wichtigste Akteur in der Akzeptanz
technologischer Innovationen und damit der massendurchdringenden Einfiithrung von
Elektromobilitdt im motorisierten Individualverkehr. Daher ist das norwegische Institut
fiir Transportwirtschaft sehr bemiiht, Tendenzen und Stimmungen begleitend zu erfassen,
um Anderungen und Adaptionen in der Strategie zur Einfiihrung der individuellen
Elektromobilitit zeitnah entwickeln zu konnen. Aufbauend auf einer ausfiihrlichen
Studie (Figenbaum, Kolbenstvedt & Elvebakk 2014) gemeinsam mit dem Autofahrerclub
NAF und der Interessensvertretung der Elektro-PKW Nutzerlnnen Elbil konnen die fast
4000 befragten norwegischen Haushalte mit PKW Nutzung in fiinf Gruppen nach Rogers
(1983) eingeteilt werden.

100 %
Market
share %!
=+ 75%
=+ 50 %
+ 25%
l13%ey
share
Innovators Early Early Late Laggards
Adopters Majority Majority
Pure EV Mixed EV/ICE NAF members NAF members Not represented
households  households  considering not considering in study
Estimate 3% Estimate 10% buying an £V buying an EV Estimate: 16%
the next time the next time
they buy a they buy a i
vehicle vehicle .
Estimate: 30 % Estimate: 41 % t@j 2014

.......................................................................................................................................................................................................................

Abbildung 23: NutzerInnengruppen in Norwegen (Figenbaum, Kolbenstvedt & Elvebakk 2014 S. 104 nach
Rogers 1983)
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Dabei konnte festgestellt werden, dass bereits 13% der befragten Haushalte entweder
reine Elektro-PKW bzw. gemischte elektrisch bzw. mit fossilen Brennstoffen betriebene
PKW benutzen. Diese beiden Gruppen sind fiir die aktuell hohen Erstanmeldungsanteile
bei den Individual-PKW verantwortlich und werden als Innovatoren (Innovators) bzw.
frithzeitige Anwender (Early Adopters) bezeichnet.

Im Bereich der Haushalte, welche derzeit noch kein Elektro-PKW in Benutzung haben,
tiberlegen 30% bei der ndchsten Anschaffung ein solches zu kaufen (Early Majority).
41% der Haushalte (Late Majority) sind weiterhin nicht an dieser neuen Technologie
interessiert und werden daher sehr schwer im Diffusionsprozess zu erreichen sein. 16%
der zogernden Nutzerlnnen (Laggards) wurden von der Studie nicht erfasst.

Die norwegischen AkteurInnen im steuernden und verantwortenden Bereich kdnnen iiber
diesen Diffusionsprozess und die stetige wissenschaftliche Begleitung zielgerichtet auf
die potentiellen Nutzerlnnen eingehen und die notwendigen Aktivititen effektiv und

effizient steuern.

Mediale Berichterstattung

In der gesamten Interaktion sind die Medien ein sehr wichtiger Faktor. Ohne ausfiihrliche
mediale Berichterstattung und oOffentliche Meinungsbildung sowie die dadurch
entstechende Informationsverbreitung hitte die Elektromobilitit die herrschende
Akzeptanz in der norwegischen Bevolkerung nicht erreicht. Die oben ausgefiihrten
Bevdlkerungsanteile im Bereich der definierten BenutzerInnengruppen wéren ohne die
Medien vermutlich nicht erreicht worden. Eine genaue und wissenschaftlich fundierte
Abschitzung des Einflusses der Berichterstattung auf nationaler und internationaler

Ebene kann allerdings an dieser Stelle nicht abgegeben werden.

4.2.3 Institutionalisierte Verhaltensmuster

Die institutionalisierten Verhaltensmuster wurden in der vorliegenden Arbeit bereits ofter
angesprochen. Diese gednderten Muster sind nicht nur eine Erklarungsvariable fiir einen
soziotechnischen Ubergang einer Gesellschaft, deren Adaptierung an neue technische
Innovationen ist gleichzeitig die Berechtigungsgrundlage fiir die gesamte vorliegende
Arbeit und der ihr zugrunde liegenden Basisannahme. Die Einfithrung von

Elektromobilitit geht nur mit einem soziotechnischen Wandel des nachgefragten
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Nutzerlnnenpotentials einher. In diesem Zusammenhang soll die Typisierung der
individuellen Elektromobilitit im Zusammenhang mit der Nutzung von Elektro-PKW als
soziale Innovation angedacht werden.

Die vorliegende Arbeit hat sich bisher nicht in ausreichendem MaBe mit der
theoretischen Einordnung dieses wissenschaftlichen Bereiches auseinandergesetzt. Es
wird aber festgestellt, dass durch die Verdnderung der Benutzung des gewéhlten
Verkehrsmittels PKW eine soziale Innovation durch die Einfilhrung von rein
batteriebetriebenen PKWs beobachtbar ist. Diese Verdnderung ist in Norwegen aber
nicht als eine grundlegende Modifikation des individuellen Mobilitdtsverhaltens
manifestiert, sondern zeigt sich nur in einer anderen Verwendung eines etablierten
Verkehrsmittels. Gerade diese Chance, Elektromobilitit als Teil von grundlegend neuen
Mobilitatsmustern in einem Gesamtverkehrssystem zu etablieren, wurde in Norwegen

zum aktuellen Zeitpunkt vergeben.

4.3 Ebene ,,Nischen*

Als relevante AkteurInnen in der Ebene der Nische und damit treibende Faktoren in der
Entwicklung der bendtigten Nischeninnovation werden  grundsdtzlich die
FahrzeugherstellerInnen definiert. Auf die rdumliche Untersuchungseinheit Norwegen
bzw. die Stadt Oslo umgeschlagen bedeutet dies, dass der Beitrag der
NischenakteurInnen an einer moglichen soziotechnischen Transition historisch betrachtet
werden muss. Die norwegischen Hersteller Think und Kewet mit ihren wechselnden
EigentiimerInnenverhiltnissen haben zweifelsohne die markanteste und wichtigste
Zeitspanne gestaltet. Diese beiden Firmen waren es, die die norwegische Bevolkerung
mit dieser verdnderten Mobilitdtsform und abgewandelten Benutzungsmustern vertraut

gemacht und die Angst und Zweifel vor der neuen Technik genommen haben.

4.4 Interaktion der Ebenen der multi-level Perspective inklusive der

identifizierten AkteurInnen

Nachfolgende Darstellung soll aufbauend auf der vorgestellten Ebenendefinition die

Interaktion der norwegischen Akteurlnnen veranschaulichen.
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Abbildung 24: AkteurInnen in der multi-level Perspective (eigene Darstellung)

In obiger Abbildung werden die norwegischen Akteurlnnen anhand der Definition der
multi-level Perspective verortet. Die Farbcodierung erlaubt eine Zuordnung zu den drei
Ebenen nach Geels sowie eine ebeneninterne Verwandtschaft in der Ebene Regime. So
beherrschen  diese  viele  regierungsnahe  Organisationen  wéhrend — auf
zivilgesellschaftlicher Seite nur drei Vereinigungen den Prozess begleiten und Input
liefern  konnen.  Zwei  industriell — geprdgte  Institutionen  sowie  eine
akteurInneniibergreifende wissenschaftliche Begleitung durch das norwegische Institut

fiir Transportwirtschaft ergidnzen diese Ebene. Auf Nischenebene kann die
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Elektrofahrzeugindustrie genannt werden, die anfianglich durch regierungsnahe
Abhéngigkeiten charakterisiert war, in den letzten Jahren allerdings durch freie externe
Marktteilnehmer beherrscht wird. Ein weiterer vertikal durchdringender Akteur durch die
Ebene der Nische und des Regimes sind die norwegischen und internationalen Medien.
Diese haben durch massive Berichterstattung vor allem in den letzten Jahren Norwegen
zum Elektromobilitdtsmusterland hochstilisiert und zum internationalen Laborraum

werden lassen.

Aus der Visualisierung ist klar ersichtlich, dass sich in den letzten 45 Jahren ein eigenes
Okosystem zur Begleitung und Implementierung der individuellen Elektromobilitit
entwickelt hat und deren Férderung und breitenwirksame Verbreitung umfassend geplant
wurde. Dabei wurden die initialen exogenen Faktoren der Ebene Landscape - die
Begegnung mit dem fortschreitenden Klimawandel und der Aufbau eines
Elektromobilitits-Industrieclusters - auf rein klimapolitische Zielsetzungen reduziert. Die
Forderungen, Kaufanreize und Privilegien zur Starkung der nationalen Wirtschaft und
Industrie ebneten den Weg fiir den Einstieg global agierender Konzerne und haben damit
die ambitionierten Bestrebungen Norwegens konterkariert. Die fachspezifische
wissenschaftliche Begleitung mit verkehrsplanerischer Kompetenz in Gestalt des
norwegischen Instituts fiir Transportwirtschaft ist ein unabdingbarer Faktor im gesamten

Prozess der letzten 45 Jahre und fiir zukiinftige Entwicklungen.
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5 Felduntersuchungen in Oslo

Ein weiterer Aspekt der vorliegenden Arbeit ist die multidimensionale Verschrankung
von Analysemethoden. So soll die theoretische Einordnung und Analyse mittels multi-
level Perspective und deren Aktualisierung auf das medial diskutierte Thema der
individuellen Elektromobilitdt mittels Elektro-PKW durch subjektive Betrachtungen von
ortsansdssigen Personen erweitert und abgerundet werden und dadurch einen Konnex zur
tagesaktuellen Diskussion in der nichtwissenschaftlichen Gemeinschaft schaffen. Durch
diesen Teil der Arbeit wird der notwendige theoretische Raum geschaffen um den
aktuellen und potentiellen BenutzerInnen von Elektro-PKW in ihrer Rolle in der multi-
level Perspective Rechnung zu tragen. Die Akteurlnnen aus der Gesellschaft und deren
Akzeptanz einer neuen Technologie als letztes Glied einer langen soziotechnischen Kette
bedingt erst die erfolgreiche Etablierung derselbigen. Deren Einordnung und
Reproduktion des 6ffentlichen Raumes in Abhéngigkeit von gesetzten Programmen und
Aktivititen soll den analytisch-theoretischen Referenzrahmen sowie die Rechtfertigung

der durchgefiihrten empirischen Studie liefern.

Dabei liegt den empirischen Arbeiten im Untersuchungsraum ein Teil der eingangs
formulierten Hypothesen zugrunde. Das Ergebnis der Felduntersuchung mittels
Bestandsaufnahme durch Bereisung und einer ergdnzenden Befragung soll einen
abschlieenden Befund ermdglichen und einen Teil der Gesamtfrage beantworten
konnen. Nach der Einschitzung des Verfassers der Arbeit ldsst sich diese Teilfrage nur
mittels der gewéhlten wissenschaftlichen Methode bearbeiten und kann nicht durch

andere Analysemethoden ersetzt werden.
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5.1 Beitrag der Befragungen zur Bearbeitung der Forschungsfragen

5.1.1 Entwicklung der empirischen Befragungsgrundlage nach Bamberg

In Abwandlung von Bambergs Selbstregulationsmodell wird das Hauptaugenmerk auf
die aktuelle Zugehorigkeit der Befragten und deren Pliane gelegt. Bei der durchgefiihrten
Erhebung wurde zuerst die aktuelle Phasenzugehorigkeit der Befragten bestimmt. Dabei
wurde nach dem Vorschlag von Sebastian Bamberg (2013) die Methode an die eigenen
Interessensgebiete adaptiert. Daher werden die Fragen nach den erkldrenden Variablen
der einzelnen Ubergangsstufen nicht gestellt. Das Interview soll kurz und prignant
gehalten werden, die Fragen nach dem wesentlichen Erkenntnisinteresse erlauben aber
dabei doch eine grundsitzliche Einordnung der ProbandInnen.

Diese reduzierte Form der Befragung soll Raum fiir einen anderen Aspekt der Interviews
geben, jenem der Sichtbarkeit und Aufmerksamkeit von Elektromobilitdt im 6ffentlichen
Raum wund der partizipativen Prozessteilnahme an der Installation neuer
Ladeinfrastruktur. Eine abschlieBende Frage soll die erarbeitete Problematik beleuchten,
dass in Norwegen das Elektroauto durch die generdse Gewidhrung von Kaufanreizen
andere Mobilitdtsformen kannibalisiert bzw. das Autkommen von KFZ im stadtischen
Verkehrssystem weiter erhoht wird.

Es ist aufgrund der geplanten Quantitit an Interviews und der begrenzten Aufenthaltszeit
vor Ort geplant gewesen, ein Schneeballprinzip auszulosen um die hohe Anzahl an

ProbandInnen zu erreichen. Dies konnte leider nicht erfolgreich durchgefiihrt werden.

Inhaltliche Erliduterung des Fragebogens

Frage (1)

(1) Which type of car have you used more often in the last 4 weeks ?
Car with fully electrical engine -Electric Vehicle
Motor car with internal combustion engine (fossile)

Mit dieser Einstiegsfrage soll vorab gekldrt werden, ob bereits ein Elektroauto im
Haushalt genutzt wird. Diese Frage wird im Zuge der Auswertung zwei

Analyserichtungen ermoglichen.

Frage (2)

(2) What is your personal goal concerning the usage of your car in the next 4 weeks?

| will reduce the usage of the carf
| would really like to reduce the usage, but it is not possible for me at the moment

| will change nothing
| will use my car more often
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Mittels Frage 2 wird das personliche Benutzungsverhaltensziel abgefragt. Die Definition
ist allgemein gehalten, da die Bezeichnung ,,Auto” auf Elektroauto bzw. Auto mit
herkdmmlichem Verbrennungsmotor gleichermallen anzuwenden ist. Mittels der vier
Antwortmoglichkeiten kann in Kombination mit der Antwort von Frage 3 die aktuelle

Zugehorigkeit im Selbstregulationsmodell ermittelt werden.

Frage (3)
(3) How frequently in the last 4 weeks have you used the ...
5 2
H 2
c ©
Car with fully electrical engine -Electric Vehicle] 0 | 1 | 2 | 3 | 4
Motor car with interal combustion engine (fossile)) 0 | 1 [ 2| 3 | 4
Public transportf 0 | 1 [ 2] 3| 4
Bycicle/walk] 0 [ 1] 2| 3] 4

Mit den vorliegenden Antwortmdglichkeiten kann die genaue Einordnung laut Modell
durchgefiihrt werden. In Abwandlung von Bambergs Selbstregulationsmodell wird die
Auswahlmoglichkeit ,,Car with fully electrical engine - Electric Vehicle* hinzugefiigt

und in Kombination mit Frage 2 als eine umweltgerechte Verkehrsmittelwahl betrachtet.

Frage (4)
o
4 c
3 [
2 »
2 >
o o
> >
(4) How strong is your intention to achieve the chosen goal? (goal intention) Jo[1]2]3]4
Which activity / activities will you use to achieve your goal?

use Electro Vehicles 4.4

use public transport| 42

use the bicycle or walk 43

Mit dieser Frage und den Abstufungen ,,sehr schwach* bis ,,sehr stark® kann die Stirke
der geplanten Verhaltensinderung charakterisiert werden. Mit den Auswahl-
moglichkeiten 4.1, 4.2 und 4.3 unter der Subfrage kann gleichzeitig die geplante Tendenz
beziiglich Mobilititsform erfragt werden und die Attraktivitdt der Alternativen bewertet

werden.

Frage (5)

str.disagree |
+ |str. agree

o
-
N
w

(5) Will you start the chosen activity within the next 4 weeks? (behavioral intention)

Mit Frage 5 wird die zeitliche Dimension des Verdnderungsvorhabens geklért. Die
Antwortmoglichkeit reicht von schwacher Zustimmung (entspricht einem eher

langerfristigen Projekt bei dem externe Faktoren noch Einfluss nehmen kdnnen) bis zu
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einer starken Zustimmung (dies bedeutet, dass das Vorhaben bereits verinnerlicht und

nicht mehr leicht modifizierbar ist).

Frage (6)

Olnot yet informed

+linformed

(6) For performing the chosen activity | am already informed in detail (implementation intention)

[1[2]3]

From where did you get this information?

Public space 6.1
Internet 6.2
Authorities 63

Bei der Beantwortung dieser Frage wird der Informationsstatus abgeklart um die

geplante Verdnderung mit vollster Konsequenz durchfilhren zu konnen. Die
Auswahlmdoglichkeit bei der Subfrage nach der Informationsquelle hilft das Angebot im
offentlichen Raum zu bewerten und die Wirksamkeit von Kommunikationskanélen

evaluieren zu konnen.

Frage (7)

(7) Are you aware of Electromobility in the public space in Oslo? no
yes

Hierbei handelt es sich um eine grundsitzliche und geschlossene Frage zum aktuellen
personlichen Eindruck beziiglich des Angebotes von Elektromobilitdt in Oslo und ob

diese Mobilititsform einen gewissen Prisenzstatus etablieren konnte.

Frage (8)

(8) What is your opinion about it? Should it be more visible? no
yes

please explain

Diese offene Frage nach den Préferenzen und Ideen und wie der weitere strategische
Ausbau aus Nutzerlnnensicht aussehen konnte soll Ideen und Anregungen der

InterviewpartnerInnen abfragen.

Frage (9)

(9) In your personal opinion: Is the visibility of Electromobility in Oslo important for a broader acceptance? no

please explain
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Bei diesem Punkt handelt es sich um eine offene Frage wie eine noch breitere Akzeptanz

in der Bevolkerung erreicht werden konnte.

Frage (10)

(10) Do you feel that Electromobility is part of the City of Oslo? no
yes

please explain

Diese Frage soll einen weiteren subjektiven Einfluss in die Bewertung des 6ffentlichen

Raumes geben und gleichzeitig als Kontrollfrage zu den Fragen 7-9 dienen.

Frage (11)

(11) What could be done to strenghten the awareness of Electromobility in the public space?

Diese Frage mochte detaillierte Ideen erfahren wie die Aufmerksamkeit und Wirksamkeit
von Elektromobilitdt durch Interventionen im Offentlichen Raum erhoht werden kann

(z.B. durch Road Shows etc).

Frage (12)

(12) Did you ever hear about participating in planning projects concerning the installation of new charging points? no
yes|

please explain

Mit dieser Frage wird ein anderer Themenbereich angeschnitten. In Oslo wirbt die
Stadtregierung damit, bei der Lokalisation von neuen Ladepunkten einen partizipativen
Planungsprozess implementiert zu haben, in dem die Wiinsche und Meinungen der
AnrainerInnen vollinhaltlich beriicksichtigt werden. Dieser Punkt soll kldren, ob dieser
Planungsprozess bekannt ist und eine mogliche Beteiligung abgelaufen ist bzw. ablaufen

sollte.

Frage (13)
Mit dieser abschlieBenden Frage sollen Kannibalisierungseffekte auf umweltgerechte und
gewlinschte Mobilitidtsformen wie Fahrrad fahren, gehen oder die Benutzung von

offentlichen Verkehrsmitteln bewertet werden.
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(13) Do you think that Electromobility will substitute other forms of mobility? no
| Iyes

if yes, which form of mobility will that be?

Motor car with intemal combustion engine (fossile) 3.1
Public transport|

Bicycle / walk

3.2

133

Gleichzeitig kann bei Nichtauswahl von Antwort 13.1 geschlussfolgert werden, dass
Elektroautos als weiterer motorisierter Individualverkehr aufgrund des erhdhten
Platzbedarfs im oOffentlichen Raum zu einer weiteren Herausforderung im Osloer

Verkehrssystems fiihren konnten.

5.1.2 Ergebnisse der Befragungen

Die Ergebnisse der Befragung wurden auf Basis einer nicht représentativen Stichprobe
erarbeitet. Die avisierte Zahl von 100 ausgefiillten Fragebdgen konnte leider nur zu 38%
erfillt werden. Die Griinde dafiir sind vielfdltig und nach Befragungsort verschieden.
Interviews  bei Ladesdulen mit gerade abfahrenden bzw. ankommenden
Elektroautonutzerlnnen wurden teilweise zu sehr ausfiihrlichen Unterhaltungen tiber
Vor- und Nachteile von Elektrofahrzeugen und verzogerten daher den Zeitplan erheblich.
Die Anbahnungsdauer war hdher als erwartet, da viele Passantlnnen auf o6ffentlichen
Pléatzen keinerlei Meinung zur Elektromobilitdt duBlern wollten bzw. sich nicht mit dem
Fragebogen auseinandersetzen wollten.

Die rdaumlichen Eigenschaften der bearbeiteten Gebiete waren fiir eine sinnvolle
Anbahnung ungeeignet, da in den Stofzeiten die ortsansdssige bzw. flir Arbeitszwecke
ein/auspendelnde Bevolkerung keine Zeit flir eine Befragung aufbringen wollte.
Tagstliber waren jahreszeitbedingt nur sehr wenige BewohnerInnen im 6ffentlichen Raum
anzutreffen, die Fehlerquote war durch die Anzahl von Touristlnnen eher hoch.

Eine abendliche Befragung abseits der Stofzeit fiihrte wegen Desinteresse zu ebenfalls

geringem Erfolg.

Folgedessen wurde die Befragungsstrategie an die Gegebenheiten adaptiert: die
Interviews wurden verkiirzt und die Befragten in Richtung ihres Arbeitsplatzes begleitet.
Die Antworten wurden rasch skizziert und nach Abschluss der Befragung erginzt. Mit
dieser Variante konnte vor allem in der morgendlichen Stofzeit ein sehr hoher

Erfolgsfaktor erreicht werden (10 Fragebdgen in 70 Minuten).
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Weitere vier Interviewpartnerlnnen konnten in der Parkgarage ,,Vulkan*“ gewonnen
werden. Im Bereich des Food Courts in den ,,Vulkan®“ Markthallen wurden weitere 10
Befragungen durchgefiihrt. Die restlichen InterviewpartnerInnen konnten bei der Abreise

an der Osloer Sentralstasjon gewonnen werden.

Die detaillierte Auswertung der Fragebogen ergab ein Geschlechterverhdltnis von 22
maéannlichen und 16 weiblichen Befragten. Diese nicht ausgeglichene Ratio ist dem hohen

Anteil an méinnlichen Elektro-PKW Fahrern (82%) geschuldet.

Geschlecht

m 22
w 16
Gesamtsumme 38

Tabelle 3: Hiufigkeitsverteilung Geschlecht (e'igene Auswertung)

Von den 38 Befragten konnten 63% einen Universititsabschluss auf zumindest Bachelor-
Niveau vorweisen. Dieser hohe Prozentsatz ist zu einem Teil auf das Bildungsniveau der

Elektro-PKW-Fahrerlnnen (76%) sowie der Auswahl der Befragungsorte

zuriickzufiihren.
Schulbildun
Highschool 1
Matura 2
Bachelor 15
Master 9
Keine Angabe 11
Gesamtsumme 38

Tabelle 4: Hiufigkeitsverteilung Schulbildung (eigene Auswertung)

Bei der geographischen Herkunft konnte ein fast ausgeglichenes Verhéltnis erreicht
werden. So wohnen 55% der Befragten in Oslo Umgebung, die restlichen 45% in der

Stadt Oslo selbst.
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Geographische Herkunft

City of Oslo 17
Oslo surrounding 21
Gesamtsumme 38

Tabelle 5: Hiufigkeitsverteilung geographische Herkunft (eigene Auswertung)

Bei Frage 7 meinten 37 von 38 Befragten, dass die Elektromobilitit im 6ffentlichen
Raum sichtbar ist.

Die Begriindungen waren das prominente Erscheinungsbild der Ladeinfrastruktur, das
Vorhandensein der Elektroautos an sich sowie in sehr hohem Ausmal} die Verwendung
des Kennzeichen-Prifix ,,EL“. Ein Befragter spiirte auch eine geringe Reduktion des

Straflenldrms und meinte bereits eine Verbesserung der Luftqualitit zu spiiren.

Frage 8 wurde sehr ausgeglichen beantwortet. 20 Interviewpartnerlnnen duBerten, dass
die Prisenz von Elektromobilitit im Offentlichen Raum weiter verstirkt werden sollte
und wiirden diesen Wunsch durch die weitere Erhohung von Gratisstellpldtzen und die
Verdichtung der Ladestationen in der Stadt realisieren. 18 Befragte meinten, dass die
Sichtbarkeit bereits stark genug sei und wiirden auch keine weiteren Kaufanreize oder
Begiinstigungen wollen oder fordern. Dies wurde teilweise mit hoher werdendem Unmut

in der Bevolkerung der Nicht-Elektro-PKW-FahrerInnen begriindet.

Frage 9 wurde mehrheitlich bejaht. So wurden vor allem die real sichtbaren
Begiinstigungen wie zum Beispiel die freie Benutzung der Busspuren als Hauptgrund fiir
eine noch breitere Akzeptanz genannt und gleichzeitig diese tdglichen Vorteile als
wichtige Informationsquelle fiir eine weitere Beschiftigung mit dem Thema erachtet. Ein
geringer Teil der Befragten gab zu bedenken, dass einzig der Kaufpreis sowie die
Betriebskosten eine breitere Akzeptanz bedingen und der sichtbare Anteil von

Elektromobilitdt verschwindend gering ist.

Bei der Frage 10 wurde erwihnt, dass in allen groBen norwegischen Stidten die
Elektromobilitdt Teil der Stadt und des Stadtbildes sei, vor allem die aktuell

meistverkauften Modelle wiirden das Verkehrssystem priagen. Durch die zugestandenen
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Begilinstigungen fiihlten sich allerdings manche Befragte mit PKW mit herkommlichen

Verbrennungsmotor mittlerweile benachteiligt.

Bei der Frage 11 konnten nur sehr wenige interessante Aspekte und Ideen genannt
werden. FEin Interviewpartner regte ein noch sichtbareres Branding von
Flottenfahrzeugen im kommunalen und privaten Bereich an, andere meinten dass bereits
alles Mogliche und auch Vertrdgliche getan wiirde. Zwei Befragte gaben zu Protokoll,
dass die weitere Verbreitung von Elektro-PKW ganz alleine von den HerstellerInnen

beziiglich Modellvielfalt sowie einer besseren und stabilen Reichweite abhidngen wiirde.

Bei der Frage nach partizipativen Elementen in der Planung der Ladeinfrastruktur gaben
fast 95% an, noch nie von einer solchen Teilnahmemdoglichkeit gehdrt zu haben. Die
restlichen 5% meinten sich an ein solches Angebot seitens der Stadt erinnern zu kdnnen,

konnten aber keine detaillierteren Angaben dazu machen.

Bei der Frage nach moglichen Kannibalisierungseffekten gaben 78.9% der
Interviewpartnerlnnen zu Protokoll, selber eine Anderung ihres Mobilitéitsverhaltens
vorgenommen zu haben oder sich eine Anderung durch den Besitz eines Elektro-PKW
vorstellen zu konnen und nehmen auch an, dass die attraktive Erreichbarkeit der Osloer
Innenstadt Personen von der Benutzung des 6ffentlichen Personennahverkehrs abbringen

konnte.

Kannibalisierungseffekte

Ja

Nein

Gesamtsumme
Tabelle 6: Kannibalisierungseffekte (eigene Auswertung)
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Die folgende Tabelle zeigt detailliert, welche Verkehrsmittel durch die Nutzung des

Elektro-PKW substituiert wurden bzw. werden konnten.

Substituierte Verkehrsmittel

Offentlicher 16
Personennahverkehr
PKW mit

14
Verbrennungsmotor
Keine Veranderung 8
Gesamtsumme 38

Tabelle 7: Substituierte Verkehrsmittel (eigene Auswertung)

42.1% der Befragten gaben an, weniger den 6ffentlichen Personennahverkehr zu nutzen
oder nutzen zu wollen, wenn die Verwendung des Elektro-PKW weiterhin so attraktiv
bleibt. Mehr als ein Drittel der Befragten haben bereits ein PKW mit Verbrennungsmotor

ersetzt oder wiirden diese Aktivitét planen.

In Kombination mit einer vom norwegischen Institut fiir Transportwirtschaft
durchgefiihrten Studie (Figenbaum, Kolbenstvedt & Elvebakk 2014) kann eine kritische
und vermutete Entwicklung erkannt werden. So beeinflussen die zugestandenen
Privilegien das Mobilitdtsverhalten der norwegischen Bevolkerung in einem negativen

Sinn und lenken es in eine falsche Richtung.

Entwicklung in %
positiv | negativ

@enutzungMIV e

Qenutzung OPNV

zu FuB / Fahrrad

5 0 5 10 20
Abbildung 25: Anderung der Verkehrsmittelwahl von Elektro-PKW BenutzerInnen (eigene Darstellung nach

Figenbau, Kolbenstvedt & Elvebakk 2014)

Wie in obiger Abbildung ersichtlich ist, geben 23% der Befragten an, mehr mit dem Auto

zu fahren als frither und gleichzeitig antworten 16% der Befragten, weniger den

Stefan Leichtfried
Mat. Nr. 9426163



80

offentlichen Personennahverkehr zu benutzen. Geringfiigige Anderungen sind beim
Verhalten beziiglich der Mobilititsformen ,,gehen* und ,,Fahrrad fahren‘ zu konstatieren.
Nachdem die Stadt Oslo im Bereich des Modal Split nur einen Anteil von 26% im
offentlichen Personennahverkehr und 37% im motorisierten Individualverkehr aufweist
(Hjorthol et al 2014), ist im Zusammenhang mit dieser Studie kritisch anzumerken, dass
die VerfasserInnen der Studie diese Tatsachen mehrheitlich positiv und nicht kausal
ansehen.

Dabei muss aber konstatiert werden, dass diese negativen Verdnderungen in den
aktuellen Zeitreihen (vgl. Kapitel 3.6.2) hinsichtlich der Entwicklung des Modal Split
nicht erkennbar sind. Diese Tatsache ist durch den Aufnahmezeitpunkt der aktuell
verfligbaren nationalen Verkehrsstudie begriindet, welche bereits im Jahr 2013
veroffentlicht wurde und daher einen Befragungszeitraum aufweist, der vor den rasanten
Steigerungen der Zulassungszahlen im Bereich der Elektro-PKW liegt. Daher ist die
durchgefiihrte  Analyse durch die Darlegung von Verdnderungen in der
Verkehrsmittelwahl nicht aussagekriftig. Da aber keine aktuelleren Daten vorliegen,
kann nur auf die kommende nationale Verkehrsstudie im Jahr 2017 verwiesen werden,

die dann eine repriasentativere Datengrundlage aufweisen sollte.
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5.2 Beitrag der Bereisung zur Bearbeitung der Forschungsfragen

Wiahrend der durchgefiihrten Begehung in Oslo wurden grundsitzlich die vorab
entwickelten Fragestellungen beantwortet. In Erginzung zur Befragung von
Passantlnnen in der Stadt Oslo wurden die Punkte ab Nummer 7 schriftlich und bildlich

bearbeitet sowie durch eigens erstellte Arbeitsauftrige erweitert.

5.2.1 Bearbeitung der Fragestellungen
Zu Frage 7 ,,In welcher Form ist die individuelle Elektromobilitdt in der Stadt Oslo

sichtbar?* konnen folgende Erkenntnisse generiert werden:

Die Sichtbarkeit der individuellen Elektromobilitidt ist durch die Bauweise und
Beschilderung der Ladeinfrastruktur sowie durch die eigene Kennzeichnung der
Elektrofahrzeuge gegeben. Mittels Prifix ,,EL“ sind reine Elektrofahrzeuge sofort von
herkdmmlichen Fahrzeugen mit fossilem Antriebssystem bzw. Plug-in-Hybriden zu
differenzieren. Die Unterscheidbarkeit der Autos ohne die spezielle Nummerntafel wére
bei den aktuellen Modellen schwer zu bewerkstelligen, da die Modellreihen der grofen
Hersteller wie Audi, Mercedes oder Volkswagen duBlerlich angepasst sind. Das Fahrzeug
Model S der Firma Tesla hat durch sein markantes Design ebenfalls einen hohen

Aufmerksamkeitswert.

Abbildung 26: Hoher Anteil an Tesla Model S (eigene Aufnahme 17.11.2015, Kongens Gate, Oslo)

Es ist zu beobachten, dass sich die Prdasenz im offentlichen Raum bezogen auf die

sichtbaren und dominanten Fahrzeugtypen mit den ver6ffentlichten Zulassungszahlen
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deckt. So nimmt auBer dem Tesla Model S der Nissan Leaf einen sehr prominenten Platz

im Straflenbild ein.

Abbildung 27: Nissan Leaf neben Tesla Model S (eigene Aufnahme 17.11.2015, Kongens Gate, Oslo)

Im Stralenraum kann ebenso die Historie der Entwicklung von Elektromobilitit in
Norwegen nachvollzogen werden, so sind die alten Modelle der Firma Think und die

Modelle Buddy von Kewet weiterhin in Oslo vertreten.

Abbildung 28: Tesla Model S neben BuddyCab (eigene Aufnahme 17.11.2015, Kongens Gate, Oslo)

Stefan Leichtfried
Mat. Nr. 9426163



83

Abbildung 30: Think Elbil (eigene Aufnahme 17.11.2015, Kongens gate, Oslo)

Abbildung 31: Kewet Buddy (eigene Aufnahme 17.11.2015, Kongens gate, Oslo)

Die Ladeinfrastruktur ist je nach Lage leicht bis sehr schwer auffindbar. Die
Lademoglichkeiten sind in der Stadt nicht extra ausgeschildert sondern nur vor Ort
beschriftet. Die genaue Lage der Ladepunkte wird iiber eine Webapplikation an die
EndnutzerInnen kommuniziert. Bei der Befragung von Passantlnnen wurde einmal

genannt, dass die genaue Lage der Ladeinfrastruktur derzeit nicht von der Osloer
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Stadtregierung publiziert wird, sondern iiber die Elektro-PKW Nutzerlnnenvertretung
Elbil.no auf Basis freiwilliger Mitarbeit seitens der Fahrerlnnen {ber ein
OpenStreetMap-Projekt realisiert wird. Das Problem dabei ist eine partiell veraltete und

unrichtige Datengrundlage. Die Ladestationen ,kennen* die Fahrerlnnen daher aus

eigener Erfahrung.

Abbildung 32: Beschilderung (eigene Aufnahme 17.11.2015, Revierstredet, Oslo)

Durch die Beleuchtung der Ladesédulen bei einem der Modelltypen wird bei schlechtem

Tageslicht bzw. nachts ein erhohtes Mal3 an Aufmerksamkeit garantiert.
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Abbildung 33: Beleuchtung Ladeséulen (eigene Aufnahme 17.11.2015, Kongens gate, Oslo)

Viele Ladepunkte in Oslo wurden in bestehende Parkgaragen eingebaut was die
Akzeptanz sichtlich schmilert. Die Kennzeichnung dieser Lademoglichkeiten ist sehr
unauffillig oder gar nicht vorhanden. Die Information dariiber wird ebenfalls aus oben
erwiahnter Datenbank bezogen. Die kostenpflichtigen Ladeangebote in den Garagen
werden wegen der Konkurrenz der Gratislademoglichkeit bei den frei zuginglichen
Parkplétzen schlecht genutzt.

Wie bei einem Lokalaugenschein vor Ort festgestellt werden konnte, gibt es bei
offentlich zugédnglichen Ladepunkten dagegen Kapazititsengpésse und so wurden sogar

Wartezeiten in Kauf genommen, bis eine freie Lademoglichkeit gegeben war.

Abbildung 34: Kennzeichnung Ladeinfrastruktur Parkhaus Oslo Sentralstasjon (eigene Aufnahme 17.11.2015,
Dronning Eufemias Gate, Oslo)
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Auf firmeneigenen Parkpldtzen wird den MitarbeiterInnen die Lademdoglichkeit kostenlos

zur Verfiigung gestellt und so ein weiterer Nutzen und die notwendige

Reichweitensicherheit generiert.

Abbildung 35: Lademéglichkeit auf Firmenparkplatz (eigene Aufnahme 17.11.2015, Akershusstranda, Oslo)

Abbildung 36: Lademaéglichkeit auf Firmenparkplatz (eigene Aufnahme 18.11.2015, Trondheimsveien, Oslo)
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Frage 8 ,,Wie lautet lThre Meinung dazu? Soll sie noch sichtbarer werden?“ muss
differenziert beantwortet werden: Die Ladestationen sind durch ihre bauliche
Konstruktion eher unauffillige Punkte im Stralenraum. Die Beschilderung ist nur direkt
vor Ort vorhanden, die Verortung der Ladeinfrastruktur nur iiber eine Datenbank mittels
InternetMap-Applikation bzw. Smartphone-Applikation visualisiert.

Parkhduser weisen sehr unscheinbar auf die vorhandenen Lademdoglichkeiten hin, das

Angebot wird offensichtlich nur als Ergdnzung des Geschiftsmodells gesehen.

Frage 9 ,,Ist die Sichtbarkeit von Elektromobilitit in Oslo fiir eine breitere Akzeptanz
wichtig?“ kann nach Meinung des Verfassers bejaht werden. Die hohe Dichte der
offentlich zuginglichen Ladepunkte sowie die freie Parkmdglichkeit an diesen Sdulen
visualisieren die zugestandenen Vorteile und Einsparungsmoglichkeiten im realen Raum.
Die Auslastung der beobachteten Ladepunkte lag wihrend des Beobachtungszeitraumes
von 16.11.2015 abends sowie am 17.11.2015 und 18.11.2015 ganztigig bei 100%. Frei
gewordene Ladeplédtze wurden sofort wieder besetzt. Kein Ladepunkt blieb langer als 30

Sekunden frei.

Abbildung 37: 100% Auslastung der Lades#ulen (eigene Aufnahme 17.11.2015, Kongens Gate, Oslo)
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Abbildung 38: 100% Auslastung der Ladeséulen (eigene Aufnahme 17.11.2015, Grev Wedels Plass, Oslo)

Frage 10 ,Fiihlen Sie die Elektromobilitét als Teil der Stadt Oslo?* ist eine absichtlich
sehr subjektive Frage, die nicht reale Fakten abfragen will sondern auf die personliche
Ebene von Eindriicken und Gefiihlen abzielt. Die Erkennbarkeit der Autos hinsichtlich
ihrer Erscheinung ist unterschiedlich, durch die spezielle Kennzeichnung aber wiederrum
eindeutig. Die Fahrzeuge sind in der Stadt prominent unterwegs, bei einer Zdhlung an
einem Knoten (Verortung sieche Abbildung 34) in der Innenstadt von Oslo konnte ein
Anteil von 22.9% von elektrisch betriebenen Fahrzeugen festgestellt werden (Methode:
15 min Zahlung der Fahrzeuge von 8.15 - 8.30 Uhr am 18.11.2015, 30 von 131 PKW

waren rein elektrisch).

Abbildung 39: Verortung Zihlstelle am 18.11.2015 (Quelle Google Maps)
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Dieser Zahlpunkt wurde aufgrund seiner Lage als Verteilungspunkt der hoherrangigen
Zubringerstra3en in die Altstadt gewihlt.

Grundsédtzlich sind aber vor allem die alten Modelle aus der norwegischen
Elektroautoinitiative fiir einen pridgenden Eindruck verantwortlich. Diese prignanten

Modelle haben den Weg fiir die erfolgreiche Kommerzialisierung von Elektromobilitit

geebnet.

Abbildung 40: Buddy in platzsparender Parkrichtung (eigene Aufnahme 17.11.2015, Karl Johans Gate)
Sehr auffdllig im StraBenraum im Zusammenhang mit der vorhandenen
Parkraumbewirtschaftung ist die Verdrangung von herkdémmlich betriebenen Fahrzeugen

durch Elektrofahrzeuge.

Abbildung 41: Benutzung der allgemeinen Stellplitze durch 100% Elektrofahrzeuge (eigene Aufnahme
17.11.2015, Akershusstranda, Oslo)
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So sind viele allgemein verfiigbare Abstellmoglichkeiten durch Elektrofahrzeuge
okkupiert. Die Fragen 11-13 kénnen von ortsunkundiger Seite nicht beantwortet werden
und sind daher Gegenstand der Auswertung der Befragungen vor Ort, die Auswertung
dazu ist in Kapitel 5.1.2 ersichtlich.

5.2.2 Verhalten der Elektro-PKW NutzerInnen an den Ladeséiulen

Anhand der Beobachtung einer stark frequentierten Lademoglichkeit wurde festgestellt,
dass die Problematik des proforma Ladens vorhanden aber von der Anzahl her nicht
problematisch ist. Sehr wenige Ladepunkte werden tatsdchlich frei (ca. 10 Stiick
zwischen 7.15 und 8.15 am 18.11.2015).

Daher wurde ein empirischer Vergleich mittels Foto und Kennzeichenaufnahme
durchgefiihrt. Innerhalb eines Tages konnte eine 80% Verdnderung der abgestellten

Fahrzeuge erkannt werden. Es herrscht also ein hohe Fairness an den Ladeséulen, die nur

von wenigen schwarzen Schafen ausgenutzt wird.

Abbildung 42: Belegungsstruktur 17.11.2015 7.30 Uhr Kongens Gate, Oslo (eigene Aufnahme)

Abbildung 43: Belegungsstruktur 18.11.2015 7.30 Uhr Kongens Gate, Oslo (eigene Aufnahme)
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5.2.3 Planung der Ladeinfrastruktur in Stadterweiterungsgebieten
Ein weiterer Aspekt in der Begehung in der Stadt Oslo betraf die Handhabung von
Ladeinfrastruktur in zwei ausgewihlten Stadterweiterungsgebieten, ,,Akker Brygge* und

,,Vulkan®.

Abbildung 44: Stadterweiterungsgebiet ,,Vulkan“ (eigene Aufnahme, 18.11.2015, Vulkan, Oslo)

Beide Gebiete zeigen eine Verbannung von Individual-PKW in Parkgaragen mit
exklusiven Zufahrtsmoglichkeiten fiir Einsatz- und Lieferantenfahrzeuge. Dabei konnte
die Parkgaragenlosung im Gebiet ,,Vulkan®“ genauer analysiert werden. So ist eine
kombinierte Garagierungsmdglichkeit fiir Anwohner- und Besucherlnnen vorhanden
welche Ladeinfrastruktur beinhaltet. Die Moglichkeit der Aufladung ist dabei aber von
auflen nicht zu erkennen.

Die Garage ist sehr grofziigig mit Ladepunkten ausgestattet; sie bietet bei ca. 240

Stellpldtzen bei 40 davon Ladeinfrastruktur an, was einer Quote von 16.7% entspricht.
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Abbildung 45: Parkgarage Vulkan (eigene Aufnahme, 18.11.2015, Vulkan, Oslo)

Abbildung 46: Angebot Ladeinfrastruktur Parkgarage ,,Vulkan“ (eigene Aufnahme, 18.11.2015, Vulkan, Oslo)

Zusdtzlich bietet das Parkhaus einen Bereich der mit vier Schnellladestationen
ausgestattet ist. Die Benutzungsquote bei beiden Ladetechnologien liegt zum Zeitpunkt

der Begehung am 18.11.2015 11.00 Uhr in Summe bei 10%.
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Abbildung 47: Angebot Schnellladestationen Parkhaus ,,Vulkan“ (eigene Aufnahme, 18.11.2015, Vulkan, Oslo)

Auflerdem wurde bei der Planung von ,,Vulkan“ auch ein Car-Sharing-Modell
beriicksichtigt, das 10 konventionelle PKW sowie 3 rein elektrisch betriebene PKW
offeriert.

Abbildung 48: Angebot Car-Sharing Elektro-PKW Parkhaus ,,Vulkan“ (eigene Aufnahme, 18.11.2015, Vulkan,
Oslo)

Im starken Kontrast dazu kann die bauliche Losung in einem herkdmmlichen
Wohnviertel gesehen werden. Die vier Ladepunkte konnen fiir maximal 24 Stunden

benutzt werden, dies sollte fiir eine Vollladung auch bei édlteren Modellen ausreichen.
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Abbildung 49: Bauliche Losung Ladeinfrastruktur bestehendes Wohngebiet (eigene Aufnahme, 18.11.2015,
Stolmakergata, Oslo)

Leider konnte hier keine Person interviewt werden, da in diesem Gebiet vor allem der

Aspekt der partizipativen Planungsprojekte beleuchtet hitte werden konnen.
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6 Erkenntnisse im Hinblick auf die Forschungsfragen

In der durchgefiihrten Arbeit wurde versucht, interdisziplindre multidimensionale
Aspekte aus unterschiedlichen wissenschaftliche Disziplinen durch die Verwendung der
multi-level Perspective auf einen gemeinsamen analytischen Ansatz zu verschmelzen und
eine fiir die Raumplanung essentielle Fragestellung umfassend zu beantworten.

Es sollte dabei nicht nur der soziotechnische Ubergang einer Gesellschaft zu einem
umweltgerechten und ressourcenschonenden Individualverkehr wertneutral beschrieben,
sondern auch aktuelle praktische Herausforderungen fiir PlanerInnen in Kommunen und
Stidten extrahiert werden.

Die Arbeit will dabei aber keinen abschlieBenden Befund abgeben, sondern nur die

Beantwortung der Frage nach einem soziotechnischen Wandel versuchen.

6.1 Forschungsfrage (1) ,,Strategie*

(1) Gibt es eine am Beispiel Norwegens gezeigte allgemeine Strategie zur
soziotechnischen Transition im Bereich des rein batteriebetriebenen elektrisch
motorisierten Individualverkehrs, die relevante Aspekte einer umweltorientieren

Verkehrspolitik abdeckt?

Fiir die Beantwortung der Forschungsfrage ldsst sich klar formulieren: Es kann keine
allgemeine valide Strategie zur geplanten Durchfiihrung einer soziotechnischen
Transition geben. Die rdumlichen und gesellschaftlichen Voraussetzungen sind hochst
unterschiedlich und von mannigfaltigen Charakteristika abhéngig. Es muss allerdings die
integrative Strategie geben, in der alle relevanten AkteurInnen an einem Strang ziechen
und auf gleicher Augenhdhe kooperieren. Programme und Zielsetzungen miissen einen
realen Bezug haben und diirfen nicht zu reinen Lippenbekenntnissen bzw.
Absichtserkldrungen verkommen. Norwegen hat sich ein reales Ziel gesetzt und auch
sehr viel unternommen, dieses Ziel in einem definierten Zeitrahmen zu erreichen.

Andere Nationalstaaten halten immer noch an teilweise abstrusen Zulassungszahlen im
Bereich der Elektromobilitét fest, ohne eine strikte Strategie entwickelt zu haben. So hilt
Deutschland immer noch am Ziel von 1 Million rein batteriebetriebener Elektro-PKW

fest (Nationale Plattform Elektromobilitdt 2016) obwohl laut den aktuellsten verfiigbaren
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Zahlen gerade einmal 18.948 solche Fahrzeuge zugelassen sind (Kraftfahrbundesamt
Deutschland 2016). Um bis zum Jahr 2020 die angestrebten Zahlen zu erreichen, wiren
unrealistische Zulassungszahlensteigerungen nétig. In Osterreich werden fiir 2020
Zahlen von 200.000 zugelassenen Elektro-PKW genannt, diese Werte sind mit aktuell
gut 5.000 Fahrzeugen (Statistik Austria 2016) ebenfalls unter den derzeitigen
Bedingungen nicht schaffbar.

Die nachfolgende Abbildung zeigt diesen Status anhand eines Lindervergleiches von
Norwegen, Osterreich und Deutschland mit Hilfe von relativen Zahlen am
Gesamtfahrzeugbestand. Dabei liegt Norwegen mit einem Zielanteil von 7.83% im Jahr
2020 (absolut 200.000 Elektro-PKW von ca. 2.5 Millionen), einem derzeitigen Anteil
von 2.66% und erfolgsversprechenden steigenden Zulassungszahlen im Plan. Interessant
an den norwegischen Zahlen ist der hohe Anteil an den Gesamt-PKW, der vor allem in
Deutschland mit 2.25% (absolut 1 Million Elektro-PKW von mehr als 44,4 Millionen)
schon sehr gering angenommen wurde und mit aktuell 0.04% trotzdem nicht erreichbar
scheint. Osterreich hilt sich in diesem Vergleich im Mittelfeld auf, wird aber ohne
geeignete steuernde Instrumente die Zielvorgaben ebenfalls bei Weitem nicht erfiillen

konnen.

Anteil Elektro-PKW am Gesamt PKW Bestand 2020

Osterreich 0.11%

Deutschland 0.04%  2.25%

mm Anteil Elektro-PKW / Gesamt PKW am Bestand 2015
Anteil Elektro-PKW / Gesamt PKW am Bestand 2020
Abbildung 50: Anteil Elektro-PKW Zielbestand 2020 (eigene Darstellung und Berechnung nach Figenbaum und

Kolbenstvedt 2013b, Gronnbil 2015, Kraftfahrbundesamt Deutschland 2016, Nationale Plattform
Elektromobilitit 2016, Statistics Norway 2016, Statistik Austria 2016)
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6.2 Forschungsfrage (2) ,,Soziotechnischer Wandel“

(2) Hat sich in Norwegen ein soziotechnischer Wandel im Bereich der Elektromobilitdt
vollzogen oder handelt es sich im Augenblick um einen labilen, nicht ausbalancierten

Zustand?

In Norwegen vermehren sich die Anzeichen, dass ein soziotechnischer Wandel
stattgefunden hat. Die Mehrzahl der Nutzerlnnen ist in einem sehr hohen Ausmal} mit
thren Elektro-PKW zufrieden (Figenbaum, Kolbenstvedt & Elvebakk 2014), die
Reichweitenproblematik wurde durch die konsequente Installation von Ladepunkten
erfolgreich entschirft. Die Riicknahme der Kaufanreize und Begiinstigungen wird noch
eine sehr groBe Herausforderung fiir die Verantwortungstragerlnnen und ist durch die
aktuelle Stundung der zugestandenen Vorteile klar erkennbar. Es wird eine spannende
Entwicklung geben, die zum Zeitpunkt der Bearbeitung der vorliegenden Arbeit noch
nicht absehbar ist, da rechtlich verbindliche Pldne der norwegischen Regierung noch
nicht offiziell verfiigbar und auch sonst keinerlei Information zu diesem Thema aufer
diverser MutmafBungen erhéltlich waren.

Bei den Befragungen in Oslo wurde erwéhnt, dass die Ausnahmeregelung der freien
Benutzung der Busspuren ab Herbst 2015 bereits adaptiert wurde. So miissen nun in der
StoBzeit mindestens zwei Personen den Elektro-PKW benutzen um die Busspur
verwenden zu diirfen. Im Falle einer radikalen Riicknahme miisste die Nischeninnovation
mit verringerten Kaufpreisen und besseren Batterieeigenschaften den weiteren und steten
Kaufanreiz liefern. Eine Strategie konnte es sein, die historisch eingefiihrten Vorteile in
enger Zusammenschau mit der Entwicklung des Elektro-PKW Marktes langsam zu

reduzieren, um Nachteile beider Seiten abfedern zu konnen.
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6.3 Forschungsfrage (3) ,,Transitionspfad*

(3) Mit welchem Transitionspfad nach Geels (2012) kann der vermutete Wandel in
Norwegen am eindeutigsten beschrieben werden oder handelt es sich iiber die Jahre

hinweg um eine neu zu definierende Mischform?

Fir eine Beschreibung der Pfadentwicklungen nach Geels kann die Theorie der
technologischen Substitution als Mischform der vorgeschlagenen Alternativen verwendet
werden. Dieser Pfad wurde von Geels erst kiirzlich entwickelt und zeigt die Anpassung
seines Theorierahmens an aktuelle Entwicklungen - weg von den originir verwendeten
Beispielen von historisch soziotechnischen Verdnderungen (vgl. Kapitel 2.1.2.3). Die
Grundlagen fiir die Zuordnung zu diesem Pfad sind eindeutig gegeben. So hat sich
gerade in den letzten zwei Jahren eine serienreife Modellvielfalt an Elektro-PKW fiir
eine breite Bevolkerungsschicht entwickelt. Die noch vorhandenen Mingel beziiglich
Anschaffungskosten = und  Reichweite  rechtfertigen  keine  grundsétzliche
Ablehnungshaltung der neuen Technologie gegeniiber.

Die fortschreitende globale Herausforderung der Erderwdrmung und des Klimawandels
zwingen die verantwortlichen Akteurlnnen auf allen administrativen und rdumlichen
Ebenen zum Handeln und auch im gesellschaftlichen und wirtschaftlichen Bereich erhdht
sich der Druck, umweltschonend und umweltgerecht zu agieren. Dies rechtfertigt ein
konsequentes Einschreiten auf politischer Ebene und verlangt integrative Strategien auf
allen beteiligten Ebenen. Geels technologische Substitution muss daher als Kombination
beider Alternativen konstruiert werden und darf nicht separat betrachtet werden. Diese
Adaptierung sollte Geels in die weitere theoretische Entwicklung seiner multi-level

Perspective aufnehmen.
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6.4 Forschungsfrage (4) ,,Verinderungsprozess*

(4) Hat die norwegische Gesellschaft seit Beginn der nationalen
Elektromobilititsoffensive in den 1970er Jahren hinweg einen Verdnderungsprozess

durchgemacht, der vom norwegischen politischen System initiiert wurde?

Die norwegische Gesellschaft hatte gute Startvoraussetzungen, gemeinsam mit der
jahrelangen technologischen Entwicklung von Elektromobilitit seine Hemmungen und
Angste gegeniiber einer neuen schadstofflosen Fahrzeugtechnik abzubauen. Die
Motivation war in Norwegen zu Beginn eine andere als jene, die Nationalstaaten unter
Zugzwang bringt. Norwegen wollte eine technologische Nische mit heimischer Industrie
besetzen und gleichzeitig den lokal erzeugten Strom effektiver und effizienter nutzen.
Ein Teilbereich war damals aber auch schon die Reduktion der lokalen Schadstoft-
emissionen im Transportsektor. Diese Reduktion ist aber kein maligebliches
Kaufargument, es zdhlt ganz alleine der wirtschaftliche Vorteil jedes einzelnen
Individuums.

Es muss daher konstatiert werden, dass die norwegische Gesellschaft keinen Lernprozess
durchgemacht sondern die Politik es geschafft hat, die Kaufentscheidungen der PKW-
Nutzerlnnen in eine fiir sie passende Richtung zu lenken und dies mit hohen Kosten
verbunden hat. Nicht nur die Attraktivierung der Elektro-PKW, sondern auch die
massive wirtschaftliche Stigmatisierung von PKW mit fossilen Verbrennungsmotoren
haben zum derzeitigen Status als globales Vorzeigeland beziiglich Elektromobilitét

gefiihrt.
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6.5 Forschungsfrage (5) ,,Rolle der Planung*

(5) Konnen verkehrs- und stadtplanerische MaBnahmen helfen, eine technische
Innovation durch Priasenz im offentlichen Raum im gesellschaftlichen Bewusstsein zu
verankern? Wo liegen dabei die genauen Aufgaben der Planung, um einen notwendigen

soziotechnischen Ubergang einzuleiten bzw. ein neues Regime zu stabilisieren?

Im 6ffentlichen Raum Oslos und auch in anderen GroBstidten Norwegens nimmt die
Elektromobilitdt aktuell einen prominenten Platz ein. Dabei sind es aber nicht die
Ladesdulen oder die Autos selber, die das Bild der Stadt pragen. Es sind wider Erwarten
einfache Kennzeichen, die eine nicht zu unterschitzende Aufmerksamkeit generieren. Sie
zeigen durch die Hohe der Nummer auf plakative Art und Weise, wie viele Elektro-PKW
bereits zugelassen sind und visualisieren so den Erfolg der norwegischen Bemiihungen
jeden Tag auf eine sehr subtile Moglichkeit. Sie erzeugen eine Art Gemeinschaftssinn bei
den bereits vorhandenen Elektro-PKW Fahrerlnnen und unterstiitzen potentielle
NutzerInnen in ihren Kaufabwégungen.

Die Raumplanung kann und muss helfen, Strategien und Programme auf nationaler,
regionaler und lokaler Ebene zu entwickeln und muss danach trachten, die Einfiihrung
und Etablierung raumwirksamer Politiken verantwortlich zu begleiten. In einer
abhingigen Betrachtung mit der multi-level Perspective bedeutet dies, raumwirksame
Nischeninnovationen und Regimednderungen zu planen und zu evaluieren. Eine andere
Moglichkeit bote sich darin, exogene Einfliisse auf der Ebene der Landscape zu
identifizieren und isolieren und im Zuge eines Agenda Settings einen notwendigen
Wandel einzuleiten.

Die Planung der Ladeinfrastruktur stellt nur einen marginalen Teilaspekt der
Verantwortlichkeiten dar, hier sollte allerdings ein sinnvoller partizipativer Prozess

konstruiert werden, der auf einem kleinrdumigen Mafstab anzusiedeln ist.
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6.6 Erkenntnisse im Hinblick auf die Erweiterung der multi-level Perspective mit

messbaren Indikatoren

Fiir die notwendige Erweiterung des Theorierahmens der multi-level Perspective wurde
die Einfiihrung von messbaren Parametern diskutiert. Diese Diskussion stand abseits der
eigentlichen Beantwortung der Forschungsfragen und sollte einen thematischen Exkurs
darstellen. Daher beschéftigte sich ein Teil der Arbeit mit der Entwicklung bzw.
Identifikation von Indikatoren fiir eine nachvollziehbare Bewertung des Zustandes eines
soziotechnischen Ubergangs, da darin eine grobe Liicke im Analyserahmen gesehen
wurde. Die fiir die grundlegende Bearbeitung des Themas verwendete multi-level
Perspective  beinhaltet eine derartige Option nicht, vom norwegischen
Transportministerium  diskutierte Datengrundlagen bieten allerdings eine gute
Ausgangslage fiir eine diesbeziiglich unbedingt notwendige theoretische Erweiterung.
Dieses Parameterset ist je nach Untersuchungsgebiet und rdumlichem Malistab sowie
nach Datenverfiigbarkeit zu adaptieren und ist nur in Teilbereichen iibertragbar. Die
Datengrundlagen sind daher auf der inhaltlichen Dimension zu bewerten, um fiir eine

rdumliche und gesellschaftliche Vergleichbarkeit geeignet zu sein.
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7 Zusammenfassung und Ausblick

Eine kritische subjektive Zusammenfassung darf am Ende der durchgefiihrten Arbeit
nicht fehlen. Die Erhohung des Anteils an umweltfreundlichen und abgasneutralen
Fahrzeugen im norwegischen Verkehrssystem und besonders in der Stadt Oslo ist einem
problematischen verkehrsplanerischen Ansatz geschuldet. So wurde durch die
Befragungen vor Ort folgendes Bild ermittelt:

Die Problematik scheint nicht ein unattraktives Netz des Offentlichen
Personennahverkehrs zu sein, sondern die mangelnde Ausstattung und die fehlenden
Kapazititen bei den intermodalen Knotenpunkten in der Osloer Agglomeration. So
meinten 20% der befragten Elektro-PKW FahrerInnen (eigene Erhebungen vor Ort), dass
die Erreichbarkeit des nidchsten hoherrangigen Verkehrsmittels durch das
Elektrofahrzeug sehr einfach mdglich wire, durch nicht oder nur rudimentir vorhandene
Park - und Lademdoglichkeiten an der Umsteigestelle aber nur bedingt fiir den tdglichen
Pendlerverkehr geeignet sei.

Es kann daher als ein Teilergebnis der Arbeit konstatiert werden, dass Norwegen im
Bereich der individuellen Elektromobilitit einen augenscheinlich pragmatischen Ansatz
verfolgt. So wird nicht eine positive Verdnderung des aktuellen Modal Splits zugunsten
des oOffentlichen Personennahverkehrs versucht, sondern der hohe Anteil am
motorisierten Individualverkehr ,,6kologisiert”. Die historisch gewachsene Tatsache des
Zweitautobesitzes hat durch die Forderung der Elektromobilitdt und der Privilegien in
der Stadt Oslo zu einer Substitution eines Autos zum Elektroauto gefiihrt. Stattdessen
sollten die Bestrebungen vor allem der Stadt Oslo dahin gehen, einen Umstieg auf den
offentlichen Personennahverkehrs durch einen Ausbau der intermodalen Knotenpunkte

zu attraktivieren und die Elektrofahrzeuge als reine Zubringer zu charakterisieren.

In diesem Zusammenhang miissen daher die bestehenden Kaufanreize und
Begiinstigungen differenziert betrachtet werden: Forderungen und Anreize auf nationaler
Ebene, die Elektrofahrzeuge vergiinstigen und marktwirtschaftlich kompetitiv mit
herkdmmlich angetriebenen Fahrzeugen machen, sollten daher aus Sicht des Verfassers
nach einer kritischen Reflexion und moglichen Adaptierung beibehalten werden.

Privilegien auf regionaler und lokaler Ebene, wie vor allem tdgliche Erleichterungen in

der Einfahrt in die Stadt Oslo durch die freie Benutzung von Busspuren oder die gratis
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Parkmdglichkeiten, sollten strikt vermieden werden, da durch diese Maflnahmen der

begrenzte Raum in der Stadt vermehrt belastet wird.

Norwegen und insbesondere die Stadt Oslo haben in der Einflihrung der Elektromobilitét
im Bereich des motorisierten Individualverkehrs eine sehr wichtige Chance vertan. Die
Implementierung dieser soziotechnischen Innovation wurde nur von einer marginalen
Seite der Entwicklung eines zukunftsorientierten und umweltgerechten Verkehrssystems
angegangen, jener der Verringerung von lokalen Treibhausgasemissionen. Dabei wurde
vollig auf die Entwicklung von innovativen Wegeketten und intermodalen Schnittstellen
vergessen. Zusitzlich wurden Privilegien entwickelt, ohne konkrete Pldne fiir deren
Auslaufen zu haben, was zu einer enormen Herausforderung fiir die
EntscheidungstragerInnen fithren wird. Derzeitige Pldne sehen eine schrittweise
Anhebung der KFZ-Steuer bis zum Jahr 2020 auf Normalniveau vor, der Entfall der
Mehrwertsteuer soll durch eine regulierbare Pramie ersetzt werden. Regionale und lokale
Privilegien sollen durch die Kommunen autonom entschieden werden (Focus Online
2015), derzeit gibt es aber keine Informationen {ber deren Pléne. Aktuelle
Entwicklungen in der Betrachtung des Modal Split lassen eine Erhéhung des
motorisierten Individualverkehrs sowie Kannibalisierungseffekte von Mobilitdtsformen
des Umweltverbundes erkennen (vgl. Kapitel 5.1.2), was hochst kritisch zu bewerten ist

und allgemeingiiltigen Regeln zur Planung von Gesamtverkehrssystemen widerspricht.

Die norwegische Gesellschaft geht aus Sicht der vorliegenden Analyse in Richtung der
Erreichung einer kritischen Masse von NutzerInnen im Bereich der individuellen
Elektromobilitdt. Wiirde man diese Entwicklungen in einer verkiirzten Betrachtung

bewerten, wire Norwegens Gesellschaft im Zustand einer soziotechnischen Transition.

Aus raumplanerischer Sicht hingegen muss in einer negativen Weise konstatiert werden,
dass Norwegens Wandel partiell falschen Zielen und Strategien folgt und die grof3e und
einmalige Moglichkeit, umweltgerechte zukunftsvertrigliche Verhaltensénderungen auf
gesamtgesellschaftlicher Ebene zu bewirken und multimodale Mobilititsinnovationen zu
entwickeln nicht genutzt wurde und daher ein auf den vorliegenden Grundlagen

basierender soziotechnischer Wandel eindeutig abzulehnen ist.
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im stidtischen &ffentlichen Raum inkl. nenartiger Visualisierungsstrategien.

Universitidt Wien

Mag. phil, Politikwissenschaft, Oktober 2009

Wahlfachkorb Rechtswissenschaften: 1. Studienabschnitt abgeschlossen im Janner 2008
Diplomarbeit: ,Politische Eliten in der oOsterreichischen Monarchie am Beispiel der Wiener

Obmanner-Konferenz 1914 -1918"

Universitit Wien

Mag. rer. nat., Geographie / Kartographie und Geoinformation, Oktober 2001

Diplomarbeit: ,Siedlungsraumabgrenzung durch Kombination von Bild- und Kartendaten"
Auftraggeber: Osterreichische Akademie der Wissenschaften. Institut fiir Stadt- und Regional-

forschung

Auszeichnungen
Leistungsstipendium des Dekanats fiir Architektur und Raumplanung der TU Wien 2015

Leistungsstipendium der rechtswissenschaftlichen Fakultdt der Universitat Wien 2007
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Berufliche Tatigkeiten

Seit November 2001
Drei.- Hutchison Drei Austria GmbH
Business Unit IT&Networks / Radio Network Planning and Optimisation
Position: Geoinformation Systems — Specialist (2001-20068)
System Implementation Manager (2006-2013)
Network Performance & Integrity Engineer (2013-aktuell)

Oktober 2000 - Oktober 2001
Telering Telekom Service GmbH
Radio Network Planning and Optimisation / Abteilung Systems&Support — Geoinformation

Position: Geoinformation Systems — Specialist

Wissenschaftliche Projekte

1997 - 2001

Universitit Wien / Institut fiir Geographie und Regionalforschung:

Projektarbeit ,0Oberdsterreichische Eisenwurzen/ Eisenstrafie”

Projektarbeit ,Datenaufbereitung zur Herstellung kartenverwandter Darstellungsformen des

Schneeberg-Rax Gebietes"

Wissenschaftliche Mitgliedschaften

Osterreichische Geographische Gesellschaft — geschiftsfithrendes Vorstandsmitglied 2006-2009
Osterreichische Kartographische Kommission
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