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Sammendrag

Kulturen rundt motorsykkel er i dag last fast
i et gammelt og velletablert system. Syste-
met bestar av ulike motorsykkelsegmenter.
Blant disse er: Cruiser, Adventure, Cafe rac-
er, duel-sport, Racing, og Touring. De fleste
merker som lager motorsykler gar ut i fra
disse kategoriene. De forskjellige motorsyk-
kelsegmentene dekker forskjellig bruk, i all
hovedsak type terreng de skal bli benyttet pa,
hastighet og lengde pa tur. Siden disse seg-
mentene har eksistert lenge har det dannet
seg kulturer rundt hver av segmentene. Dette
farer til at kun personer som har samme verd-
ier som eksisterende brukere slipper til. Nye
brukere som ikke har interesser som passer
tii de eksisterende motorsykkelen, og kul-
turene, vil derfor bli ekskludert. Dette gjor det
ogsa utfordrende a introdusere elektriske mo-
torsykler, siden disse elektriske motorsykler
mangler noen verdier som motorsykler med
forbrenningsmotor har; verdiene kan veere
lyd, lukt og generelle fglelsen rundt. Dette

forte til problem stillingen: “Hvordan desig-
ne en elektrisk motorsykkel med vektleg-
ging pa brukeropplevelser der brukeren ikke
er last til én gitt kultur og bruksomrade?”
Metodene brukt under dette prosjektet er
prinsippene til behavioral design, experince
design og emotional design, flere dybdein-
tervju og gigamapping. Dybdeintervjuene ble
foretatt med bade ikke-brukere, brukere og
ekspertbrukere. Funnene fra intervjuene ble
analysert gjennom et gigamap. Analysert data
ble sa brukt i konteksten til til behavioral de-
sign, experince design og emotional design
for & designe produktet. Det viser seg at det
er mulig & designe en motorsykkel som ikke
er last til den eksisterende bruken og kul-
turen ved a bruke de nevnte deisgnprinsip-
pene. Sluttproduktet bryter med kulturene
og verdier som allerede eksisterer, som har
resultert i en ny type motorsykkel, som har
friere rammer rundt det fysiske produktet.
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Forord

Vi faler oss heldige som har fatt lov og mulighet
til & jobbe med transportdesign i denne mas-
teroppgaven. Det ma jo innremmes at det
er en liten guttedrem som gar i oppfyllelse.

En stor takk rekkes til var sammarbeidspart-
ner og oppdragsgiver HOOS as, som har
gitt oss dette oppdraget, og all den stgtte
og veiledning vi har fatt gjennom hele pros-
jektet. HOOS har statt for gode dialog-
er, hyggelige stunder og positive “vibes”.

Vi gnsker a takke var veileder Nils Seiersten
som har apnet opp for gode dialoger og veile-
det oss med konkrete innspill. Nils har giennom
sitt engasjement motivert og pushet oss mot
hgye mal. Vi ma ogsa fa takke Mikael Omlid,
CAD/CAM veileder ved Hggskolen i Oslo og
Akershus, som har bistatt med CNC-maskiner-
ing og assistanse.

Det foles veldig surrealistisk a na skulle le-
vere masteroppgaven var etter fem, ufor-
glemmelige, ar her pa institutt for produk-
tdesign v/Hggskolen i Oslo og Akershus

Takk, takk for alt!

Introduksjons

Denne masteroppgaven er skrevet som en
del av Masterstudiet i Produktdesign ved
Hagskolen | Oslo og Akershus Varen 2017,
og som et prosjektet gjort i samabeid med
produktutviklingsselskapet HOOS AS.

Denne oppgaven tar for seg bruk av behav-
iordesign-teori og prinsipper for & designe en
motorsykkel, og i dette tilfelle, en elektrisk
motorsykkel. Hovedvektleggingen blir lagt
pa brukeren og brukermgnster, fremfor det
kjgretekniske (ingenigr-delen). Ved overgang
fra brenselmotor til elektrisk motor, forsvinner
flere verdier som vibrasjoner, lukt og lyd, og
malet er a kunne ertsatte disse med nye verd-
ier som styrker bruken av den elektriske mo-
toren. Den fysiske , eksiterende, motorsykkel-
en erdeltinn i ulike segment som er tilpasset
verdier, kjgremgnster, egenskaper og bruk-
somrader (eksempel: chopper, cruiser, tour-
ing, sport bike, crosser, adventure for a nevne
noen). Ved gitte bruksomarder og verdier
skapes det subkulturer som er gitt. De eksit-
erende kulturene ser vi at oftest er eksklud-
erende fremfor inkluderende for majoriteten.
Vi kan dele inn motorsykkelen inn i tre hov-

edkategorier, Den fysiske sykkelen, brukeren
og kulturene rundt motorsykkelen. Oppgaven
er fremtidsrettet og malet er & treffe poten-
sielle nye brukere sa vel som allerede eksit-
erende brukere. For & vekke interesse blant
folket har store deler av fokuset ligget pa sam-
menfgyninger, overflater og form for & oppna
WOW-faktoren. Estetikk er en viktig faktor for
a vekke interesse og gjagre potensielle brukere
nysgjerrige. WHY: Transportmidler, derav bil-
er, bater, busser, lastebiler osv. er per dags
dato i en overgangsfase der brenselmotoren
blir skiftet ut med et mer bzerekraftige alter-
nativ, som elektriske motorer, og motorsyk-
kel er intet unntak. Fremtiden er elektrisk og
derfor er det ogsa utgangspunktet i denne
oppgaven. Denne overgangen krever noe av
produsenter vel som for brukeren. Vaner og
tradisjoner blir borte og det er derfor viktig
a se pa systemet rundt motorsykkelen, som
hvordan den skal lades, hvordan den skal
brukes, hvor den skal brukes osv. Malet er
a gjore det samfunnsakseptert slik som Tesla
gjorde med EL-bilmarkedet. Det at du velg-
er elektrisk fremfor brensel skal ikke veere
en ulempe , men heller et like godt alternativ.
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HOOS AS har veert var samarbeidspart-
ner og arbeidsgiver i dette masterprosjektet.
HOOS er et produktutviklingsselskap som
holder til i nye, sentrale lokaler i Oslo.
HOOS har nettopp veert gjennom en om-
stilling og de har i den sammenheng fatt en
ny profil. De tilbyr designtjenester og lever-
er hele prosessen fra start til ferdigstilling.
Bedriften er relativt nyetablert, men de har
kommet ut med flere kommersielle og spen-
nende produkter. De er dyktige til a fa me-
diedekning om prosjektene de holder pa
med og deretter bruke medieomtalen til a fa
sponsormidler til videre utvikling og testing.
Ved denne omstillingen gnsker HOOS & desig-
ne fremtidens elektriske motorsykkel og ende
opp med en utseendemodell som de kan stille
ut pa events, konferanser etc. for a vise hva
de star for og vise sin kompetanse innenfor
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design. Modellen skal i fgrste omgang veere
en ikke-fungerende utseendemodell kun for a
vise estetikk, form og noen ngkkelfunksjoner.
Utseendemodellen skal ogsa brukes som inn-
salg til potensielle investorer slik at de, sam-
men, kan lage en fungerende prototyp som
de da kan ta videre til masseproduksjon. Na
handler det om & bruke utseendemodellen
til @ samle inn midler fra andre aktarer, gjen-
nom PR (i media — et magasin har allerede
sikret seg prioritet til @ kunne dekke saken
om prosjektet) og utstillinger/konferanser.

Neste side medfglger utklipp fra HOOS sin
hjemmeside med noen av produktene HOOS
har utviklet samt kort tekst om hvem de er

==,

AAA

Problem solvers
HOOS is a multidisciplinary product development company located in
Oslo, Norway.

HOOS are not only engaged in the product development, but also in
branding, marketing, and distribution of the product.

HOOS can deliver the whole process from start to finish, or parts of the
process where needed.

Read more about how we can help your business thrive in the sections

below.

Product development

Through ideation and agile processes, we strengthen and improve
outcomes. We have a hands-on approach to product development. We
love getting our hands dirty, and we work extensively with prototyping
and modeling. By teaching design thinking and -methodology, HOOS is
primed to research, ideate, prototype, evaluate, manufacture and
implement products into any market. We strive to create great added
value to our customers through design. Do you want to play?
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Prosjekttilnaerming

Bade designere og produsenter innenfor
fagfeltet motorsykkel har etablert rutiner og
vaner med prosess og metoder for a desig-
ne en motorsykkel. De har funnet sin vei de
er komfertable med og trygge pa som de ofte
velger a holde seg godt fast ved. De store
selskapene er ofte styrt av av innovasjonstil-
naerming som kalles “Science push” (Tidd &
Bessant, 2013), som vil si at utviklingene er
styrt av teknologiske premisser. For eksem-
pel: Motorsykkelen er utviklet for a veere litt
raskere enn forgjengeren og konkurrenten.
Den nye motorsykkelen skal benytte seg av
det nye komposittmaterialet som resulterer i
en vektredusksjon pa totalt 1,4Kg som lab-
ben har brukt maneder pa a utvikle. Dette er
satt pa spissen og kun for a skape et bilde av
hvordan firmaene jobber den dag i dag. “Mar-
ket pull” er en annen innovasjonstilnaerming
der brukeren og markedet generelt er hov-
edfokus (Tidd & Bessant, 2013). Det vil si at
brukerene har sett et behov og har et gnske
om forbedring i produktet eller et helt nytt pro-
dukt. Markedet er igangsetteren av produks-
jonen av det nye produktet og brukeren er
ofte delaktig gjennom utviklingsprosessen.

Mange av de store selskapene har etablert en
produktgruppe og en valgt retning de falger
(For eksempel Harley Davidson som produs-
erer “barske” cruisere og choppere). Ofte tref-
fer den gitte produktgruppe et spesifkk klientel
med sine behov og gnsker som produsentene
ofte er tro til og @nsker a tilfredstille. Disse
parameterne blir en del av et helt system der
produsentene til syvende og sist designer og
utvikler for a tilfredstille en liten del av et stort
marked. Dagens marked er preget av mange
motorsykkelsegment som er utviklet for snevre
bruksomrader. Mange bruksomrader result-
erer i ulike behov. Grunnen for at det finnes
mange motorsykkelkategorier er fordi hver
spesifikke motorsykkel er laget for en gitt bruk.
Vi pastar ikke at dette er feil retning a ta,
men flere faktorer peker mot et last sys-
tem for en last brukergruppe som ikke invit-
erer nye potensielle brukere inn i varmen.

Var besvarelse pa denne oppgaven vil
vaere et produkt skapt av innsikter fra

brukere og ikke-brukere der det som al-
lerede eksisterer ikke skal veere et hin-
der for innovasjon i motorsykkelverden.
Viskal ha fokus pa “design-delen” av prosjektet
og implementere var designkompetanse inn i
en ingenigrstyrt verden. Det vil si det gitte fysis-
ke produkt, samt det psykologiske rundt pro-
duktet (tilknytning, vaner, verdier for a nevne
noe). | neste side gar vi grundigere gjennom
ulike teorier vi har valgt a bruke i prosessen.

Samfunnsmessig grunniag

| Norge er motorsykkelsesongen ganske kort
pa grunn av vaer og sesong, men vi har fortsatt
mange motorsykkelentusiaster her til lands.
Det at sesongen er kort kan resultere i at det
er mer spenning og glede knyttet til kjgreturen.
Det er noe brukeren gleder seg til gjennom den
triste hgst-og-vintersesongen. Motorsykkel er
en produktgruppe det er knyttet mange emos-
joner rundt, enten de gar pa falelsene knyttet til
bruken av motorsykkelen, eller verdiene rundt.
| Norden blir motorsykkelen i hovedsak (av
majoriteten) brukt som et objekt for opplev-
else, og med godt design vil en ny motorsyk-
kel kunne bidra til 8 gke totalopplevelsen. Det
a fgle pa livet, kjenne aderenalinen, kjgre
sammen med gjengen, komme seg vekk fra
det daglige A4-livet som gjgr at brukeren op-
pnar glede, kan det veere med pa a bidra til
gkt livskvalitet. Samfunnet i dag er i en over-
gangsfase fra brenselmotorer til elektriske
motorer (og andre bezerekraftige alternativer)
der motorsykler ikke burde veere noe unn-
tak. Det a designe for det samfunnet na leg-
ger til rette for er na en “selvfglge” fremfor a
jobbe mot dagens og fremtidens infrastruktur.

| dag finnes det et arsenal av ulike motorsyk-
keltyper og for en som kun er interessert i det
fysiske objektet, kan ha vanskeligheter med
a bestemme seg. Skal brukeren kjgpe en
racing , cruiser, adventure, chopper? Kjaper
brukeren en av de nevnte har han/hun alle-
rede valgt hvordan bruken av motorsykkel-
en er tiltenkt. Er dette en fordel eller ulem-
pe? det er noen av spgrsmalene vi prgver
a belyse gjennom denne masteroppgaven.

Teori

| denne oppgaven har vi hatt hovedvekt
pa behavior design, experience design og
emotional design. Hva er disse design-
metodene og hvorfor valgte vi disse teoriene?

Som nevnt er motorsykkelindustrien styrt av
tradisjoner og vaner, og brukeren av pro-
duktene har dannet seg vanemgnstre rundt
produktet. Tore Gulden og Arild Berg sier
at kreative verktgy (BDC) kan hjelpe de-
signere med a bryte vanemgnster, men
hva er en vane? Kurt Lewin beskriver van-
er som: “Behavior performed without con-
sidering the relations to own attitudes”
K. Lewin kaller slike vaner “frozen; addition-
ally he describes the change of habits as
unfreezing and finally the settling of a new be-
havior as freezing” (Gulden & Berg, 2011). |
dette tilfelle gjelder det ikke bare brukeren sine
vaner, men ogsa motorsykkelprodusentene
sine vaner og tradisjoner i utviklingsporsessen.

“A critical factor for a habit to develop is
stability of the context of performance.
In a stable context habits are more like-
ly to develop and to exert an influence on
behavior”. (Gulden & Berg, 2011. p. 2)

For a oppna adferdsendring, pastar BJ. Fogg
at tre elementer (“motivation, ability and trig-
ger”’) ma inntreffe til samme tid for at endrin-
gen i adferden skal kunne skje. (Fogg, 2009)

Fogg Behavior Model

P-ma

bahaior  mofivaton abilty Figger
at same moment

High
Motivation

triggers

succeed here

motivation

triggers

fail here

Low
Motivation

www.BehaviorModel.org

“E0% HardtoDo  abllity

Easy to Do

Figur 8. Fogg behvaior model. Hentet fra artikkel:
”A behavior model for persuasive design” av B.J.
Fogg. 2009.

En lovende strategi for a utvide levetiden for
et produkt er & gke en persons fglelse av
tilknytning til et produkt gjennom hele
periodenav eierskapet. (Tore & Cathrine,2011).
Hvorfor kan det veere viktig a oppna produkt-
tilkknytning? En pastand kan veere det T.Gul-
den og C.Mostue presiserer “Extending the
lifetime of products reduce the impact on the
environment through a lower rate of product
replacement causing cutbacks in manufactur-
ing and consequently less use of resources
such as energy, transport and land.” (Gul-
den & Mostue, 2011. p.1) Det vil si at pro-
dukter brukeren far en tilknytning til vil veere
mer baerekraftig enn andre mindre betyd-
ningsfulle produkter grunnet mindre sann-
synlighet for a erstatte produktet med et nytt.

Context of Experience: COE

“Products are pur-
chased partly out of the
desire of feelin plea-
sure”

(Gulden & Mostue, 2011. p.2).
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Cialdinis 6 overtaelsesprinsipper som gir en
forstaelse om hvorfor vi mennesker kjgper
ulike produkter og tjenester.

Folk bestemmer seg for hva som er
akseptabel oppfarsel i en situasjon
ware - gvhengig av hva andre gjor

Folk har en tendens til a adlyde og
stole pa autoritet (mennesker i uni
ey fOrm, medaljer osv.)

Folk overbevises lett av mennesker
de liker eller de selv er like. Samarbeid
ws  0g likheter utlgser fglelsen av “liking”

Stor ettersparsel etter produkter/
tienester som ikke er sa lett tilgjengelig

s (fa antall av en vare skaper starre ver
di). “limited editon”

Nar folk mottar noe positivt som gave,
@ tienster, oppmerksomhet, kompliment
e €1C., f@ler de seg forpliktet til & gi noe
tilbake.

Jo mer arbeid du legger inn i en opple

«mmn VA forpliktelse - jo sterkere folelsen av

"= forpliktelse (Saerlig skriftlige forpliktels-
er)

Vi har ogsa brukt disse seks punktene som
valideringsverktgy gjennom prosessen, for a
se hvilke psykologiske fenomener som inntr-
effer i ulike grupper og situasjoner (Gulden &
Mostue, 2011).

Produkttilknytning: Ved & ha bevissthet om
alle stadiene i eierskapet av et produkt,
og bevisthet om de psykologiske fenome-
nene, vaner og overtalelse, setter grunn-
laget for COE (Context Of Experience) som
designverktay for & oppna produkttilknytning.
CPA (consumer product-attachtment):
- kan utlgses av produkt, system og
markedsfunksjonene basert pa bevissthet om
overtalelsespsykologi

- er mer sannsynlig a bli oppnadd der-
som designeren skaper sammenhenger
hvor produktet er opplevd med det formal

a endre og etablere forbrukernes van-
er og atferd. Falelsen av tilknytning er vi-
dere beskrevet som fglelsesmessig tilk-
nytning til et bestemt produkt separert
fra merkevaren (Tore & Cathrine, 2011).

Enkanbruke COEsomdesignverktgyforasette
parameterne for & oppna produkttilknytning:
- Design produkter for forngyelse
- Utvikle produkter som
brukes sammen med andre mennesker,
- Designe produkter som akkumul-
erer tegn pa bruk (vise historie) i sitt utseende.
- Mestre  komplekse  produk-
ter utviklet for af remkalle stolthet, a ut-
forske mulighetene for multifunksjonelle
produkter designet for & oppna forngyelse.
- Produktpersonalisering, = min-
ner, selvutfoldelse og Gruppetilhgrighet,
En motorsykkel, som brukeren kontrol-
lerer fullt og helt kan veere et slikt produkt
der brukeren fgler mestring og blir stolt.
Utvikling av produkter som kan utvikle
seg med de skiftende @nskene til for-
brukeren. (Gulden & Mostue, 2011)

produkttilknytning:

Folk kjgper og bruker produkter av ulike grun-
ner. Noen produkter blir spesielle og verdsatt
av eieren. Produkttilknytning har blitt definert
som “the emotional bond a consumer experi-
ences with a product” (Hendrik N.J. Schiffer-
stein & Zwartkruis-Pelgrim, 2008). Denne
definisjonen innebeerer at et produkt som en
person er knyttet til betyr mye for eieren og
at produktet utlgser falelser. Det er flere fak-
torer som inntreffer for & oppna tilknytning til
et produkt og det kan veere ulike parametere
som gjgre at brukeren far en produkttilknyt-
ning. Schifferstein & Pelgrim har konstruert
en modell som visualiserer de ulike faktorene.

Diffuse self Enjoyment
Private self Individual autonomy ’—\)‘

Consumer’s self Product meaning ‘

Consumer-product
attachment

Public self Group affiliation ‘
Collective self Life vision

Figur 9. Modell av produkttilknytningsfaktorer. Hentet
fra artikkel: “Consumer-Product Attachment: Measure-
ment and Design Implications” av Schifferstein, H. N.
J., & Zwartkruis-Pelgrim. 2008.

Generelt  opplever vi mer  positive
folelseroverforproduktersomvifglerossknyttet
til (H. J. Schifferstein, Mugge, & Hekkert, 2003).

Nar en person blir knyttet til et produkt vil han/
hun ogsa mest sannsynlig handtere produk-
tet med forsiktighet, reparere det nar det blir
gdelagt, og a utsette erstatning av produktet
sa lenge som mulig (Hendrik N.J. Schiffer-
stein & Zwartkruis-Pelgrim, 2008). Produkt-
tilknytning kan dermed gke produktets levetid.
Fra baerekraftperspektivet, kan det derfor veere
verdifullt for designere a pavirke graden av tilk-
nytning mennesker opplever til sine produkter
(Mugge, Schifferstein, & Schoormans, 2004).

Personalisering av  produkt:  Produkt-
personalisering har blitt definert som
“a process that changes the functionality,
interface, information content, or distinc-
tiveness of a system to increase its person-
al relevance to an individual” (Gonzalez,
2008). Dette gjelder ikke bare systemer
som nevnt, men ogsa fysiske produkter.

En kan skille ulike typer av personalisering,
for eksempel: fra tilpassing av skrivebordet
pa en PC, utskiftbare deksler, ringetoner for
mobiltelefoner og til oppussingen av et skap.
Produktpersonalisering lar brukeren fa/
lage produkter som er unike og personlige.
(Mugge, Schifferstein, & Schoormans, 2004)
Ved a tilpasse et produkts utseende, bruker
brukeren tid, krefter og oppmerksomhet
til  produktet. Med andre ord sa investerer
brukeren energi i et produkt. Flere forskere
har hevdet at produkttilknytning er knyttet til
psykisk/fysisk energi investert i et produkt
(Mugge, Schifferstein, & Schoormans, 2004).

Psykisk energi er brukerens mentale energi
investert i produktet. For a personalisere
produktets utseende, ma forbrukeren
gjore kreative valg (for eksempel: utform-
ing og farger), som krever psykisk energi.
Produktpersonalisering kan ogsa kreve fy-
sisk energi, dvs. nar folk endrer produktets
utseende selv. Vi tror at den fysiske en-
ergi  som er ngdvendig under selve
personaliseringsprosessen pavirk-
er ogsa produkttiiknytningen  (Mugge,
Schifferstein, & Schoormans, 2004). Der-

for kan det veere smart & fokuserer pa
totaliteten av energi investert i produktet.

For a stimulere folk til & endre produktenes
utseende, kan vi designere lage produkter
som enna ikke ferdig ved kjapssituasjon, og
det trengs en kreativ endring fgr produktet
kan brukes. Brukeren ma aktivt forme og full-
fore produktet for & lage sitt eget personlige
og unike produkt.

En populeere mate for produsentene i dag
for a tilpasse produkter er ved a tilby tilpas-
ningstjenester. En tilpasningstjeneste lar
brukerne lage et personlig produkt ved a velge
komponenter, tilbeher og farger fra et
forhandsdefinert sett med alternativer.

‘Because we cannot separate
our view on products from our
judgments of the people we as-
sociate them with, we apply our
social standards and norms, and
appraise products in terms of ‘le-
gitimacy. Secondly, products are
also often associated with par-
ticular users or user groups’

(Desmet 2003, p.3)
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For & fa en starre forstdelse om hva en mo-
torsykkel egentlig er, har vi prioritert god tid
pa research og analyse av funn for 8 komme
i dybden i motorsykkelens komplekse verden.
For & Igse problemer og lgsrive seg fra det
som allerede eksisterer har det veert viktig
for oss a ikke fglge den “vanlige” veien, som
i dag er ofte en “sciense push” (Tidd & Bes-
sant, 2013) tilneerming. Tendensene i mo-
torsykkelutvikling har i dag stor vekt pa ytelse.
Dette resulterer ofte i like produkter som tar
oss med pa samme gamle vei som tidlige-
re, der mange parametere ikke blir utfordret.
Det er derfor vi har valgt en Behavior design-til-
nerming med fokus pa brukeropplevelser
(context of experience) der vi ser dypere pa det
menneskelige nivaet og andre faktorer rundt
det fysiske produktet (eksempel: subkulturer).

Deler av forprosjektet (gigamapping og dyb-
deintervju) bir gjorti foregaende emne, Context
Mapping in product design, da vi allerede vis-
ste hva vi skulle jobbe med i masteroppgaven.
Se gjerne link til hgyopplaslig giga-mapet her:
http://www.systemsorienteddesign.net/im-
ages/stories/slides/MAPD5200 Levi_Arnt_
GIGAMAP-HIOA-2016-gallery.jpg av Arnt
Kare Sivertsen, Levi Lynau Celius. 2016

Kultur

Motorsykkel Mennesker

Tre hovedkategorier vi har valgt a ut-
forske for a komme i dybden pa hva som
er rundt og definerer en motorsykkel.



Historie

Figur 10.

Som en del av innsamling av sekundeaerdata
har vi brukt Litterature review som metode.
Det har veert viktig for oss a prgve a forsta
hele motorsykkelverden sa godt som mulig
for vi begikk oss ut pa & designe en mo-
torsykkel. Vi har derfor satt av mye tid til
datainnhenting med kvantitativ tilnaerm-
ing for & fa en oversikt over “hele bildet”.

Motorsykkelens historie starter allerede pa
1800-tallet. i 1867 kom den fgrste motorsyk-
kelen med en dampmotor drevet pa kull. Vi-
dere mot hundrearsskifte skjedde det mye
innovasjons nar det kommer til drivkraft av
motorsykkelen. Pa slutten av 1890-tallet kom
de fgrste serieproduserte motorsykklene, dre-
vet pa ulik energi. Det var en spennende di-
skusjon rundt valg av drivkraft i overgangen
fra 1800-tallet til 1900-tallet da den fgrste
elektriske motorsykkelen ble patentert i 1895
(Ensanian, 2016). Det som kan veere nytt for
mange er at den elektriske motorsykkelen fak-
tisk er 120 ar gammel og ikke et nytt revolus-
jonerende produkt skapt av miljgfanatikere.
Noe som er veldig interessant med motorsyk-
kelen er at transportmiddelet bygger pa
tradisjoner og kultur. En hypotese kan veere
om motorsykkel i det hele tatt ville eksistert
hvis den ble oppfunnet i dag mht. dagens re-
gelverk og krav om sikkerhet. Politikk og sam-

funn har ogséa hatt mye & si for motorsykkelen
som vi kjenner den i dag. Sekundaerprodukt
som hjelm er et resultat av lover som ble in-
nfgrt. En av lovene sa at brukeren av mo-
torsykkel er pliktig til & ha pa seg hjelm for
a i det hele tatt kunne kjgre motorsykkelen
(Ensanian, 2016). Andre verdenskrig er en av
arsakene til at Cruiser som segment eksister-
er. Ettersom flere segment ble introdusert,
ble ogsa kulturene rundt etablert og dette
resulterte i flere uenigheter og konflikter kul-
turene seg i mellom. Mange kulturer resulterer
i motkulturer som igjen er med pé a forsterke
folelsene knyttet til produktet da en ofte foler
seg tvunget til & matte forsvare “sin kultur”.

| dag finnes det flere typer motorsykkel, ikke
bare segment som er rettet mot en spesifikk
bruk men ogsa starrelse som forteller noe
om motorvolum, hastighet og aldersgrense.
| Norge kan en kjgre scooter/moped fra man
fyller 16 ar. med kun teori-kurs og en oppk-
jering. Med flere kjgretimer, teori og oppkjging
kan man som 16-aring kjgre lett motorsykkel
(125ccm). Som 18-aring kan man kjgre mel-
lomtung motorsykkel som har en begrensning
pa 34Hk. Har du hatt Mellomtung-sertifika-
tet kan man kjgre opp til tung motorsykkel
nar man fyller 20 ar, 24 ar hvis du ikke har
hatt mellomtung-sertifikat (vegvesen, 2016).

Fagtermonologi
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Figur 11: Bilde av motorsykkel i deler. Hentet i fra magasinet American iron magazine #324: “Arch Krgt-1” av Chris Maida. 2015
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Motorsykkel segment
Cafe racer

Figur 12.
En sykkel basert pa gamle cruisere. Stam-
mer fra «rockers» pa 50-tallet, der man
bygde sykler beregnet for a kjgre lgp i ga-
tene i London. | senere tid har dette blitt til
et fenomen. Det finnes sykler som er pro-
dusert for a ligne pa en cafe racer men man
vil helst bygge en selv (Ensanian, 2016).
Verdier: Customisation barskhet, nostalgi,

mote.

Cruiser

Figur 16.

Cruisere er basert pa 50-0g-60- talls ameri-
kanske motorsykler. De har en oppbygning
ofte beregnet for rette veier. De har derforen
lav kjarestil, der man sitter lavt og har styre
hgyt for & vaere komfortable over lengre
strekker. Det er mange subkulturer basert
rundt denne type motorsykler. Kulturer som
outlaws, med sine custom choppere. Merk-
er som Harley Davidson er en av mange
som produserer Cruisere (Ensanian, 2016).
Verdier: Rock and roll, maskulinitet,
barskhet, gruppetilhgrlighet

Dual sport

Figur 13.

Dual sport er en veiregistrert moto-
cross sykkel. Det kan virke som den har
samme bruks omrader som en adven-
turesykkel. Det som skiller dem er at dual
sport ikke har samme fokus pa komfort
og veier mindre. Grunnen til det er at de
vanligvis ikke blir kjgrt over lengre strek-
ker. De er lagd for kortere turer med
fokus pa fart og moro (Ensanian, 2016).
Verdier: Fart, spenning, fare, opplevelse.

Motocross

i S5

r17.

Figu

Dette er en sykkel bygd rent for bruk pa
terreng. De er brukt mye i forbindelse
med forskjellige typer konkurranse og er
ikke godkjent for bruk pa vei. “Mildere”
typer crossere kan registreres for vei. Det
er mange typer sport rundt den, blant an-
net: trail, supercross, ice speedway, en-
duro osv. Den blir ogsa brukt for moro/
glede i vanlig terreng (Ensanian, 2016).
Fart, spenning, fare og mestring.

Adventurer

Figur 14.

Adventure-motorsykler er laget for lengre
turer og legger vekt pa komfort. Det som
skiller de fra en vanlig touring er at de
ogsa legger mye vekt pa offroadkjaring.
Disse syklene, som navnet indikerer, er
laget for eventyr pa vanskelige veier fa
folk har veert pa tidligere, gjerne over len-
gre perioder av gangen (Ensanian, 2016).
Verdier: Eventyr, oppdagelse, frihet , natur.

Touring

Touring-motorsykler er laget for komfort.
De er til for lange turer. De er gjerne veldig
store med kraftige motorer og gjerne eks-
tra utstyr som radiospiller osv. De er bygd
for @ ha en veldig komfortabel sittestill-
ing og har som oftest mye lagringsplass
pa seg. Touring er ofte et «praktisk» valg.
Motorene er laget for & veere gkonomiske
a bruke lite bensin (Ensanian, 2016).

Grand prix

Figur 15.

Sport-motorsykler er bygd for fart, sving-
ning og bremsing. De er bygd for bane
og er derfor ikke lovlige pa vei. De bruker
lette rammer og kraftige motorer. De er
utformet aerodynamisk sammen med
sjafgren, noe som gjgr at man ma ligge
over tanken. Det er en gammel sportsgren
for motorsykkel og pusher bruk av nye
materialer og teknologi (Ensanian, 2016).
Verdier:  Fart, spenning og mestring.

Sport bike

Figur 19.
Sport-motorsykler er bygd for fart, svingn-
ing og bremsing. Dette gar utover komfort.
De bruker lette rammer og kraftige motor-
er. De er utformet aerodynamisk sammen
med brukeren. Dette har gjort at sete lig-
ger hgyt pa sykkelen og styre pa samme
hgyde, noe som gjgr at man ma ligge over
tanken. | motsetning til grand prix er de
lovlige a kjgre pa vei (Ensanian, 2016).
Verdier: Fart og spenning, adrenalin, me-
string, wow faktor.

Progressiv ecccecece P
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Brukere og kultur

Motorsykkel er et sveert felt der mange faktorer
spiller inn. Det var derfor naturlig a bruke et gi-
ga-map for a kartlegge dette komplekse bildet.
Vi brukte dette verktgyet som en plattform &
legge inn allinformasjon fra vart forprosjekt. Se
gjerne pavedlegget med linken til giga-mappet.

Motorsykler kan deles inn i tre kate-
gorier: Kultur, Brukere, og den fysis-
ke motorsykkelen. Alle disse katego-
riene henger sammen med hverandre.

| denne delen skal vi se naermere pa
brukerne og kulturen rundt motorsyk-
kelen. For & senere kunne designe en
motorsykkel ma vi ha solid nok grunn-
kunnskaper om tema; et naermere innblikk
pa hvordan motorsykkelverdenen fungerer.

Funnene er gjort med kvalitativ un-
dersgkelse med dybdeintervjuer, bade
med brukere, ikke brukere og ekspert-
brukere (Lazar, Feng, & Hochheiser, 2010).
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Intervju
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Figur 20: Visualisering av Intervju analyse. Hentet fra eget gigamap
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Vi valgte & ha fokus pad mennesker i dette
prosjektet. Bade de som allerede er mo-
torsykkelbrukere, de som ikke er brukere,
men som gnsker a bli en bruker og de som
ikke er brukere og som heller ikke gnsker a
bli en bruker. Det er her de nye innsiktene
ligger som kanskje ofte blir glemt av de store
merkeprodusentene. For a innhente innsik-
ter gjennomfaerte vi kvalitative undersgkelser
(dybdeintervju) (Fog, 2004). For & sortere ut
informasjonen av dybdeintervjuene, ble de
kategorisert etter hvilken sjanger innsiktene
hadde. F.eks. noen er gkonomisk bekym-

ring, mens andre hadde en personlig vinkling.
Hver type ga vi en spesifikk farge. Dette gir en
visuell oversikt over hvor det er flest innsikter.
Denne modellen forteller oss at majoriteten
av innsiktene blant “brukere” er pa et “ per-
sonlig” (orange) niva. “lkke-bruker” som vil
ha en motorsykkel har en god blanding der
“personlig” (orange) , “praktisk” (gul/brun) og
noe “upraktisk” (lilla) dominerer. “Ikke-bruker”
som ei heller vil ha styres av innsikter
knyttet til “bekymring” (gra) og “frykt” (brun).
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Motorsykkel brukere

Chopper

Social Proof Liking Scarcity

Commitment
and Consis-
tency

Nytelse

For a analysere dataen fra intervjuene
videre ble de 6 prinsippene til Cialdi-
ni benyttet (Gulden & Mostue, 2011) og
forngyelse og nytelse (Norman, 2007).

Der er en variasjon i verdier pa forskjellige
brukere. Men de deler mange verdier med an-
dre i samme «stamme» som seg selv. For ek-
sempel nar man snakker med cruiser brukere
sa vil man se at selv om de er forskjellige per-
soner deler de mange interesser og verdier.
Dette kan veere alt fra musikk som “rock” eller
fellesskap osv. Cruiser folk eller “bikere” som
de liker a kalle seg er spesielt opptatt av grup-
petilhgrighet (Gulden & Mostue, 2011) og der-
for ofte og finne i motorsykkelgjenger som for
eksempel «Hells angels» eller «Holy riders».
Det er ogsa en veldig sterk “scarcity” (Gulden
& Mostue, 2011) siden kun de mest dedikerte
kan bli medlem i noen gjenger. Dette forekom-
mer ogsa i andre grupper men ofte med andre
verdier og interesser. | Cafe racer er personene
ofte det vi kaller hipstere (Henke, 2013). De er
sveert opptatt av handverket rundt motorsyk-

Cafe Racer

Social Proof Liking Scarcity

Forngyelse Nytelse

kelen. Kjgregleden kommer bak selve byggin-
gen av sykkelen. Customisation/produktper-
sonalisering av motorsykkelen er viktig og det
a vise den fram. Det a ha et unikt produkt er
selve essensen. Det kommer frem i intervjuer
at selve kjagringen er mer for a vise sykkelen og
seg selv fram for en ren kjgreglede. Ser man
pa brukerne til Adventure-motorsykler er det
ogsa andre verdier og interesser. De snakker
mer om selve turene de har tatt for seg, enn
selve motorsykkelen. Den er et verktgy for a
oppna det de gnsker. Dremmen er ofte a reise
til plasser ingen har kjgrt far. S& motorsykkel-
en er viktig men hvordan den ser ut, hvilket
merke det er, er ikke sa «viktig» sa lenge den
kjgrer langt og er holdbar. Ser man pa bilder
av hvor de har veert er ofte motorsykkelen pa
bildet men det er mer som et bevis pa at de
har veert pa den fjelltoppen med en motorsyk-
kel. Det er et bevis pa at de handterer sykkel-
en bra og er erfaren. Sa for denne gruppen
er det a ha oppnadd noe pa en reise gjerne i
en rute som er krevende. Det er et sterkt “en-
joyment” (Norman, 2007) liggende her. Altsa

Social Proof Liking

Forngyelse Nytelse

de far umiddelbar glede, men hgydepunktet
er etter noe de har strevet for en oppnaelse.
Man kan fortsette a se pa de forskjellige grup-
pene og de vil alle ha forskjellige verdier, men
de aller fleste brukerne i gruppene vil dele
mange av samme verdier; ikke veldig over-
askende da hver sykkel har sine egenskaper
som passer til gitte bruksomrader. De kan
deles inn i tre hoved kategorier som er reise,
fart og spenning , image/ tilhgrighet, eller en
blanding. Hvis man ikke passer inn i noen
av disse kategoriene eller liker personene
som tilherer de vil man ikke veaere en del av
det heller. Dette skylles interesser personer
har, eller om man kan indentifiserer seg med
de andre; «liking» (Gulden & Mostue, 2011)

Racing-segmentet er et segment basert pa
sykler laget for banen. Det er klart at fart og
spenning er i sentrum, men en ting man ma
ta i betrakting er det faktum at man ikke kan/
har lov til & kjgre i 300 km/t pa en vei i Norge
eller i Skandinavia. Derfor er det ekstra in-

Racing/Sport bike

Social Proof Liking Scarcity

Forngyelse Nytelse

teressant at det produseres 1000 kubikks
sport bikes godkjent for bruk pa offentlig vei.
Basert pa intervjuer vi gjorde, fikk vi flere
innsikter som var avslgrende. En av de var:

‘lettere a tiltrekke females (bitches

loves them bikes)” - (Julian, mann, 264r.)
Med andre ord er det et gnske om a tiltrek-
ke det motsatte kjgnn, og generelt vise seg
frem. Dette gjores med en sport bike/racing.
Det kan tenkes at signalet du gir med sykkel-
en (at du er en type som liker fart og spenning)
er like viktig som gleden den fysisk gir deg.
Man kan fortsette a se pa de forskjellige grup-
pene og de vil alle ha forskjellige verdier. Men
de aller fleste brukerne i gruppene vil dele
mange av verdiene sammen. Den viktigste
er en sterk interesse i motorsykkel, bruke mo-
torsykkelen til a vise en del av sin identitet,
eller gnsket identitet. Det er ogsa gjerne en
unik interesse som er spesielt for den sykkelen
f.eks. produktpersonaliseringen til en cafe rac-
er eller reisene til en adventure-motorsykkel.
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Motorsykkel brukere

“Isak”

(52ar/ mann/ Lillestrem/ byggvarehus i oslo)
Dedikasjon: o0

Motorsykkel: BMW K1300S

Hvordan bruke sykkelen: Bruker den mest til og fra
jobb. Har lengre turer om sommeren med noen komp-
iser. Har kjort til vestlandet og til Europa en gang

Hvorfor: Liker & ha noe litt mer spennende a
kisre en bil. Det er ogsa lettere a slippe rush-
trafikk. Artig & reise pa langtur, spesielt hvis vei-
ene er litt svingete. Hyggelig & veere med kompiser.

Figur 25.

“eN Y
Silje
(17ar/ dame/ Oslo/ Elev)

Dedikasjon: o000 O

Motorsykkel: honda Vision 50

Hvordan bruke sykkelen: Bruker den til og fra
skolen, handleturer, besgke venner osv.

Hvorfor: Praktisk. Er enkelt a finne parkering, bil-
lig i drift, bilig & kjgpe og registrere osv. Far med
seg det hun trenger. Er ikke avhengig av foreldrene.

Figur 29.

Ut i fra intervjuene benyttet vi personas for
alagegjennomsnittsbrukereinnenforhvertseg-
ment. (Curedale & Design Community, 2013).
Disse personene er de typiske brukerne av de
forskjellige motorsyklene, ogsa av hver kultur.
Som en startplattform er personasene
basert pa hvilke motorsykkeltype de forsk-
jellige brukerne bruker. Grunnen til det er at
vi ville finne ut av essensen av hvorfor per-
soner velger akkurat de typene sykkler.
vi har intervjuet flere personer per seg-
ment, der konkrete spgrsmal som f.eks.
‘som hvordan bruke motorsykkelen?”
og “hvorfor bruke motorsykkelen?” ble stilt.
| tillegg har vi ogsa et parameter med dedi-
kasjon. | dette legger vi i hvor mye tid og
krefter personen bruker med produktet.
Ikke ngdvendigvis kjgretid, men pa verd-
ier som ikke er bare praktiske. F.eks.: kan
dette veaere personalisering av motorsykkel-

“Magnus’

(27ar/ mann/ Skedsmo/ Eletriker)

Dedikasjon: o0

Motorsykkel: KTM 125 sx
Hvordan bruke sykkelen: Bruker den til kjgring i bane.

Hvorfor: Fart og spenning. Deilig & kunne fa litt utlap og
spenning i hverdagen og helgen. Liker a bli bedre pa det
og se resultater. Vinne konkuranser er ogsa sveert ggy

Figur 26.

“Jens-Preben’

(47ar/ mann/ Asker/ Regnskapsfarer i oslo)

Dedikasjon:

Motorsykkel: Honda-PCX125

Hvordan bruke sykkelen: Bruker den til og fra jobb stort
sett. Ikke mye utover det, kanskje en tur pa butikken.
Hvorfor: Trengte noe & pendle med. Er mye kg fra Asker
til Oslo og kollektivtrafikken er ofte heltfull. Med scooteren
kan jeg kjgre pa kollektiv feltet og finne parkering enkelt.

Figur 30.

en, eller ferieturer med motorsykkel osv. Det
er ogsa lagt gjennomsnitsalder og et «typ-
isk» yrke basert pa personer vi intervjuet.

Det viste seg a veere overaskende «enkelt» a
lage personasene, siden mange av brukerne er
veldig like. Det som kan variere en del er alder.
Ut i fra vare undersgkelser kan man konk-
ludere med at brukerne er stereotyp-
iske innenfor sine felt. Dette kan bli sett
pa som stigmatisering, men faktum er at
alle disse motorsykkelsegmentene er plat-
tformer som har en spesifikk type kultur.

Marty Neumeier sier at fgr man kjgper et
produkt tenker vi pa hvilken “stamme” vi
blir en del av (Neumeier & The American
Institute of Graphic, 2006). | motorsykkel-
verdenen er disse stammene veldig sterke.

“Robin”

(26ar/ mann/ Oslo/ Butikkmedarbeider)
Dedikasjon: o0

Motorsykkel: Honda CBR600RR 2010

Hvordan bruke sykkelen: Fart og spenning og litt prak-
tiske ting. Til og fra plasser.

Hvorfor: Liker fglelsen av at man kjgrer i 200km/t og gir-
er opp og den bare fortsetter. Liker oppmerksomheten
man far fra andre ogsa, spesielt fra det motsatte skjon.

Figur 27.

“Arne’

(37ar/ mann/ Kolboten/ @komon)

Dedikasjon: [ }

Motorsykkel: Bmw r 1200gs

Hvordan bruke sykkelen: For & komme meg til for-
skjellige plasser men mest til & kjere i skog og mark.
Har veert pa tur i utlandet og kjert i alpene blant annet

Hvorfor: Liker fglelsen av frihet. Kan komme seg over-
alt med sykkelen. Liker vanskelige ruter fordi det gir en
tilfredsstillelse. Kjgre med gjerne med en gjeng men ma
ikke.

Figur 31.

De bruker motorsykkelen til a forsterke sin
identitet, men ogsa kleer, veeremate, til og
med musikk er med i totalbildet. For eksem-
pel med bikere (outlaws, Cruiser) er det en
ting at man skal kjgre en Amerikansk cruis-
er (helst en Harley Davidson), men de har
ogsa en unik livsstil, kleskode, musikk som
ogsa ma veere riktig (Ensanian, 2016). Dette
resulterer i at brukere innenfor dette seg-
mentet, har mange punkter som ma stemme
med «normen». En enkel etnografisk studie
(Lazar, Feng, & Hochheiser, 2010), obser-
vasjon, viste at alt rundt motorsykkelen er
vel sa viktig; Et besgk innom en Harley Da-
vidson-forhandler i Oslo der motorsyklene
sto utstilt sammen med alt av kleer og ut-
styr for & vise produktet i kontekst og helhet.

De ma passe inn i stammen eller kul-
turen rundt sykkelen i tillegg til & veere in-

“Raymond”

(50ar/ mann/ Nittedal/ Lagersjef)
Dedikasjon:

Motorsykkel: Harley davidson Street Glide Special

Hvordan bruke sykkelen: Liker lange turer pa
landeveien med sin kjaere i baksete. Reiser i en stgrre
gruppe med resten av gjengen i klubben. Har veert
fast tilhenger av Harley Davidson siden han var ung.
Kjgrer mye alene og sammen med Kklubben.

Hvorfor: Liker livet pa veien. Faler seg fri. Kjare
pa dagen og mgte andre pa ftreff pa kvelden.
Drikke al, grille. Veere med Klubben, samhol-
det. Skru pa sykkelen pa kvelden med gutta.
Figur 28.

“Mikkel”

(28ar/ mann/ Oslo/ barber shop)
Dedikasjon:

Motorsykkel: Triumph Thruxton

Hvordan bruke sykkelen: Liker a skru og fikse pa syk-
kelen. Bruker mye tid pa det. Er medlem i en klubb med
verksted. Kjgrer med gutta rundtibyen og pa landeveier.

Hvorfor: Liker a ha en motorsykkel ingen andre har.
Kult & vise den fram til folket. Er ogsa noe med a ha
en sykkel som er veldig mekanisk. Den lager litt lyd og
rister. Fgles ekte.

Figur 32.

teressert i motorsykkel (Neumeier & The
American Institute of Graphic, 2006).
Mange av motorsykkelsegmentene har klare
“regler” for hvordan «stammen» skal veere.
Selv om disse ikke alltid involverer klaer og
musikk kan det vaere andre sterke verdier som
hva en skal veere interessert i. Eventyrlysten til
adventure-motorsykkelbrukere for eksempel.
Vi kan derfor se at kultur, motorsyk-
kelsegment og brukere gar hand i hand.
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lkke-brukere

Det erogsainteressantase pahvaikke-brukere
mener om motorsykkel. Derfor gjorde vi flere
intervjuer av folk som ikke eide eller hadde
et forhold til motorsykkel. En ting er a fa vist
fram sin identitet med motorsykkelen, men
hvordan blir egentlig motorsykkelen mottatt?

Ser man pa ikke-brukerne av motorsykkel-
en kan man dele de i to grupper. Den ene er
de som vil ha motorsykkel, men av forskjel-
lige grunner ikke har anskaffet seg en enda.
Den andre gruppen er de som ikke vil ha mo-
torsykkel i det hele tatt. Under intervjuene
av ikke-brukerne, kunne man se at mange
av de som kunne tenke seg en motorsykkel,
velger a ikke kjgpe motorsykkel grunnet alt
det som er rundt (assosiasjoner, verdier og
kultur). Det er ogsa de som ikke har lyst pa
selve motorsykkelen, men som synes kul-
turen rundt er interessant; De var interessert
i «stammen» rundt motorsykkelen. Det som
manglet var interessen av selve motorsykkel-
en. Vi ma ikke glemme de som ikke har mo-
torsykkel, kun av praktiske arsaker. Grunnen
til at de ikke eide en motorsykkel kunne vari-
ere; @konomien strekker ikke til, ingen plass
a lagre motorsykkelen osv. Derfor er det en
sannsynlighet for at de en gang i fremtiden
vil kjgpe en motorsykkel. Ser man pa de som
ikke vil ha motorsykkel i hele tatt er det mange
flere faktorer som spiller inn. En gjenganger
fra intervjuene er sikkerhet. Mange ser pa mo-
torsykkelen som et stort og skummelt beist
som er vanskelig a temme eller at de er lite
beskyttet. Andre misliker noen av brukerne
som er der i dag, for eksempel klager de pa
hay lyd fra choppere. De greier heller ikke a
se noe form for nytteverdi av motorsykkelen.
Dette er forstaelig, siden motorsykler ikke
blir sett pa som et nyttekjoretay (som f.eks.
bil) i Norge (spesielt ikke vestlige land) i mo-
tsetning til andre land,(Rosling, 2012). Den
stgrste oppdagelsen gjennom disse interv-
juene er at man kunne se at de ikke passet
direkte inn i noen av “stammene” (Neumeier
& The American Institute of Graphic, 2006).

Ikke-brukerne er raskt ute med & sammenligne
seg selv med en av gruppene. Ofte var dette
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basert pa et bilde de hadde av motorsykkel-
verdenen som var veldig stereotypisk. Et ek-
sempel er fra en person vi intervjuet “Vil gjerne
slippe a ha langt skjegg & masse tattovering-
er” Mann (30 ar). Denne personen sikter da
til det typiske image til outlaw-motorsyklister.
Nar vedkommende blir stilt spgrsmalet “Hva
med en annet type motorsykkel?“ er sva-
ret: “Nei, motorsykkel er ikke noe for meg®
Annen person svarte “Jeg syns det er sa
harry“ jente (23 ar). Vi kan derfor se at de
ikke bare er negativ til motorsykkelen, men
egentlig mest negativ til brukerne av dem.
Vi kan da se at kulturen rundt motorsyk-
kelsegmentene ekskluderer ikke-brukerne.

Hindringer

De som vil ha motorsykkel,
vil i fremtiden kanskje kjepe
en. Det som hindrer dem na
er gjeme skonomiske eller
praktiske arsaker. Man kan
derfor lese disse praktiske

a matte ta lappen osv. Dette
kan fare til at barrierene for
ikke-brukermne blir borte

Upraktisk @konomisk

problemene, prisen pa sykkelen
eller muligheten for a kjere uten

7P\

Tiffits

@nsker a bli bruker
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Nye brukere

Master prosjekt av Arnt Kare Sivertsen og Levi Lynau Celius

Ikke-brukere kan bli
ekskludert fra a bruke
motorsykkel pga. kulturen
rundt. Kulturen er fryst fast i
et gammelt

mg@nster som har mye makt
over brukerne. Derfor kan
man introdusere nye “kul-
turer® og brukere.
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Motorsykkel og kultur

Ofte er det gjerne brukere som bestemmer
hvordan ulike produkter skal vaere, gjennom
en “Marked pull” situasjon (Tidd & Bessant,
2013). For eksempel i bilverdene er det ofte
praktiske faktorer som spillerinn. Det kan veere
alt fra en liten by-bil til en stgrre familiebil. De
eksisterer grunnet praktiske arsaker basert
pa hva brukere trenger, altsa en god blanding
mellom brukerbehov/brukerstyrt (market pull)
og ny teknologi (science push) (Tidd & Bes-
sant, 2013). Med motorsykkelen er det en helt
annen faktor som styrer, det er kulturene rundt
som styrer det meste av sykkelen og «science
push». Det vil si at brukerne sgker til bestem-
te kulturer og fabrikanter lager motorsykler di-
rekte opp mot kulturene. Dette er ikke unikt
for motorsykkelen, en kan se tendenser ogsa i
bilverdenen. For eksempel har vi “tuner-biler”
eller “hot-rod” som er kulturer rundt bil. Man
kan ogsa se at motorsykler har noen praktiske
typer som scooteren. Uansett har motorsykler
en spesielt tyngde pa kulturen rundt, som skill-
er produktet vekk fra andre transportmidler
nar det kommer til bakgrunn for produksjon.

Dette kan varier i forhold til geografi og sam-
funn ogsa, det er f.eks. mange land der mo-
torsykler er det mest vanlige transportmidlet.
Grunnen til det er at motorsykkelen er mye
rimeligere, og lettere & handtere der vegnettet
ikke er optimalt eller ikke greier a handtere
alle trafikanter (Rosling, 2012). Situasjonen
er annerledes her i vestlige land, selv om
man kan se tendenser i Italia at scootere og
motorsykler ofte blir brukt som nyttekjaretay.

| starten var motorsykler laget som et prak-
tisk verktoy; Forskjellige behov lager forsk-
jellige sykler. Alt fra sykler til lange reiser til
sykler for bruk i vanskelig terreng (Ensanian,
2016). Fra tidlig av danner kulturer seg rundt
motorsyklene, et eksempel pa dette er out-
laws der kulturen er til fra gammelt av. Out-
laws startet etter andre verdenskrig i USA
da cruisere som var brukt i krigen ble solgt
billig. Dette gjorde at mange krigsveteraner
kjgpte seg motorsykler. | USA er det mange
rette lange veier (Motorsyklene ble brukt mye
til lop) derfor var det best a ha lange front-
gafler for & unnga en “wheelie” (kjgrer kun

pa bakhjulet). All ungdvendig vekt ble fjer-
net blant annet demperen bak. Dette dannet
de forste “chopperene”. (Ensanian, 2016).

K05,

De gikk derfor fra a veere en sykkel bygd for
lop til & bli brukt av sykkelgjenger verden
rundt (Ensanian, 2016). Ogsa mange merke-
varer produserer for denne nisjen i dag, blant
annet Harley Davidson. Selv om ikke alle
som Kkjgper en Harley Davidson er i en out-
laws gjeng, vil de fleste av brukerne ogsa
kigpe verdiene rundt cruiser/chopperene;
frinet, felleskap, barskhet, maskulinitet osv.

Man kjgper kulturen og ikke den fy-
siske sykkelen ofte fordi dette er
noe man Vvil veere (Ensanian, 2016).

De samme tendensene kan man se pa mange
andre av kulturene rundt motorsykler, for ek-
sempel hvis man eier en racing/sport bike.
Det kan veere man er involvert i en sport hvor
en slik sykkel er relevant eller praktisk (grand
prix, superbike) men majoriteten er ikke det.
Fortsatt har de en racing/sport bike som kan
veere upraktisk til vanlig bruk. Grunnen til det
kan deles inn i flere ting. De kan ha et forhold
til merket som lager den (branding), det kan
veere folelsen av fart og spenning og det kan

veere det de utrykker ved a bruke den. En
ting er at sykkelen faktisk kan kjegre fort,
en annen ting er at folk tenker at brukeren
er en person som liker fart og spenning.

Det blir som klaer, en utvidet del av deg selv
som viser hvem du er og star far. Pa en
cruiser eller chopper er det maskulinitet,
barskhet, felleskap og kanskje kriminalitet,
pa en adventure-motorsykkel kan det vaere
eventyrlyst, opplevelser osv. Nesten alle mo-
torsykler har sterke verdier pa denne maten.
Sterkere enn mange andre grupper med
kjgretay. Dette kan ha en sammenheng med
at den ikke er et nyttekjgretgy pa lik linje med
for eksempel bil. Den kommer gjerne i til-
legg. Et objekt for moro og opplevelser, for a
vise hvem man er og har det som en hobby.

Dette gjor det vanskelig & utvikle el-mo-
torsykler, fordi mange verdier er bygd opp
rundt den. Sveert fa av disse er praktiske men
lagt opp rundt opplevelser, personlighet, utrykk
osv. Ting som lukten av bensin, vibrasjon, lyd
henger tett opptil bruken. Noe som har fart il
at de fleste gruppene er ganske konservative.
Unntaket er racing segmentet der prestas-
jon, kan, sla lyd, lukt ol. Eksempel pa dette

er ‘“lightning” som er verdens raskeste
masseproduserte motorsykkel (Ensa-
nian, 2016). Ny teknologi er helt gre-
it for racing sa lenge den gker ytelsen.

Outlaws og andre lignende kulturer er i
den andre siden av sjiktet. De har verd-
ier som gjor det vanskelig for ny te-
knologi og uttrykk & komme gjennom.

De ulike kulturene har ulike faktorer de er kon-
servative pa. Cafe racer er konservative pa
alt, der de baserer sykkelen pa gamle mod-
eller. Det samme er choppere. Racing sykkel-
en er kanskje den som lettest lar seg ga over
til elektrisitet, men har fortsatt viktige verdier
rundt motorlyd. Det a kjare i tuneller for & hare
motoren “brgle” er en viktig for mange innen-
for dette segmentet. For adventure segmen-
tet er det & skru pa sykkelen under turen en
verdi. Man kan si at en eletrkisk motorsykkel
er mer holdbar, har feerre deler som kan ga i
stykker og derfor ikke krever like mye vedlike-
hold. Dette er ikke en del av adventure-bik-
ere sitt eventyr. De skal fikse motorsykkelen
pa tur og vil ha en motor de kan forsta og
er vant til, selv. om den gar i stykker oftere.

Det er ogsa en del generelle bekymringer for
el-motorsykkel; rekkevidde, kraft, batteri le-
vetid osv. Dette er reelt for biler, men grunnet
vektforholdene til motorsykkel er rekkevid-
den ikke langt bak forbrennings motorsykler.
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Konklusjon: Brukere og kultur

Ikke-
bruker

Man kan si at ikke-brukerne er ekskludert fra
motorsykkelverdenen grunnet de laste kul-
turene og verdiene til hvert segment. Grunnen
er at det ikke er motorsykkelen ngdvendigvis
som er uinteressant, men kulturen rundt. Med
andre ord de eksisterende brukerne lager en
kulturell barriere for nye potensielle brukere
a kjgpe motorsykkel. Alle fabrikanter som er i
markedet i dag produserer kun til de eksister-
ende kulturene. Det betyrikke at de ikke fornyer
seg selv men at de pusher teknologi (Tidd &
Bessant, 2013) basert pa hva eksisterende
brukerne vil ha. Dette gjor at motorsykkelen blir
i den kulturelle basen den har veert i mange ar.

Med tanke pa at vi skal designe en motorsyk-
kel, er dette en klar utfordring. De eksisteren-
de brukerne som finnes er konservative i for-
hold til sin egen “stamme” (Neumeier & The
American Institute of Graphic, 2006). Dette re-
sulterer i at en elektrisk motorsykkel kan fgre
til skepsis blant brukere, grunnet forbrenning-
smotoren, lyden, vibrasjonen, lukten den gir er
en stor del av motorsykkelen. De som driver
med el-motorsykkel i dag har forskjellige tak-
tikker for a gjore seg interessant for brukerne.
“Lightning” bruker racing segmentet, der de
kan spille pa at den er raskest. Siden den
er raskeste serieproduserte motorsykkelen i
verden er dette en grunn for folk & velge dette
foran andre forbrenningsmotorsykler. Dette er
et eksempel pa hvordan man kan bruke ek-
sisterende segmenter for a pushe el-drevne
motorsykler. Det kan tenkes at for at man skal
greie dette, uten & matte veere raskest at det
er lurt & “bryte” med de eksisterende kulturene
og lage et produkt som ikke bare er utformet
for de eksisterende brukerne, men heller ha
et fokus pa de som ikke er brukere i dag.

Kultur

Verdier

Diverse verd-

ier som enten
tiltrekker  eller
laser folk til seg-
mentet de tilhgrer.
Dette er generelt og
varierer fra gruppe

til  gruppe pa hvor
mange av disse de har.
(Gulden & Mostue, 2011)

Social Proof

Scarcity

s'w"fe/ ’

Bruker

Commitment
and Consis-
tency

Liking

Nytelse

Forngyelse

Motorsykkel

Den fysiske mo-
J torsykkelen kan
vere i senter,

men er ogsa styrt
av kulturen og ut-
formet  deretter.

Brukereerstyrtavkulturen.
Det vil si at det er brukere
som i utgangspunktet er
interessert i kulturen som
blirmed i “stammen” (Neu-
meier & The American In-
stitute of Graphic, 2006)

Figur 40. Figur av den kulturelle barieren i motorsykkelverden.
Eget arbeid.
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Markedet i dag

For a kunne bevege oss videre vil vi se videre
pa hvordan markedet er i dag. Dette er viktig
for & se om andre personer har lgst proble-
mer vi har oppdaget. Dette kan ogsa gi oss
en stgrre innsikt i hvordan den store massen
med folk stiller seg til elektriske motorsykler.

Vi skal ogsa se litt pa hvordan den elektriske
teknologien ligger an. Hvilken distanser greier
de elekriske sykkelene i dag og hvordan ser
det ut om 5ar?

Hvordan stiller eksisterende brands seg til
markedet i dag? og hvor ligger de i det store
markedet.

Dette er alle spgrsmal vi ma stille oss. Dette
er viktig fordi vi ma vite hva tendensene er.
Bade for a kunne forandre pa de, og for vite
om andre skiller seg ut.
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Tendenser i markedet

En kan argumentere for om en elektrisk
motorsykkel er mer baerekraftig/grenn enn
en forbrenningsmotor og at det er derfor vi
burde designe elektriske motorsykler. | det
nord-europeiske markedet blir motorsyk-
kelen hovedsakelig brukt som en attributt
til bilen, og ikke som en ngdvendighet.
Dette vil si at motorsykkelen i dag er et ny-
telsesprodukt som vi bruker for & oppleve og
oppna glede. Et slikt produkt vil aldri kunne
bli helt beerekraftig, men den elektriske mo-
torsykkelen er et mer baerekraftig alterna-
tiv enn motorsykler med forbrenningsmotor.
Motorsykkelen er et transportmiddel som
benytter seg av samme infrastruktur/vei-
er som andre typer transportmidler (biler,
busser, lastebiler osv.). Vi ser na i transport-
markedet tydelige tendenser pa et skifte
fra forbrenningsmotorer til andre mer mil-
jevennlige alternativ, som elektriske motorer.

“‘Ved inngangen til 2017 var det registrert
97500 el-personbiler i Norge, og i lgpet
av 1. kvartal har antallet passert 100000.
| alt var det 2,1 prosent flere personbil-
er enn pa samme tidspunkt aret fgr, mens
antall el-biler gkte med over 40 prosent.”
(sentralbyra, 2016).

“Transport star for rundt en tredjedel av
det totale energiforbruket i Europa.

Bade i Eurpa og i Norge utgjer veitrans-
port den klart stgrste andelen av energi-
forbruk til transport” (sentralbyra, 2016).

Det & designe en elektrisk motorsykkel er ikke
bare praktisk med tanke pa miljget, men det er
ogsa andre praktiske arsaker, som a greie a
tilpasse seg tendenser og endringer i samfun-
net og generell infrastruktur. Transportmarke-
det og politikere har godtatt, og jobber for, den
elektriske motoren og det er derfor naturlig a
folge tendensene fremfor & jobbe imot den.
Den elektriske motoren er ikke lenger et mye
darligere alternativ en kun valgte for & veere
miljgvennlig, men ytelse og bruk er nd nest-
en pa linje med forbrenningsmotorer. Som vi
nevnte er tross alt verdens raskeste seriepro-
duserte motorsykkelidag, elektrisk (Lightning).

Figur 1. Registrerte personbiler etter drivstofftype oy e e
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Kilde: www.ssb.no/bilreg/

El-bilparken doblet pa ett ar | 2008 ut-
gjorde den norske el-bilparken 1 690
kjgretoyer. Ved utgangen av 2014 var be-
standen gkt til 38 650. Veksten fra 2013
var pa 117,5 prosent (sentralbyra, 2016).

Figur 2. B av el-per

biler etter fylke. 2015
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Transport star for rundt en tredjeel av det to-
tale energiforbruket i Europa. | 2014 gikk en-
ergibruk til innenriks transportformal i Norge
ned med vel 2 prosent fra 2013 og utgjorde
203 petajoule (PJ). Bade i Europa og i Norge
utgjar veitransport den klart starste andelen av
energiforbruk til transport (sentralbyra, 2016).
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Figur 43. Position enities av brands i dagens marked. Eget arbeid.

Ved a bruke “position enities” (Sinek, 2012)
kan vi plasere ut brands for & se hvordan
markedet er og hvor de forskjellige merkene
er. Vi valgte & bruke konservativ - progresiv
og individualitet - gruppe tilharlighet. Vi val-
gte disse fordi dette er noe vi ser er viktige
faktorer for brukere og merker. Du har frihets-
folelsen som er et individuelt trekk og mo-
torsykkel gjengen i andre enden som gruppe

tilhgrlighet. Siden motorsykkeler ofte kan vaere
konservative er det interessant a se pa hvilke
merker som er hva. Vi kan se at de fleste store
brands er sammlet rundt midten. Det er ofte
de store merkene som ligger i midten. Det kan
tenkes at dette er fordi de leverer motorsykler
for mange sjikt og ikke vil skille seg ut for
mye men likevell forbedre det de leverer.
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Bekymring

@konomisk Personelig ‘ Upraktisk ‘ Ubehag Frykt

Praktisk

Nytenkning hos andre

Selvstaende

Teknologi

Briller/
kun visir

BMW VISION NEXT
100 - CONCEPT

Sikkerhet

Sensorer

Autonomt
kjgresystem

Figur 44. Analyse av BMW Vision next 100. Hentet fra gigamap. Eget arbeid

Her har vi sett nzermere pa konseptet til
BMW, BMW VISION NEXT 100, har hov-
edvekt pa sikkerhetsaspektet. Motorsyk-
kelen star av seg selv, den er autonom |,
den er stabiliserende og den er full av sen-
sorer for a gke sikkerheten til brukere.
Ser vi pa majoriteten av brukerne i det nord-eu-
ropeiske markedet har de motorsykkel som
en attribut til bilen, med andre ord sa er ofte
motorsykkelen ikke hovedtransportmiddelet i
husholdningen. Majoriteten av brukerne har
motorsykkel for gleden den gir, opplevelsene
brukeren far og som et avbrekk i hverdagen.
VI mener at hvis motorsykkelen blir for au-
tonom, enkel og sikker a bruke tar vi vekk
spenningen og mestringsfglelsen, noe som
ikke er helt heldig for totalopplevelsen knyttet
til produktet. BMW laser ogsa brukeren til gitte

sekundeerprodukter som kjgredress og visir/
hjelm for at brukeren skal f& en god totalop-
plevelse, da disse produktene sammen gir
en opplevelse. Kjgredressen og visiret kan
risikere a bli det nye imaget som vi i dag ser
hos outlaws (Harley Davidson, Holy Riders
osv.) der brukeren av den gitte motorsykkel-
en “ma” ha pa seg akkurat de klaerne og ut-
styret for a kunne kjgre den fysiske motorsyk-
kelen. Med VISION NEXT 100 vil brukeren
faktisk bli last til disse sekundaerproduktene,
da brukeren ikke kan kjgre produktet uten.
Uansett sa svarer BMW pa en relevant prob-
lemstilling. Frykt er noe som vi ogsa sa som en
relevant innsikt. Et utsagn var: “Jeg syns mo-
torsyklerer store og skummle, falerjeg kommer
tila miste kontrollmed en gang“ Jente 24 ar.Hun
sikter da til hvordan sykkelen farhennetil afale.

Personer drept eller hardt skadd i veitrafikkulykker
2015 Snitt siste 5 ar

Drept Hardt skadd Drept Hardt skadd
lalt 17 693 153 690

Menn 87 460 1 452

Kvinner 30 233 42 238
Trafikantgruppe
Bilferere 57 224 75 255
Bilpassasjerer 19 95 25 123
Forere og passasjerer pa motorsykkel og moped 21 155 21 124
Myke trafikanter 17 203 27 173
Andre trafikanter 3 16 5 14
Alder
0-15 ar 3 49 5 40
16-24 ar 32 110 29 146
25-44 ar 28 199 39 205
45-64 ar 30 214 44 193
65 ar eller eldre 24 121 36 103
Uoppgitt alder 0 0 0 2

Registrerte kjeretey per 31. desember

Endring i prosent
2015

2014 - 2015 2010 - 2015
Personbiler 2610352 21 131
Varehiler 450 385 1.9 13,4
Kombinerte biler 26 605 -12,0 -45,1
Lastebiler 77120 2,0 5,2
Busser 16 668 -2,6 -18,1
Traktorer 269013 2,0 9.1
Motorredskap 7726 -1,0 4,1
Moped 178 235 0.4 55
Lett motorsykkel 23509 6,3 23,2
Tung motorsykkel 152 531 48 30,3
Beltemotorsykkel 82123 59 194
Hengere 1 22 77z 3.7 189

Rettet 26. oktober 2016.

2015
Registrerte kjgretgy (moped)

0 Hele landet 178235

Registrerte kjgretgy (lette motorsykler)

|IRegistrerte kjgretgy, etter region, tid og statistikkvariabel

Registrerte kjgretgy (tunge motorsykler)
23509 152531

ulykkestype, tid og statistikkvariabel

2015
Motorkjgretgy innblandet i veitrafikkulykke
14 Lett motorsykkel
6
0
7
10
19
0
0
0
23
11
12
50 Annen motorsykkel
25
7
22
27
49
2

123
45
31

Innblandede kjgretgy i veitrafikkulykker med personskade, etter kjgretgytype,

A. Pakjgring bakfra

B. Andre ulykker med samme kjgreretning

C. Mgting ved forbikjgring

D. Andre mgteulykker

E. Samme og motsatt kjgreretning med avsvinging

F. Kryssende kjgreretning

G. Fotgjenger krysset kjgrebanen

H. Fotgjenger gikk langs eller oppholdt seg i kjgrebanen
I. Akende o.l.

J. Enslig kjgretgy utfor veien

K. Enslig kjgretgy veltet i kjgrebanen. Pakjgring av dyr, parkerte biler mv.
L. Andre ulykker

A. Pakjgring bakfra

B. Andre ulykker med samme kjgreretning

C. Mgting ved forbikjgring

D. Andre mgteulykker

E. Samme og motsatt kjgreretning med avsvinging

F. Kryssende kjgreretning

G. Fotgjenger krysset kjgrebanen

H. Fotgjenger gikk langs eller oppholdt seg i kjgrebanen
I. Akende o.l.

J. Enslig kjgretgy utfor veien

K. Enslig kjgretgy veltet i kjgrebanen. Pakjgring av dyr, parkerte biler mv.
L. Andre ulykker

Figur 45. Statistikk og datta

Det er derfor naerliggende a tenke at dette er
fordi hun synes motorsykkelen ser truende ut.
Men det er ogsa et grunnlag i virkeligheten
ogsa. Motorsykler dominerer statistikker over
dadsfall i trafikk i forhold til hvor mange de er.
Ser vi antall ulykker pa motorsykkel opp mot bil
er prosentandelen som blir utsatt mye starre
for de som kjgrer motorsykkel. Det er for ek-
sempel over 3 millioner biler (personbiler, va-
rebiler og kombinerte biler) mot ca. 175.000
motorsykler (lett og tung motorsykkel). En fak-
tor som peker seg ut er det a bli sett. Mange

innhentet fra www.ssb.no 2017

av ulykken skjer fordi andre trafikanter ikke
ser motorsyklistene noe som igjen underbyg-
ger allerede bekymringer blant ikke-brukere
og brukere. Dadsulykken synker, men tallene
er fortsatt hgye. Sett vekk fra selvforskyldte
ulykker som a kjgre utfor veibanen kan vi se
“pakjaring bakfra” og “kryssende kjgreretning”
pa en god andreplass. Sa det som kanskje er
med pa a trigge frem frykten i folk er det de
ikke selv har kontroll pa, som andre kjgretgy i
trafikkbildet.
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Eksisterende formsprak

Forbrenningsmotor

Figur 55.

Figur 49.

L3

:\ 23 Kerd:

Figur 50.

THE NEW 2017
CB31100
EX

CHECK IT OUT

Ser vi pa motorsykkelens eksisterende form-
sprak er det mye som bygger pa tradisjoner.
Det er lite som har skjed med hensyn til a ut-
fordre det etablerte, eksisterende utsende. In-
nenfor for segmentet “cruiser” skal du veere ek-
spert for & skille en motorsykkel fra 1960/1970
tallet med dagens cruisere. Mannen i gata vil
mest sannsynlig ikke kunne skille mellom en
eldre og ny modell, men hvorfor er det sann?
Svaret er tradisjoner, kultur, verdier og gitt
bruksomrade. For & designe en motorsykkel

for et gitt marked/segment som skal treffe en
liten gruppe potensielle brukere, ser nesten
alle motorsykkelen innenfor samme segment
like ut. Designer du en Cruiser som ligner pa
en Sport Bike/racing, vil ikke sluttproduktet
bli en Cruiser , men noe helt nytt. Utseende
sier alt om bruksomradet til motorsykkelen.
Cruiseren ser ut som en cruiser nettopp fordi
den er designet for & brukes pa én spesiell
mate og som da er optimalisert til den bruken.

Elektriske motorsykkler

Figur 64.

Elektriske motorsykkler er virkelig pa vei inn i
markedet igjen, men i dag kan det veere van-
skelig a visuellt skille mellom elektriske mo-
torsykkler og motorsykkler med forbrenning-
smotor. for eksempel: Hvorfor har en elektrisk
motorsykkel fortsatt en bensintank? Og i det
hele tatt, hvorfor skal den elektriske motorsyk-
kelen se ut som en “vanlig” motorsykkel?
Dette gjelder ikke alle nye sykler. Det har
blitt gjort forsgk pa a skille seg ut fra meng-
den. Men det blir sveert sjeldent gjort. Et

Figur 67.

merke som har veert litt utenfor det vanlige
er formspraket er Johammer J1. Selv om
den er inspirert av cruiser sykkelen har den
en form som er ukonvensjonell. Dette er noe
som har fert til mye oppmerksomhet som er
ganske positiv rundt denne sykkelen. Had-
de man turt & vaere mer eerlige pa at det er
en elektrisk motor, ville det kunne veere en-
klere a utforske nye formsprak (Muioi, 2017).
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Motorsykkel generelt

Ser vi pa det nord-europeiske markedet sa
kan det diskuteres om en elektrisk motorsyk-
kel i det hele tatt er et grgnt produkt. Ser vi
pa bruken av motorsykkelen her i Nord-Eu-
ropa ser vi at det er er nytelsesprodukt som
en attributt til bilen. Det er et luksusobjekt
mange velger a ha for de gledene produktet
gir og ikke at de er helt avhengige av pro-
duktet. Ser vi pa andre nasjoner og kulturer
ville diskusjonen veert en helt annen. | India
er det majoriteten av befolkningen som har
et transportmiddel som har en motorsykkel/
scooter. De bruker det som en ngdvendighet
for a fungere i samfunnet (komme seg til og
fra jobb etc.) og hadde elektrsike motorsyk-
kler dominert trafikkbilde der ville det hatt stor
miljgpavirkning. Problemstillingen med tanke
pa antall personer per enhet ville ogsa hatt
en annen innfalsvinkel pa prosjektet. | India
ser vi tendenser til at det er mange indivder
pa en og samme enhet, nettopp pa grunn av
at majoriteten kun har en motorsykkel/scoot-
er som hovedtransportmiddel og ikke en bil.
(Bjornskau, 2009). Norsk Motorcycle Union

har gjort en undersgkelse om kjgrelengder:

Svarene kom fra motorsykkeleiere i
alle aldere og med alle typer sykler.
Nar vi regnet sammen gjennomsnit-
tig kjorelengde for 2010-sesongen
fant vi ut at den var pa 8.506 kilometer.
Na har NMCU samlet kjerelengder i 10
ar. Hvert ar har mellom 1000 og 1500 mo-
torsyklister fylt ut og sendt inn kjgrelengde-
skjemaet. Gjennomsnittelig arlig kjereleng-
deidisse 10 arene har veert 7.884 kilometer.
Dette er noe lengre enn det Transportgkon-
omisk institutt fant i sin kjgrevaneun-
dersgkelse, som ble publisert i fjor. Der
fant man at gjennomsnittlig arlig kjereleng-
de for tung MC la i underkant av 5000 kilo-
meter per ar. Tallet var basert pa svar fra
37 % av 4900 eiere av tunge motorsykler
(NMCU, 2010)

Transportgkonomisk institutt har gjennom
forskning sett pa ulike statistikker nar det kom-
mer til motorsykkel. “. . .For lett motorsykkel er
det oppqitte passasjerbelegget 1,07; for tung

motorsykkel er passasjerbelegget 1,15. Dette
er betydelig lavere enn hva man har funnet tid-
ligere, og dette henger trolig sammen med at
motorsykkel over tid har fatt mer voksne eiere
som i mindre grad har passasjerer enn unge.
Dessuten er det blitt vanligere over tid at kvin-
ner i mindre grad er passasjerer og i stedet
kjgrer egen sykkel. Selve veksten i motorsyk-
kelbestanden vil i seg selv ogsa kunne bidra til
redusert passasjerbelegg.” (Bjgrnskau, 2009,
s. 31)

Lett MC  Tung MC Totalt
Arlig kjgrelengde 2985 4920
Bestand 17367 116332 133699
Personbelegg 1,07 1,15
Mill. kjgretaykm 51,8 5723 624 6
Mill. personkm 55,5 658,2 7142

Kilde: TOI rapport 1042/2009  Figur 68.
Motorsykkelsesongen i Norge er fra April til Ok-
tober noe som tilsvarer 214 dager. Kjgrer man
motorsykkelen hver dag i lgpet av sesongen
vil det gi et gjennomsnitt pa 23km om dagen.
Dagens batteri som blir brukt i motorsykkler gir
en ca rekkevidde pa 200-250km noe som tils-
varer 9 dager eller mer mellom hver ladning.
De beste batteriene imponerer ogsa med en
ladetid pa snaue 2,5 timer for et fulladet bat-
teri med normal strgm fra veggen (230V).
“‘Personbellegget er mindre og be-
standen av motorsykler har
gktkraftig. Detersannsynlig atflereidagbruker
motorsykkel til fritidsbruk og ikke daglig.”
(Bjgrnskau, 2009, s. 31)

Tabell 7.5 Millioner kjorte kilometer med tung mc

Jfordelt pa ukedag og tid pa dognet. 2007-2008

00-06 06-18 18-24 | alt
Mandag 3,39 60,49 18,32 82,20
Tirsdag 1,62 53,02 19,28 73,91
Onsdag 1,39 53,69 26,39 81,47
Torsdag 2,74 56,46 25,11 84,31
Fredag 2,80 59,01 25,50 87,31
Lardag 1,56 56,25 20,92 78,72
Sendag 1,17 58,41 24,81 84,39
| alt 14,66 397,33 160,33 572,32

Ut fra denne oversikten kan vi se tendenser i
bruken av motorsykkelen. Hverdagene hold-
er seg ganske jevne med unntak av tirsdager
og det samme med helgene der det er et jevnt
hgyt forbruk. Denne oversikten er med a bek-
refte pastandene om at vi nordmenn bruker
motorsykkelen mest pa grunn av forngyelse og
nytelse, og ikke som et ngdvendighetsprodukt.

Analyse Batteri/
lading

Siden en motorsykkel tar tid & utvikle ma
man ga ut i fra teknologi som er pa marke-
det nar motorsykkelen skal ut pa markedet.
Det vil si at hvis man lager en motorsyk-
kel basert pa dagens teknologi blir sykkel-
en hengende bak andre. Derfor ser vi pa
hva teknologien bringer oss i fremtiden.

Elektrisk drevende kjoretgy er noe som er
under sterk utvikling. Hver ar kommer det ny
teknologi i bade batterier og motorer. Spesi-
elt batterier er noe som jobbes mye med.
Grunnen til det er at batterier har en darlig
evne til a lagre energi i forhold til vekt. Ut-
nyttelsen av energien (motoren) er noe som
er bra utviklet og har allerede begynt a
konkurrere ut konvensjonelle motorer. Man
kan se pa Porsche 918 der brensels mo-
toren fungerer mer som en generator enn
fremdriftsmotor. Dette fordi det er el-motor-
er som er drivverket fordi den yter bedre.
Med andre ord er det batteriet som forelgpig
er utfordringen, men det betyr ikke at det
alltid kommer til & veere en utfordring. Det
forskes mye pa batteriteknologi. og flere
nye typer betteri er snart pa markedet.
Disse forbedrer bade ladetiden, varighet
og hvor mye energi den greier a slippe ut.

To batterityper som har potensiale og som
er snart klar for a slipes ut i markedet er
graphen batteri (Graphene-info, 2017) og li-
tium air batteri (economist, 2016). Begge
er en klar forbedring fra sine forgjengere.
Graphen batterier lades mye raskere en litium
ion batterier (mest brukte batteriet i dag), og
de lades opp 33% raskere enn dagens bat-
teri (Graphene-info, 2017). Det vil si at pa en
hurtigladning kan den lades ca.1,5 timer i
forhold til 2 timer i dag, men har i framtiden
potensiale for mer. Den utlgser ogsa energi
mye raskere. Det vil si at den har mer yteevne
men lades da raskere ut. Lithium air batteri er
bedre pa bade yteevne og ladetid enn lithium
ion batteri, men veier vesentlig mindre (econ-
omist, 2016). Dette gjgr at man kan ha flere
batterier i forhold til vekt, eller ha like mange
og gjore kjgretayet lettere . Litium air har
som mal a komme til markedet om rundt 5ar

Graphene batteries

Figur 70. Bilde av graphene batteri. Hentet fra nettstedet
graphene: http://graphenewholesale.com/graphene-battery.

Lithium air battery

i Separator Air

'-'D]‘

MNegative: - U
fipink: Lithium

electnalyte

solution 4= O,

| | Positive:

Oxygen

A negative material make up
almost of the entire battery.

Figur 71. Bilde av lithium air batteri. Hentet fra nettstedet 21st
tech: www.21stcentech.com

3 Standard 5-10t

Power 2-3t

$

Figur 72. Figur av ladetid og kjaretid. Laget av Arnt Kare Sivert-
sen og Levi Lynau Celius for denne Master rapporten. 2017.
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Utvikling av en ny
El-motorsykler

Motorsykkelen vi skal designe har et unikt
problem. Selv om det er mange andre elek-
triske motorsykler er det mange av de som har
vansker for a finne sin plass i markedet. Vi
har tidligere diskutert hvordan andre el-mo-
torsykler angriper markedet, der de satser pa
et eksisterende segment i markedet. Proble-
met er at de da star pa sveert fa bein og det
eneste de kan tilby er el-motoren. El-motoren
har i seg selv mange gode verdier, blant dem
er at den er pa langsikt snillere mot miljget enn
forbrenningsmotor, den er stillegaende, vibre-
rer mindre enn forbrenningsmotorer, mindre
vedlikehold osv. Ser man pa disse fordelene
opp mot verdiene til eksisterende brukere og
kulturer ser man at dette er en krasj. Siden
disse kulturene er bygd rundt motorsykler med
forbrenningsmotorer er det en del funksjoner
rundt dette som er viktige verdier for brukerne.
Eksempler kan veere: skru pa motorsykkelen,
hay lyd, lukt av bensin og vibrasjon. Derfor
blir el-motorsykler sett pa som en trussel mot
disse verdiene og brukerne blir skeptiske. Der-
for er konteksten el-motorsykkelen blir pre-
sentert i viktig. Blir motorsykkelen presentert i
konteksten til en cruisersykkel vil den bli sam-
menlignet med de eksisterende motorsyklene
med sine forventinger. Det resulterer i at
el-motorsykkelen kommer negativt ut av det.
Et eksempel som er nevnt tidligere er “Har-
ley Davison LiveWire” som har blitt kritisert av
mange brukere, siden produktet ikke stem-
mer overens med «storien» til merkevaren.

Det er derfor vi har valgt a sikte HOOS syk-
kelen vekk fra eksisterende kontekst og heller
designe en ny sykkel for et nytt marked med
ny kontekst rundt. Da unngar motorsykkelen
a bli satt i en “bas“ med ferdige verdier rundt.

Forakunne jobbe med et sant problem mavise
pa markedet som er last fast i kultur og vaner.
K. Levin kaller slike vaner som “frozen (Gul-
den & Mostue, 2011). Dette vil si at brukerne
har som vane a fglge et gitt mgnster som
personen er vant til. Dette fungerer ogsa pa
storre omrader. Som f.eks. markedet rundt
motorsykkelen. Der er de “vant til & pro-

Dette gjgr at alt nytt kommer i en «pak-
ke» som er basert pa noe gammelt. Det er
dette vi vill jobbe med videre. Hvordan kan
man lIgsrive seg i fra dette laste systemet?

Det er flere teorier som baserer seg pa dette.
K. Levin sier at vi kan skille dette i tre ulike
stadier: Frozen, unfreezing og freezing.
Frozen er det stadiet der folk fglger sine faste
vaner. For 8 komme ut av denne fasen at man
ma treffe tre elementer motivasjon, mulighet
og trigger (Fogg, 2009). Det vil si at vi ma
designe vart produkt slik at den trigger alle
disse elementene. Vi ma derfor lage et pro-
dukt som skiller seg ut/ skaper nok oppmerk-
somhet til & aktivere brukeren(trigger). De
ma ha en mulighet til & fa tak i motorsykkelen
(gkonomi, plass osv.). Motivasjon, potensi-
elle brukere ma ha en motivasjon til a kjgpe
sykkelen. For a oppna dette ma det veere
noe nytt med produktet som vekker nok op-
pmerksomhet til at brukeren far lyst til & kjgpe.

Nar brukeren farst har fatt den nye motorsyk-
kelen vil man at de skal bli “Freezing“(Lewin,
1997). At deres forstaelse og vaner rundt mo-
torsykkel skal lases i nye vaner og ikke ga til-
bake til det gamle tradisjonelle. Dette krever
at bruken rundt motorsykkelen kan holde sin
underholdning lenger enn de to fgrste ukene.
En vil unngé at brukeren blir lei av produktet.
For a oppna dette kan en brukere ulike metod-
er; Man kan skape affeksjonsverdi over tid
eller gjore det slik at produktet forandrer seg
. Sistnvente kan oppnas ved “customisation”
(Mugge, Schoormans, & Schifferstein, 2009)

Pa bakgrunn av dette er det ogsa mulig a se
pa nye former, uttrykk, funksjoner, estetikk

Vi vil ogsa jobbe med andre innsikter vi
har fatt rundt motorsykler som sikkerhet.
BMW har hatt dette utgangspunktet pa sin
el-motorsykkel, der de har hatt et fokus
rundt en eventuell kollisjon og rundt balan-
sen pa motorsykkelen. Vi vil ha et fokus pa
synlighet, da forskning viser at dette er en
viktig arsak til ulykker rundt motorsykler.

Vi ma ogsa se pa alle elementene som er pa
sykkelen. En motorsykkel er paA mange mater
et sammensatt produkt av flere produkter.
Det vil si at man har en motor, et styre, dis-
play, pegs osv. Det betyr at man ma ha alle
disse delene og gi komponentene sin egen
prosess. Dette er et massivt arbeid og en
stor grunn til at slike produkter tar lang tid
a designe. Vi har derfor en forstaelse for at
vi ikke greier innen tiden vi har til & fulfgre
hele prosjektet ned til siste detalj. Fokuset vil
derfor veere pa det overordnede konseptet.

Vi vil ogsa designe produktet for fremtiden. Det
vil si at begrensingene i dagens marked ikke
ngdvendigvis er et hinder, sa lenge teknologien
er tilgjengelig i naer fremtid. F.eks. Batterier.

lIkke-
bruker

A

O%O

HOOS
motorsykkelen

-

OO

Eksisterende
motorsykler

Figur 73. Modell av kulturelle blokaden. Laget av Arnt Kére Sivert-
sen og Levi Lynau Celius for denne Master rapporten. 2017.

duserer segmenter som har eksitert lenge.
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Problemstilling:

“Hvordan designe en elektrisk mo-

torsykkel med vektlegging pa brukerop-

plevelser der brukeren ikke er last til
én gitt kultur og bruksomrade? *
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| denne delen tar vi alt vi har av research
(sekundaer-og-primaerdata),innsikterogbruker
dette til & generere ideer som lgser problemer
vi har funnet. Vi har delt prosessen i tre faser:
Idégenerering, formutforskning og detaljering.
Underveis har vi en konvergent og divergent
designprosess som vil si at vi utvider konsepter
og snevrer inn. Valgene som blir tatt er basert
pa behavioral og emotional designprinsipper.
Malet vart er ikke a ferdigstille en motorsyk-
kel da dette er en prosess som kan ta mange
ar. Vart mal er a lage et grunnkonsept med
et etablert designsprak, semantikk og funks-
joner for videre testing. Det vil si at kon-
septet skal ha ideer om hvordan man skal
lose problemer og fastsette dimensjoner

ldégenerering Detaljering

Tre hovedfaser vi har veert igjennom for a
finne frem til lgsninger og konsepter med
bakgrunn i emotional og behaviral design.



-

Idégenerering

Som en del av idégenerering, produserte vi et
mangfold av skisser. Som diskutert tidligere
skal denne sykkelen veere med pa & unfreeze
brukere og veere atraktiv for nye brukere.
Hensikten var a utforske potensielle nye for-
mer og funksjoner pa en motorsykkel som
ikke er assosiert til et eksisterende segment.
Dette gjor at vi ma lage ideer som gjgr at den
kommer utenfor de eksisterende kulturene.
Dette kan gjgres med utseende og funks-
joner. Marie’lle E. H. Creusen og Jan P. L.
Schoormans sier at “When a product stands
out visually from competitive products,
chances are higher that consumers will
pay attention to the product in a pur-
chase situation, as it “catches their eye.’
(Creusen & Schoormans, 2005, s. 68). Dette

i

¢

vil si at utseende og funksjoner spiller en vik- =

tig rolle nar det kommer til & differensiere seg
fra andre. De sier ogsa at dette er viktig nar
produktet har funksjoner som er nye. Som BJ.
Fogg pastar, ma elementene «motivationy,
«ability» og «trigger” inntreffe til samme tid

for at endringen i adferden skal kunne skje e

(Fogg, 2009). Det er derfor viktig for oss a
ha dette i bakhodet og som et verktgy for
evaluering av de forskjellige konseptene.

For a massegenerere ideer skisserte vi ukritisk
i 10 minutter, som avsluttet i en to minutters

diskusjon. Slike intervaller ble gjentatt flere ;

ganger daglig, over en periode pa en uke (Ler-
dahl & Finne, 2007). Pa denne maten utviklet vi
seks konsepter som vi jobbet videre med, som

blir presentert gjennom fgrstkommende sider. |
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Konsept 1: Justering

Figur 74. Skisse av hev og senk. Laget av Arnt Kare Sivertsen og Levi Lynau Celius for denne Master rapporten. 2017.

Grunnkonseptet er et resultat av funn av
research. Ved a ga vekk fra eksisteren-
de parametere, som laser brukeren i ett
gitt segment og kultur, Igsriver vi oss
fra det som er/kan veere ekskluderende.
Ved a legge til rette at motorsykkelen fayer seg
etter brukerens kjgremgnster og stil, vil ikke
bare turen bli mer komfortabel for brukeren,
men det vil ogsa apne opp for et nytt segment.

Hvordan fungerer det? Motorsykkelen be-
nytter seg av hub-centred (Henshaw, 2012)
steering, der for-og-bakgaffelen er festet i
midten og videre opp til styre. Sykkelen er
justerbar som vil si at den kan justeres i hgyde
og vinkel som gjgr at brukeren ikke lenger
kun har en racing, touring eller cruisermo-
torsykkel. Ved a ga vekk fra det eksisterende
vil det legge til rette for a skape noe nytt som
igjen legger til rette for nye kulturer og verdier.
Justerbarheten legger til rette for en mer
behagelig reise  for brukeren. Brukeren
er ikke lenger last i en posisjon, men kan
na endre posisjon etter ulik underlag og
gnske. Brukeren kan na sitte mer oppre-
ist hvis han/hun skal pa en lenger tur, hvis
brukeren gnsker det. Brukeren kan ogsa
legge seg ned a omfavne sykkelen hvis han/
hun har gnsker om a kjgre fort, eller kun for
a se toff ut hvis brukeren kjorer i det urbane.

Ved at sykkelen gir brukeren den modu-
lariteten den gjgr, ma ogsa tilhgrende ele-
menter som styre ogsa fgye seg etter funks-
jonen. Skal brukeren sitte i en mer oppreist
sitteposisjon ma fortsatt elementene veere
innenfor rekkevidde for a unga ungdvenig
fysisk anstrengelse og etterhvert uheldig sl-
itasje. For at justerbarheten skal bli optimal
ma ogsa styre veere fleksibel mht. posisjon.

Sykkelen skal ikke alltid vaere i bruk, den
skal ogsa kunne oppbevares og sta parkert.
Siden grunnkonseptet bygger pa at du kan
justere posisjon ma ogsa fotstgtten kunne
foye seg etter hvordan du sitter for a gke
komfort, Skal brukeren kjgre fort vil foten
vaere hgyere pa motorsykkelen enn hvis
brukeren skal sitter i en mer oppreist po-
sisjon for lengre turer. Skal brukeren pa en
lengre tur vil han/hun ha fotstgtten leng-
er ned for & optimalisere sitteposisjonen.
Med at fotstgtten er justerbar, legger det ogsa
til rette for at den kan benyttes som statte
for hele sykkelen nar den skal parkeres.
Det er viktig at sykkelen ser bra ut nar
den ogsa star parkert og star helt stille.
Brukeren skal gnske a parkere sykkel-
en i gata i byen, brukeren burde ogsa veere
stolt og ville vise frem motorsykkelen sin.

Figur 75. skisser av justering av fotpegs og styre. Laget av Arnt Kare Sivertsen og Levi Lynau Celius for denne Master rapporten.

2017.
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Figur 76. Skisse av “menneskedel”. Laget av Arnt Kare Sivertsen og Levi Lyr‘ma-u Celius for denne Master rapporten. 2017.

Konsept 2: Menneskedel

-

Som Marie’lle E. H. Creusen og Jan P. L.
Schoormans sier, sa kan det veere fordelaktig
i en kjgpssituasjon at produktet skiller seg fra
konkurrerende produkter for & fange oppmerk-
somhet (Creusen & Schoormans, 2005), og
siden motorsykkelenvilfa heltnye ngkkelfunks-
joner er det ogsa lurt a distansere formspraket
deretter for a tydeliggjare at det er noe «nytt».
Bensintanken pa en motorsykkel har tidligere/
og er et viktig element for utseende pa mo-
torsykkelen. Bensintanken er rett foran sjafer
og vil alltid veere innenfor synsfeltet. Den har
ogsa flere viktig funksjoner: den skal innehol-
de drivstoff og har en vitkig rolle i ergonomien
av en sykkel. Feks. i racing skal man ligge pa
tanken. Dette gjor at tanken pa motorsykkelen
er en viktig del som far mye oppmerksomhet
(Henshaw, 2012). | en elektirsk motorsykkel er
ikke tanken et ngdvendig element. Men den blir
likevell brukt pa mange avde masse produserte
el sykkelene. Vi vil derimot bruke dette som et
punkt til & differensiere motorsykkelen pa. Vi
trenger ingen tank, men en ergonomisk flate.

Ved a distansere seg fra eksisterende es-
tetikk og form vil du bade fortelle en annen

S

historie gjennom produktet og potensielt tr-
effe et nytt marked. Ved & adskille den er-
gonomiske funksjonen fra den funksjonen
bensintanken opprinnelig har, som er a op-
pbevare bensin, gar formen vekk fra det
eksisterende og gir rom for nye uttrykk.
Vi har valgt & veere eerlige pa at mo-
torsykkelen er elektrisk fremfor & skjule
det, slik mange andre har gjort tidligere.
Konseptet gar ut pa a ha en tydelig distans-
jon mellom de ulike fysiske komponentene
(som vi har valgt & kalle «menneskedel»
og «maskindel») for a tydelig vise dens nye
og faktiske funksjon. “Bensintanken” har
na kun en ergonomisk funksjon, og et tom-
rom mellom komponentene er med pa a
forsterke at den na har en annen funksjon.

Formen vil minne om origami og den er
med pa a tydeliggjere simplisiteten av ut-
trykket. Ved a ha formen som en platelinje
muligjger det & holde flatene med minst luft-
motand i vindretningen. Platelinjen “bret-
ter” seg etter maskindelens form og gar til-
bake i en og samme form. Dette vil ogsa
kunne resultere i en god aerodynamisk form.

Figur 77. Bilde av brettet overflate (Fotorgraf Tomohiro Tachi). Gjengitt med tilatelse.

Figur 78. Bilde av brettet papir. Hentet fra nettstedet Ucand-
ostuff. 2012.

Figur 80. Bilde av brettet papir. Hentet fra The spruce. 2016.

Figur 79. Bilde av brettet papir. Hentet fra
Freegreatpicture.
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Konsept 3: Batteri

" /Q:/ Pakie

Figur 81. Skisser av batteri. Laget av Arnt Kare Sivertsen og Levi Lynau Celius for denne Masterrapporten. 2017.

En el-motorsykkel er avhengig av a matte
lades. Det er mange mater a tenke lading pa.
Den tradisjonelle ladematen blant elektriske
kjgretoy er at de lades med ledning direkte
koblet opp til batteriene. Dette er forstaelig nar
det kommer til elbiler siden de har mange hun-
dre kilo med batterier. En el motorsykkel har
flere muligheter. Selv om det er en vesentlig
vekt med batterier pa motorsykler ogsa er det
ikke like mye. Derfor kan man se pa alterna-
tive mater a lade motorsykler pa. En kan f.eks.
se pa hvordan batteridriller blir ladet i dag. De
kommer gjerne med flere batterier slik at man
kan lade det ene batteriet mens man bruker
det andre. Er dette mulig ogsa for en EI-mo-
torsykkel?

Det er snakk om vekter opp til 100kg avhengig
av type modell. Det kan derfor veere en idé
a ha deler av batteripakken delt opp, slik at
man kan ta en del ut. Man kan i tillegg gi disse
batteriet ekstra verdi. MClearen sin manual for
bilen har blitt laget som en pen bok. En bok
man gjerne vil ha i hyllen i sitt hjem (Mclaren,
2016). Det kan tenkes at man vil dette for a
vise at man har en slik type bil, siden bilen
er et sterkt statussymbol. P4 samme mate
kan man gjgre dette med batteriene. Dette er

avhengig av hvilket rykte eller image HOOS
sykkelen vil gi. Men hvis den blir et statussym-
bol kan batteriet resultere i & bli et ornament
og et bevis pa at man eier en slik motorsykkel
uten & matte vise den. Pa den maten kan bat-
teripakken gi flere motivasjoner for a lade den
hjemme. Man vil vise den frem til personer i
hjemmet og man vil ha batteri tilgjengelig hvis
man skulle trenge en rask ladning. Det burde
heller ei veere ngdvendig & matte fullade hele
batteriet hver gang en brukere motorsykkelen.
Har en kun brukt motorsykkelen til en rask tur
til neerbutikken, er det lite miljgvennlig a matte
sette hele batteriet til fullading over natta, nar
en kan ha mulighet til a lade en liten del av
batteriet.

Ved a investere egen fysisk energi i et pro-
dukt viser forskning at en kan oppna stgrre
produkttilknytning ved a implementere ele-
menter som brukeren fysisk ma interagere
med (Mugge, Schifferstein, & Schoormans,
2004). Her gjelds den konkrete bruken av mo-
torsykkel (& kjore) og andre interaksjoner som
vedlikehold, personalisere produktet og fysisk
gjere noe med kroppen for at noe skal skje
med produktet.

Figur 84. Batteri fra Bosch. Hentet fra www.
.Giz- bosch-do-it.com '

Figur 85. Batteri fra Bosch. Hentetffra www.b
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Figur 86. Skisser av add-ons. Laget av Arnt Kare Sivertsen og Levi Lynau Celius for denne Masterrapporten.‘ 2017.

Vi har sett pa muligheten for a sette tilleggsut-
styr til denne motorsykkelen i et system. Det
vil si at man legger til rette for at motorsyk-
kelen raskt og enkelt kan fa tilleggsutstyr
som er spesielt laget for denne motorsykkel-
en. Pa denne maten kan man i stedet for &
ha ekstrautstyr, personalisere sykkelen for a
passe til bruken. En kan f.eks. bytte deksler

pa motorsykkelen til et annet par med dek- en fa et produkt som er tett bygd opp mot egne -« N —— S e
sler som har det utstyret man trenger til sitt interesser, med merkevarer personer er kjent BRI EEEE
bruk, og pa den maten lager en ny sykkel. med fra for av. Det er ogsa en fin mulighet HoDoooDDoDoDDoOHRA
Produktpersonalisering har blitt definert som for & vise frem sin egen identiet og interess- %DDBDDEFDDDDE%DDDD:]
“a process that changes the functionality, inter- er. Sykkelen far ogsa flere ben a sta pa. Man T 2 =
face, information content, or distinctiveness of kjgper ikke bare sykkelen lengre men ogsa =
a system to increase its personal relevance to alt sykkelen kan bli. «Liking», «social proof» ST R ;
an individual” (Mugge, Schifferstein, & Schoo- og «authority», tre av Cialdinis seks prinsip- moondooaar l‘_'lv'liﬂ I }' as j% -
rmans, 2004, s. 4). Dette gjelder ikke bare sys- per, har her mulighet for & inntreffe og forster- {j{m {\[ LLTILT h rwr [ } o I ﬁﬂj =

temer som nevnt, men ogsa fysiske produkter.

En kan skille ulike typer av personalisering,
for eksempel: fra tilpassing av skrivebordet
pa en PC, utskiftbare deksler, ringetoner for
mobiltelefoner og til oppussingen av et skap.
Produktpersonalisering lar brukeren fa/
lage produkter som er unike og personlige.
(Mugge, Schifferstein, & Schoormans, 2004)
Ved & tilpasse et produkts utseende, bruker
brukeren tid, krefter og oppmerksomhet
pa produktet. Med andre ord sa inves-
terer brukeren energi i et produkt. Flere
forskere har hevdet at produkttilknytning er

knyttet til psykisk-og-fysisk energi investert
i et produkt. (Kleine, Kleine, & Allen, 1995).

Man kan ogsa bruke co-branding. Det vil i dette
tilfelle si at andre produsenter far en mal som
passer til motorsykkelen og de gjgr sin vri pa
det med utstyr de er eksperter pa. Pa denne
maten kan personen som bruker motorsykkel-

ke det fysiske produktet (Gulden & Mostue).

Dette er en fin mate & fa folk “frozen“ i et ferdig
system som ikke er mulig for andre Motorsykler
(Lewin, 1997). Man laser folk i systemet til
den elektriske motorsykkelen. P4 samme
mate som Apple har gjort med sine produk-
ter. Der de har utstyr som kun passer sine
produkter, men som igjen passer sveert bra.

Figur 87. Bilde av macbook tilleggutstyr. Hentet fra www.apple.com.
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Konsept 5: Lys
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Figur 90. Skisser av lys. Laget av Arnt Kare Sivertsen og Levi Lynau Celius for denne Master rapporten. 2017.

lys er en ngdvendighet & ha pa motorsykkel-
en. Lyset gjor brukeren synlig i trafikken og
gjer at brukeren ser hva som skjer foran seg
nar det er markt ute. Det er krav pa frontlys
og baklys for a fa den gyldig registrert for vei.
Gjennom research gjorde vi funn pa at syn-
lighet i trafikken er en stor arsak til mange mo-
torsykkelulykker, og frykt er et stort argument
for at flere velger a ikke kjgpe motorsykkel.
Ved a gjore sykkelen mer synlig i trafikken
plasserer vi et dus lys pa sidekapen som re-
sulterer i at sykkelen blir mer synlig fra siden.

Pa en forbrenningsmotor far du en umiddelbar
bekreftelse pa at motorsykkelen er pa med lyd,

lukt, og vibrasjon og dette er viktige bekreftels-
er med tanke pa sikkerhet, det at brukeren er
100% sikker pa at motorsykkelen faktisk er pa.
‘navnet pa sykkkelen” vil ikke ha disse bek-
reftelsene mht. at motoren na er elektrisk
, derfor er det ngdvendig a se pa andre al-
ternativer for bekreftelser. Konseptet “lunte-
lyset” beveger seg fra der brukeren starter
motorsykkelen og ut til frontlys i den ene ret-
ningen og til baklysene i den andre retningen.

Figur 91. Bilde av LED stripes. Hentet fra Lifesizemedia.com.

Figur 92. Bilde av striper med lys. Hentet fra http://
www.freepik.com.

Figur 94. Bilde av LED strips. Hentet fra Aledo.cz.

Figur 93. Bilde av striper med lys (Bilde John Ren-
sten). Hentet fra Gettyimage.no
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Valg av funksjoner

Menneskedel

Differensierer seg fra konkurrenter, gir mer op-
pmerksomhet og nysgjerrighet, blir ikke sam-
menlignet med andre motorsykler pa samme

Tilbehor

\ flere potensielle brukere.

Justering Batteri
Gir muligheten til & tilpasse Gjor sykkelen mer sikker i Kan gjore systemet rundt
sykkelen etter bruk. Den trafikken. Gir tydelig tegn pa ladningen av sykkelen bed-
forhindrer at den blir satt inn i om motorsykkelen er skrudd re, mer miljgvennlig og mer
en eksisterende kultur og seg- av eller pa. brukervennelig. Kan veaere en
ment. Kan brukes til forskjel- del av hjemmet samtidig som
lige formal (terreng og kjares- den lades hjemme.

til).

SERANT T
SERANTIS
iSUELL. BEKREFTELSE PA AT SNKKECEN ER. PA,

SLoNTELYS ”{
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6 UT FRA er

UT AN GSPUN T
L] NAR DU STARTER
 SS IR {=2= )

LNSOMRADE

@ker produkttilknytningen, gir produktet
verdier i flere kontekster og apner opp for
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Produktsprak

Neste steg i prossesen er a etablere et pro-
duktsprak som kan benyttes senere i de-
taljeringsfasen. Vi trenger dette slik at vi
har en plattform a teste videre pa. Un-
der denne fasen jobber vi med skisser i
litt hoyere kvalitet slik at utseende er re-
alistisk nok til at vi kan ta avgjgrelser.
Siden funksjonene er satt blir formen utviklet
med dette som bakgrunn. Her har vi job-
bet med et formsprak som tydelig skal vise
at det er en motorsykkel og at motorsykkel-
en bringer noe nytt til markedet. En mate a
gjore dette pa er a skille seg ut fra konkurren-
tene og ikke basere seg pa det eksisterende.
Under hele fasen bruker vi konsepter
som vi utviklet tidligere som er fast-
satte, sammen med research og innsikter.

Dette er noe Mariélle og Jan utdyper “An
atypical appearance also is advisable when
a product must be differentiated from oth-
er products in the category -for example,
when there are many competing alternatives.
Also, new functional attributes are commu-
nicated better by an atypical appearance”
(Creusen & Schoormans, 2005, s. 7). Hvis
vi vil differensiere oss fra eksisterende kul-
turer ma ogsa motorsykkelen gjegre det vi-
suelt. Et nytt formsrak er med pa a forsterke
“storyen” til produktet ved at motorsykkel-
en skal ha nye funksjoner. Vi kategoriserer
objekter ut fra hvilken kategori de tilhgrer.

The appearance of a product can influence
the ease with which a product is catego-
rized and the category to which it will be
assigned. Product identification will be eas-
ier when a product resembles other prod-
ucts in the same category, that is, when it
is more prototypical of the category. This
means that it should be more visually typi-
cal. Garber defined visual typicality as “the
look or appearance that most consumers

HOGSKOLEN | OSLO
0G AKERSHUS

would associate with a product catego-
ry (Creusen & Schoormans, 2005, s. 6).

Siden vart produkt vil skille seg ut fra ek-
sisterende alternativ, grunnet funksjon og
tilpasning, er det viktig a ikke bli katego-
risert med noe som allerede har assosias-
joner, kultur og etablerte verdier rundt seg.

For & fange oppmerksomheten til pub-
likum/mennekser ma forsteinntryk-
ket skape en eller annen form for inter-
esse o0g nysgjerrighet rundt produktet.
“The design of a product determines
consumers’ first impression of the product and
quickly can communicate product advantage.
In addition, the design of a product will generate
consumer inferences regarding several prod-

uct attributes” (Creusen & Schoormans, 2005,

s. 2). Form og materiale er to faktorer som
har stor pavirkning pa fersteinntrykket, det er
det vi ser og kan ha et forhold til. Vart produkt
ma ha et formsprak som skiller seg litt ut fra
mengden, men ikke sa mye at en ikke skjon-
ner at det er en motorsykkel. For & skape nys-
gjerrighet rundt produktet ma vi jobbe med for-
men og detaljene som inviterer til utforskning.
Mariélle og Jan nevner seks forskjellige roller
nardetkommertil produktutseende for brukere:
“(1) communication of aesthetic, (2) sym-
bolic, (3) functional,land (4) ergonom-
ic information; (5) attention drawing; and
(6) categorization” (Creusen & Schoor-
mans, 2005) og det er dette vi har hatt
som utgangspunkt gjennom prosessen.

The aesthetic value of a product pertains
to the pleasure derived from seeing the
product, without consideration of utility. A
consumer can value the “look” of a prod-
uct purely for its own sake, as looking at
something beautiful is rewarding in itself.
Innate preferences are proposed for visual

Master prosjekt av Arnt Kare Sivertsen og Levi Lynau Celius

organization principles, such as unity, pro-
portion and symmetry and an inverted
tion and symmetry and an inverted
u-shaped relation is proposed between aes-
thetic preference and complexity” (Blijlev-
ens, Creusen, & Schoormans, 2009, s. 3)

Det vil kort forklart si at estetikken i produktet
har stor pavirkning pa mennesker, og derfor
er det viktig for oss a jobbe godt med dette.
Samfunnet vart er preget av selvpromotering,
der det av en eller annen grunn er akseptert
av samfunnet & skryte av et liv som ofte ikke
stemmer med virkeligheten. Vi tar bilde av
maten vi spiser for a vise pa Instagram, bilder
av hyggelige selskap for a vise at vi er sosiale,
hyggelige personer, tar bilde av de nye kleerne
vare for & vise sans av mote og gkonomisk
status, tar bilde av nye leketgy som biler, vann-
scooter, motorsykkel osv. for a vise at du har
penger til luksusproduktet. Ser produktet bra
ut ser vi tendenser til at folk vil vise det frem.
Nar vi vet at folk liker a vise frem produktet er
det viktig a ha fokus pa estetikken til produktet.
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Moodboard

For a fa kreativiteten i gang lagde vi et «<mood-
board» (Lerdahl & Finne, 2007). Denne inspi-
rasjonskilden fylte vi med fysiske objekter som
er litt annerledes enn «normalen» og som er
med pa & trigge en eller annen fglelse inni
oss. Det var viktig at disse objektene inneholdt
former som ikke er direkte linket opp mot mo-
torsykkelverdenen slik at vi kunne la oss in-
spirere til & generere ideer som er innovative.

Vi jobbet ofte med ett element som inter-
essepunkt om gangen, slik at vi kunne ut-
forske denne formen i konteksten av en
motorsykkel. Dette kunne vaere material-
valg, geometriske former, negative og pos-
itive former, skjoter/sammenfgyninger osv.

Figur 103

Figur 107

Figur 95

Figur 104

Figur 108

Figur 105

Figur 96

Figur 109

Figur 101

Figur 102

Figur 106
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Utforskning av form

1 Figur 11
Figur 111 Figur 112 gur 3

Figur 115 Figur 116 Figur 117 Figur 118

———

Figur 119 Figur 120 4 = Figur 122

. Figur 125 — Figur 126
Figur 123 Figur 124 g g

&

Figt.127 Figur 128 Figur 129

Figur 131 Figur 132 Figur 133 Figur 134
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Valg av grunnform

Motorsykkelen skal
veere elektrisk sa det er
mange deler og kom-
ponenter som  ikke
lenger er ngdvendig.
For & gjgre overgan-
gen mindre radikal har
vi valgt a syneliggjere
noen mekaiske kom-
ponenter for a tydeligg-
jore at det fortsatt er et
mekanisk produkt selv
om den gar pa strem.

Siluetten av maskin-
delen er simplistisk
og gir rom for a ut-
forske kanter, for-
mer, overganger osv.
Handtaket pa
sidene, innfelt i kro-
ppen for a tilfeye
nytt uttrykk og hold-
er fronten “ryddig”.

Kraftig menneskedel
som omfavner maskin-
delen og vrir seg rundt
i en og samme form.
Forskjellige  materialer
for & utforske kontraster
og overflater, og for a
distansere funksjonene
(fremdrift som skjer i
maskindelen og menne-
skeliginteraksjonsomsk-
jer pa menneskedelen).

Motorsykkelen kan deles innitre kategorier der
1. er Igftemekanismen 2. er maskindelen og 3.
er menneskedelen. De tre har hver sin hove-
doppgave som ma fgye seg etter funksjonene
de er gitt. Lgftemekanismen muliggjer justering
for ulik bruk (kjere fort, kjgre pa landevei, kjgrer
i sentrum osv.). Maskindelen er grunnformen
pa motorsykkelen og inneholder alt med frem-
drift & gjgre - batteri, elektronikk osv. Menne-
skedelen er en ergonomisk flate der brukeren
sitter og ved flere anledninger lener seg over.
Som vi nevnte i introduksjonen til «pro-

duktsprak» kan det veere fordelaktig a dis-
tansere formspraket fra det eksisterende
hvis en gnsker & skille seg u, noe vi gnsker
siden vi tilbyr noe helt nytt. Med disse satte
parametere ender vi opp med en totalform
som ikke er & finne i dagens marked. A la
motorsykkelen fortelle en historie gjennom
form vil det kunne skape interesse og nys-
gjerrighet rundt produktet - en historie som
forteller at dette er noe nytt. Motorsykkelen
skal veere et «blank lerret» som brukeren selv
kan forme verdier og danne egen kultur rundt
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Mock-up dimensjoner Nar vi hadde etablert en grunnform kunne vi kelen som er ergonomisk bra og praktisk.
begynne sette parametere som hgyder, leng- Ut i fra modellen med utprgvninger fant

der pa forskjellige deler av motorsykkelen vi mal som er viktige & ha pa plass for
man begynner detaljering. Se neste side

Som sagt tidligere skal dette produktet veere :
laget for a kunne justere hayde , sittestill-
ing og vinkel. Dette for & kunne tilpasse
seg bruken man trenger for forskjellige situ-
asjoner. For & finne ut av proporsjonene til
sykkelen slik at den passer til forskjellige
sitt stillinger, ble det brukt mock-up (Lerdahl
& Finne, 2007) for a teste. Det vi ville teste
var alt som hadde en relasjon til brukeren.
Dette var styre, sete, fotstgtter, hgyder og
finne mal til disse. Malene ble brukt som et ut-
gangspunkt for a detaljere pa motorsykkelen.

- \ S i
Figur 136. Fotografi av mockup under testing. Foto tatt
av Arnt Kare Sivertsen og Levi Lynau Celius. 2017

I -~

Selve mock-upen ble raskt og enkelt kon-
struert av poppel og finer, med mal basert
pa gjennomsnitsmal fra forskjellige mo-
torsykler (Henshaw, 2012) og “gjennom-
snittsmannen” i Skandinavia pa ca 180cm.
Dette er en viktig del av prosessen siden vi pa
denne maten kan fange opp om dimensjon-
er og forhold fra tidlige skisser og modeller er
feil. Vi bruker derfor mock-up for a fa fanget
opp disse feilene og deretter finne lgsninger
pa dem. Vi bruker ogsa denne metoden for
a fa satt mal pa dimensjonen til motorsyk-

g ) S . £
Figur 137. Fotografi av mockup under testing. Foto tatt
av Arnt Kare Sivertsen og Levi Lynau Celius. 2017

o

A !I_-ﬂ;' 'I‘i of il - | .y
testing. Fﬁpfjtaa ay Afnt Karg Sivertsen og Levi Lynati G
TEEREFNEEN L :

.

Figur 135. Figurer av motorsykkel. Laget av Arnt Kare Sivertsen og Levi Lynau Celius for denne Masterrapporten. 2017.
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Detaljering

Som en del av en konvergent og divergent
prosess har vi jobbet med ulike metoder om
hverandre. Detaljerte 2D-renderinger og
3D-tegninger for a raskt se form og linjer for
deretter og teste hypotesene i fysisk form som
mock-ups og skala-modeller (Curedale & De-
sign Community, 2013). Ved a bruke enkle
mock-ups far vi raskt svar pa om det er noe
hold i ideene og konseptene, pluss at vi far
en anelse om dimmensjoner Ved bruk av ska-
lamodeller far vi en mer realistisk forstaelse
om hvordan formen vil ta seg ut i en helhet
- se proposjoner, kurver og linjer. Metodene
er brukt om hverandre for & se etter mulige
problemomrader som en ellers ikke ville kom-
met over.
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Prosessvisualisering

2D-renderinger

Mock-ups

Formmodeller

Figur 141. Figur av prosess. Laget av Arnt Kare Sivertsen og Levi Lynau Celius for denne Masterrapporten. 2017.
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lllustrering

Silhuetten er valgt og dette er en fremstilling
av ulike prgver gjort som 2D-renderinger in-
nenfor de valgte rammene. Ved & utforske for-
mer, linjer og sterrelsesforhold gir det rom for
forskjellige uttrykk selv om alle er basert pa
samme grunnform. De mest interessante tok
vi videre for a utforske naermere og se hvor-
dan formene vil ta seg uti tredimensjonal form.

Vi luker ogsa ut former som tydelig ikke lar
seg gjennomfgre. Det er ingen grunn til & fore-
ta tester pa former som ikke er realistiske.

Fungerer ikke pga. formen. Den er tykk ned-
erst og tynn gverst. Dette vil gjgre at man vil

1| ha problemer med & sitte pa sykkelen pa en
komfortabel mate.

Figur 142. deFi , z i Vi Lynau Celius for denne orten. 2017.
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Praverekke: form Neste steg var a evaluere utvalgte illustras- Ut i fra testene foretar vi valg; At de lar seg
joner i 3D. Dette gjorde vi med a lage enkle gjere i virkeligheten og ser tilfredstillende ut i
3D-modelleravformeneiEbazell 160. Vigjorde 3D.

dette for & se hvordan formene kunne Igses
og hvordan de sa ut tredimensjonalt. For &
effektivisere prosessen lagde vi «halvformer»
som vi da tok inntil speil for & se totalformen.
Vi lagde mange forskjellige prgver, alle
basert pa illustrasjoner som var gjort tidlig-
ere.. | denne fasen er fokuset er utrykket og
utseende det viktigste for oss. Andre metod-
er ble brukt for mer konkrete og presise ut-
prevninger. Vi bruker fortsatt samme kriterier
som vi har gjort tidligere. Det at sykkelen ma
balansere med det & vaere noe som skiller seg
ut, men ogsa vaere noe som er mulig a kjienne
igjen. Denne metoden gir oss ogsa mulighet
til & se pa mulige problemer med formen, selv
om dette mest ble utforsket pa neste steg.

Figur 143

, Formen er klompete. Overdelen er for stor i
forhold til resten av motorsykkelen.

| 3D-form ble det mye som skjedde pa krop-
pen. Tar oppmerksomheten pa feil mate

$f4
Inhuket far hele overdelen til & “forsvinne”.
Fungerer ikke i virkeligheten.

Figur 145

Figur 148
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Mock-up

—

Neste steg var mock-up. Her ville vi ta for-
mene som vi testet, og som fortsatt var in-
teressante og testet dem i 1:1. Dette gjorde
vi for & se om de kunne la seg gjgre i en re-
alistisk stagrrelse og teste formene, kurvene
og linjen direkte mot kroppen. Det vil si at
formene skal fungere opp mot en bruker. Vi
brukte verktgy som papp og teip, pa grunnfor-
men i poppel, og jobbet raskt. Nar en modell
var satt opp testet vi de direkte. Om formen
ikke passet modifiserte vi pa modellen der

)

Nedre del tar for mye plass. Det gir en
merkelig passform for bein

al

For at kroppen skal fa lik effekt som pa bildet
ma underdelen bli veldig tykk. Fungerer ikke
med en person som skal bruke sykkelen.

problemet var. Hvis formen fra 2D-prgverek-
ka ikke var mulig a fa til & fungere, forkastet
vi denne ideen og jobbet videre med andre,
interessant, modeller. Vi brukte ogsa model-
len for a ta mal til videre arbeid av konseptene
som var CAD-tegninger for videre evaluering.
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CAD-modeller

Cad-modeller ble brukt for & lage ngyak-
tige modeller basert pa mock-upen. Dette

gjorde vi for & se om formene var realistiske
i forhold til andre komponenter som skal inn
i sykkelen. Feks kan dette veere bak-og-

framgaffel. Gaflene skal kunne justere syk-

kelen opp og ned, derfor ma det veere plass

for dem og bevege seg i formen. Vi testet

ogsa formene i forskjellige hgyder. Feks:
rask-posisjon i forhold til en mer offroad-po-

sisjon. 3D-tegningen ble lagd for & se om gaf-

felbevegelsen er mulig med formen og om
1

den i realiteten “spiser opp” store deler av
toppen.

Innhuket til styret er for bredt. Dette gjor at

Underdelen er for bred og stripen til styre er
for tynn. Utseende blir ikke bra hvis vi gjar
stripen tykkere. “Spise

r opp” overdelen.

. . (
,—‘Z- p .

Er ikke plass for gaffelen a bevege seg opp

| og ned. Er ogsa for bred nede ved gaffelen.

86

den i realiteten spiser opp store deler av
toppen.

Innhuket til styret er for bredt. Dette gjor at
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I

det er elementer som ma finjusteres pa, f.eks.
hullet til styret. Apningen til styret har veert for
lite til & kunne fungere pa de fleste av vare
tegninger. Formene ble ogsa printet ut slik at
vi fikk se de i “virkeligheten”. Basert pa funn
luker vi ut konsepter som ikke er realistiske.

’ ; ' f “
Figur 161

i

Figur 162

E

Figur 164
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og dets justering

ViderEUtYik"“g R - (Mer tilrettelagt for plass til styret)
av endelig form

assosiasjon til fart

Ma se pa lengden pa utskjaeringen til styret for &
legge til rette for de 15cm den skal kunne justeres

.

e ———————..

R —

Ma tilpasse innhuket i bakenden for a legge til
rette for at bakgaffelen har mulighet til justering

WA

\

~

Figur 165 Figur 168

Vi gikk videre med denne modellen av ulike ar-
saker. Den svarer pa vart krav til utseende som
vil si at den skal skille seg ut men fortsatt veere
gjenkjennelig som en motorsykkel (Creusen &
Schoormans, 2005). formen kan ogsa tilpass-

Formen er ikke like heldig hvis man skulle heve
den lengre opp grunnet de to, rette, horison-
tale linjene. Det ma ogsa jobbes med vinkelen
pa utgangen til bakgaffen. Slik som den er her
vil det veere moderate justeringsmuligheter.

Utgangen bak er starre og skrastilt for J
bedre justeringsmuligheter.

torsykkelen, som luntelys, hev og senk, just-
ering av styre osv. men det er fortsatt detaljer
som ma endres pa og jobbes videre med.

es fint til funksjonene som skal vaere med mo- (

Linjer er skrastilte for bedre a fungere
i h@y posisjon.

Ser ikke bra ut i “hgy-posisjon”. De horison-
tale linjene ma justeres.

G_injene serbrauti “rask-posisjon”)

- E.
Figur 166 Figur 167
Figur 169
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Endelig form

Figur 170. Render av motorsykkelen endelig form. Laget av Arnt Kare Sivertsen og Levi Lynau Celius for denne Masterrapporten. 2017.
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Funksjoner og
komponenter

Motorsykler bestar av mange komponenter
som er esensielle for at motorsykkelen skal
kunne brukes og fungere. Det er for eksme-
pel styret, bremser, fotstatte og front-og-bak-
gaffler. Disse komponentene, hver for seg,
kunne veert en masteroppgave a utvikle og
ferdigstille, men hovedfunksjonene har blitt
jobbet med for a vise at dette ogsa har blitt
tenkt pa og for & ha et sluttprodukt med alle
kritiske komponenter. For a ferdigstille kom-
ponentene trengs ergonomiske tester, bruker-
tester, materialutforskning og generel detal-
jering. Det vi har fokusert pa er samentikken
og hovedfunksjonen til hver enkelt av disse
delene. Produktet har na fatt et navn, AL13.
Produktetblirrefererttil sittnavnvidereiteksten.
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Styre

Figur 171. Render av styre pa motorsykkelen . Laget av Arnt Kare Sivertsen og Levi Lynau Celius for denne Masterrapporten. 2017.

Figur 173
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Figur 174
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k Figur 172

Styret er et viktig komponent pa motorsykkel-
en. Under bruk vil brukeren alltid interagere
med styre pa en eller annen mate. Pa styret
sitter gassen, brems, betjening for signallys
og speil. Styret pa denne motorsykkelen skal
ogsa kunne bevege seg i dybde (avstand fra
brukeren og styret) og det er derfor viktig at det
er lagt til rette for dette i utformingen. Styret
skal komme ut av maskindelen og stgrrelse
og form ma ogsa sta til denne funksjonen. Ved
overgangen til elektrisk motor forsvinner flere
bekreftende sanser for & signalisere at mo-
torsykkelen faktisk er pa. Bensinlukt, vibras-
jon og lyd gar vekk, sa det er derfor viktig a se
pa andre elementer som kan veere med pa a
gi brukeren den bekreftelsen han/hun trenger.
Derfor har det veert viktig for oss a se pa se-
mantikken i produktet, for a vaere tydelige pa
hvilke tegn produktet gir til brukeren og andre
personer (Krippendorff, 2006). Ved at styret
er innfelt i maskindelen nar motorsykkelen
er avslatt og fysisk gar ut nar motorsykkelen
blir skrudd pa, er det en tydelig indikasjon pa
at motorsykkelen er pa. Konseptet bygger
pa funksjonen sidespeilet pa nyere biler har
med at sidespeilet gar inn mot karoseriet,
ikke bare for a unnga at andre biler og per-
soner bulker borti, men ogsa som et tydelig
tegn pa at bilen faktisk er last. Dette er en
trygghet for brukeren og en trygghet for bilen.

Master prosjekt av Arnt Kare Sivertsen og Levi Lynau Celius

Er situasjonen slik at brukeren ikke er klar
over om motorsykkelen er pa eller ikke, sitter
de pa en potensiell “drapsmaskin”. En elek-
trisk motor gir en betydelig bedre akseleras-
jon/gass-respons som betyr at motorsykkelen
gar unna fra fgrste millisekund. Styret har en
ytre diameter pa 40mm for a fa et godt grep og
for at handtaket skal fa plass gjennom maskin-
delen. Styret skal ogsa felles inn mot maskin-
delen nar motorsykkelen er slatt av sa dette
ma ogsa tas hensyn til ved utformingen. For at
brukeren skal haen mest mulig behageligreise,
er det ngdvendig & gi brukeren den ngdven-
dige informasjonen han/hun vil matte trenge.
Ved & implementere visningsinstrumenter
som hastighet, batteriniva og kilometerstand
i speilene elemineres eventuelle “egne” skjer-
mer/visningsflate samtidig som brukeren far
den informasjonen han/hun trenger.
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Gafler

Figur 177. Render av gafler pa motorsykkelen . Laget av Arnt Kare Sivertsen og Levi Lynau Celius for denne Master-
rapporten. 2017.

Figur 180. Render av gafler pa motorsykkelen . Laget av Arnt Kare Sivertsen og Levi Lynau Celius for denne Master-

Front-og-bakgaffelen er begge festeti sentrum
av sykkelen, og bygger pa et styresystem som
heter “hub center steering”. Fra samme sen-
trum gar ogsa styrestaven opp til styret. Hov-
edfunksjonen til gaflene er & holde pa hjulene
og i dette tilfelle heve og senke motorsykkelen.
Gafflene har en godstykkelse pa 40mm
og en totallengde pa 770mm. Lengden

H@GSKOLEN | OSLO
0G AKERSHUS

Figur 179

er bestemt ut fra utprgvninger med av-
stand fra maskindel til hjulene, slik at
hjulene har plass til & rotere og svinge.
Formen har linjer og elementer som er
hentet fra andre deler av motorsykkel-
en, og de har en totalform som kan gi as-
sosiasjoner til det tradisjonelle, mekani-
ske uttrykket som vi kjenner fra tidligere.

rapporten. 2017.

Figur 181. Render av gafler pa motorsykkelen . Laget av Arnt Kare Sivertsen og Levi Lynau Celius for-denne Master-

rapporten. 2017.
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Forstotte

=

Figur 182. Render av fotpegs pa motorsykkelen . Laget av Arnt Kére Sivertsen og Levi Lynau Celius for denne Master-
rapporten. 2017.

Figur 184. Render av fotpegs pa motorsykkelen . Laget av Arnt Kare Sivertsen og Levi Lynau Celius for denne Master-
rapporten. 2017.

Figur 183

Hovedkonseptet med AL13 er justeringen og
da ma komponentene ogsa tilpasses denne
funksjonen. Med hensyn til at brukeren kan
justere sitteposisjon og hgyde pa motorsyk-
kelen ma ogsa fotstetten kunne justeres for
a tilrettelegge for en behagelig fot-og-ben-
posisjon. Vi har jobbet med en form som
kan fungere som bade fotstatte, og stette til
selve motorsykkelen nar den star parkert.
Malene pa stotten ma kunne fungere il

== H@GSKOLEN | 0SLO
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bade at brukeren kan ha fgttene sine
der, og at stgtten skal rekke ned til bak-
ken for a steotte opp motorsykkelen. Stat-
ten kan beveges i ca. en 100 graders vin-
kel fra bakke og opp til motorsykkelen.
Stetten, som alle de andre store bevegelige
delene, er festen rundt “sentrumsbolt-
en” som er hjertet av AL13, der alle store,
bevegelige, deler tar utgangspunkt fra.

Figur 185. Render av fotpegs pa motorsykkelen . Laget av Arnt Kére Sivertsen og Levi Lynau Celius for denne Master-

rapporten. 2017.
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Konseptet “luntelys” gar ut pa at lyset skal
bevege seg fra et startpunkt og ende i bak-
lys og kjarelys foran pa motorsykkelen. For
a legge til rette for denne bevegelsen ma de
fysiske rammene tillate og invitere til denne
funksjonen med at “lysomradet” strekker seg
fra et omrade til et annet. Dette krever mye fy-
sisk plass pa sykkelen og vi jobbet derfor med
ulike mater a lgse det pa som er “anonyme”.
Det er allerede mye som skjer pa motorsyk-
kelen, med former, deler og synliggjaring av
funksjoner s& vi har jobbet med ulike mater
a “roe ned” uttrykket pa. Ved & felle inn lyset
i maskindelen reduserer vi antall fysiske at-
tributter som roper etter oppmerksomhet, noe
som kan vaere med pa a simplifisere totalinn-
trykket. | det brukeren skrur pa motorsykkelen
og far en direkte respons med at lyset bev-
eger seg ut fra tenningspunktet, vil det kunne
overaske brukeren og veere med pa a frem-
kalle “wow-faktoren” (Blijlevens, Creusen, &

Figur 187

Schoormans, 2009). Denne responsen/bek-
reftelsen gir ogsa tegn til brukeren at mo-
torsykkelen faktisk er skrudd pa (Krippendorff,
2006). Lyset vil brukeren kunne se gjennom
apningen pa menneskedelen slik at han/hun
alltid vil ha oversikt. | forkant av den konkrete
detaljeringen av lyskilde og funksjon snak-
ket vi med Lars Rusten, daglig leder vV HOOS
AS, som er ekspert innenfor fagfeltet lys. Te-
knologien og styringssystemene eksisterer
og det lar seg «lett» gjennomfare pa AL13.
Lysomradet har en bredde pa 50mm og en
totallengde pa 1100mm som strekker seg
fra fronten pa motorsykkel til bakdelen av
motorsykkelen. Lyskilden er en DMX-styrt
LED-teip som muliggjgr programmering for
bevegelsen vi er ute etter. Lyskilden ligger
bak en sort opal akrylplate som skjuler ly-
skilden helt til lyset blir skrudd pa. Malet er
a skape en nysgjerrighet rundt formen og
hvorfor den er der og at det kommer som en

Figur 186. Render av lys pa motorsykkelen . Laget av Arnt Kare Sivertsen og Levi Lynau Celius for denne Masterrap-

porten. 2017. Figur 188
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Figur 189. Skjematisk tegning av hubsenter . Hentet fra google patents: https://www.google.com/patents/US6349784.

Figur 191
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Figur 193

Figur 192

Sidendenne motorsykkelenskalhahevogsenk
ble det naturlig og bruke en front gaffel som blir
kalt “Hub center steering” (Henshaw, 2012).
Dette er et system som skiller seg fra den kon-
vensjonelle teleskopgaffelen. Disse har sin
styremekanisme i felgen pa motorsykkelen i
stedet for foran “tanken”. Grunnen til at vi vil
bruke denne typen er at den er lett a fa til med
et hev og senk system grunnet at den har et
seperat system for dempere, styre og brems.
Den er ogsa mye bedre pa bremsing siden
den absorberer kreftene horisontalt i stedet
for vertikalt. Dette gjar at den ikke har like stor
sjans for a bgye seg under starre hastigheter
0og nar brukeren brabremser. Systemet fun-
gerer slik at det er en hub med styrestag i
hjulet. Fra der gar svingarmen inn i rammen.
Styrepinnene gar separatito ledd opp til styret.

Etter samtaler med ingenigren Nikolai Hiorth
fra HOOS AS, fikk vi innspill i hvordan en sann
mekanisme kan fungere. Gaflene festesisent-
er av motorsykkelen. Fra der har vi et hydrau-
lisk (evt. pneumatisk eller elektromagnetisk)
system som sgrger for hev-og-senk. Dette sys-
temet vil ogsa sta for dempingen i motorsyk-
kelen. Systemet (hev-og-senk) krever at en
ingenigr setter seg ordentlig ned med det for a
bli ferdigstilt, men grunnkonseptet er pa plass.
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Batteri og
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motor
2% |
Eksempel pa hvordan Tesla har lgst
] 1L det med sine batteripakker; her pa var
EA | | — motorsykkelen.

Figur 196. lllustrasjon pa batteri. Laget av Arnt Kare Sivertsen og Levi Lynau Celius for denne Masterrapporten. 2017.

Det er forskjellige mater a bruke elektriske
motorer pa el-motorsykler. Den mest van-
lige per dags dato er & ha motoren i krop-
pen pa motorsykkelen for sa a ha et kjede/
belte fra motoren til hjulet. Med andre ord
er det ganske likt sann det fungerer med
en forbrenningsmotor (Carl Voge 2009).
Den siste tiden har det kommet en annen type
motor som har blitt populaer, HUB-motoren.
Denne motoren er festet direkte pa felgen.
HUB-motoren har flere fordeler for motorsyk-
kelen, en av de er at kraften er mer direkte;
det er ingen ledd i mellom f.eks. et kjede.
Andre fordeler er at man har mulighet til a
ha flere batteri i kroppen, siden motoren
ikke er der og bruker plass (Vogel, 2009).
Etter samtale med elektro ingenigr? Mag-
nus Searlie som har lang fartstid innen el-
sykler kom vi frem til at HUB-motor er den
beste Igsningen. Grunnen er at de tar min-
dre plass og mindre vedlikehold kreves
siden de har mindre bevegelige deler.
Batteri er en vanskelig sak a ta noe relevante
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valg i. Grunnen er at dette er et omrade der
mye skjer over kort tid. De blir stadig mer ef-
fektive pa forskjellige vis. Nar man utvikler en
motorsykkel er dette en prosess som gar over
flere ar. Derfor ma man er det ikke lurt & velge
teknologi som er satt i dag men tenke fremov-
er til ny teknologi. Vi snakket tidligere (side:
38-39) om lovende ny teknologi. En ny type
batteri som kommer ut om ikke alt for lenge
er litium-air batteri. Dette batteriet har et po-
tensiale til a veere 5 til 15 ganger mer effektivt
enn et litium-ion batteri. Litium-air har ogsa la-
vere vekt enn ion-batterier (economist, 2016)
Eksperter estimerer at batteriet er ute for
kommersielt bruk rundt 2-5ars tid. Med
denne typen batteri, muliggjer det & ha en
del av batteripakken separat fra resten, slik
at man kan ta med en del hjem for ladning.

Figur 198

Figur 197
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Add-ons
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Figur 199. Skisser av add-ons. Laget av Arnt Kare Sivertsen og Levi Lynau Celius for denfie Masterrapporten. 2017.

Som vi har diskutert tidligere har vi kommet
frem til at vi skal systematisere tilleggsutstyr.
Det vil si at utstyret er laget for akkurat denne
motorsykkelen (AL13), men til gjengjeld vil de
veere bedre egnet til sitt formal enn andre vari-
anter som er lagd for a passe til flere konvens-
jonelle varianter. Sidepanelet pa maskindelen
er et logisk sted a legge til rette for slikt tillegg-
sutstyr. Det vil si at sidepanelet er utskiftbart
og pa panelet vil tilleggsutstyret veere plassert.
Grunnen til det er at det er mye plass a bruke
her, noe som gir starre rom for utforming. Tan-
ken er at disse ikke bare er utviklet av HOOS,
men ogsa av andre merkevarer. Dette forutset-
ter at AL13 blir en suksess slik at det er attrak-
tivt for andre merkevarer a lage lgsninger for/
til motorsykkelen. Hvis AL13 blir en suksess
og fungerer godt «alene», vil det apne opp
mulighet for en co-branding-situasjon (Cassia,
Magno, & Ugolini, 2015). Dette gir mulighet for
a gi mer verdi til produktet ved a legge til verd-
ier fra andre merkevarer. Det gjgr at motorsyk-
kelen kan bli mer interessant for flere person-
er med ulik bakgrunn, verdier og interesser.
Det gir ogsa muligheten for brukere a til-
foye sine egne personlige g@nsker il
produktet ved & tilpasse produktet.
En slik Igsning, der brukeren person-

aliserer etter sine @nsker, tar person-
lige valg og investerer egen psykisk/fy-
sisk energi i produktet, er noe forskning
viser gker produkttiiknytning (Belk, 1988).
| tillegg vil dette, i fglge Cialdini, gke folelsen
av «scarsity», «liking» og «consensus/so-
cial proof». Grunnen til det er at den kan gi
en eksklusivitet til produktet (Cialdini, 2007)
. Det er kun AL13 som har akkurat denne
typen tilleggsutstyr og det resulterer i «scar-
sity». Det gir muligheten for brukere a vise
mer av sin egen identitet i stgrre grad via
add-ons (tilleggsutstyr). Dette kan gi en
stgrre mulighet for at produktet trigger «lik-
ing», at man finner personer og kulturer man
liker innenfor motorsykkelsegmentet. Resul-
tatet av dette kan resultere i «Social proof»,
der man ser flere ikke-konvensjonelle mo-
torsykkel kjgrere pa veien, at det er flere som
eier samme type produkt (Cialdini, 2007).

AL13 kan komme med en maltegning
som andre merkevarer far tilgang til, som
de kan bruke til & lage nytt tilleggsutstyr.
Her bestemmer den gitte  merkev-
aren hva de mener er best for de-
res brand og deres brukeres behov.

Figur 200. Skjemtatisk tegning av add-ons. Laget av Arnt Kare Sivertsen og Levi Lynau Celius for denne Masterrapporten.

2017.

Tegning av profil for flater
andre brands kan jobbe

med.

Tomrommet inne i formen
som andre brands kan be-
nytte seg av og optimalisere.
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Add-ons

lllustrasjoner av hva et annet brand kan
gjgre med sidepanelene. Dette er bare
en liten handfull av alle brands som kunne
gjort sin lille vri pa dette produktet. Hoved-
interessen til personen pa bilde trenger ikke
vaere motorsykkelen, men friluftlivet. Gjen-
nom co-branding vil man gi litt av disse ve-
ridene ogsa til motorsykkelen (Belk 1988)

Figur 201. Render add-ons. Laget av Arnt Kare Sivertsen og Levi Lynau Celius for denne Masterrapporten. 2017.
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Endelig produkt
(AL13) i sin helhet.
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Dette kapittelet inneholder validering av

produktet, konklusjon og kontekstbilder/ren-
deringer. Na etter en lang oppgave henter vi
tilbake problemstillingen pa nytt, slik at det er
friskt i minnet til gjennomgang av konseptet.




Konklusjon

/
Rask posisjon (tidligere racing, sport bike, moto gp, grand prix):
Legger til rette for a kjgre fort, eller bare det & bli assosiert med
detakjarefort. Styreterpamaksavstand sominvitererbrukeren
tila omfavne AL13 som vil resultere i redusert luftmotstand som
gjer motorsykkelen mer aerodynamisk og energisparende.
N
Figur 202. Motorsykkel i rask posisjon. Laget av Arnt Kare Sivertsen og Levi Lynau Celius for denne Masterrapporten. 2017.
/
Langtur-og-offroad-posisjon (tidligere Touring, dual sport,
adventure): Lar brukeren sitte i en mer behagelig, op-
preist positur for & gke komforten ved lengre turer eller
“koseturer’. Na kan brukeren kjore fort pa motorvei og
justere motorsykkelen nar han/hun kommer pa for ekesm-
pel en landevei med mange svinger og ulent underlag.
N
Figur 203. Motorsykkel i langtur-og-offroad posisjon. Laget av Arnt Kére Sivertsen og Levi Lynau Celius for denne Master-
rapporten. 2017.
/
Langtur-posisjon  (tidligere  touring,  cruiser,  chop-
per): Tilrettelegger for en behagelig langtur der
brukeren kan slappe av og nyte veien og omgivelsene.
N
Figur 204. Motorsykkel i langtur posisjon. Laget av Arnt Kare Sivertsen og Levi Lynau Celius for denne Masterrapporten.
2017.
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“Frozen”

Omhandler det som eksisterer i dag som

gjer at brukeren har lagt pad seg van-
er og ofte er last inn i et system/en spe-
sifikk mate a gjere ting pa. (Lewin, 1997)

Handler om & bryte
eksisterer og adfer
(brukerne) har leert
som krever tiltak for

“‘Unfrejllezing”

opp det som allerede
den til brukerne. Det vi
gjennom tidligere bruk
a endre. (Lewin, 1997)

“Freezing”

Handler om a fa brukeren til a fortsette
a bruke produktet/lasningen. At det skal
vere en permanent overgang og ikke
en snartur innom for sa senere a ga til-
bake til tidligere Igsninger. (Lewin, 1997)

116

HOGSKOLEN | OSLO

Master prosjekt av Arnt Kare Sivertsen og Levi Lynau Celius

Master prosjekt av Arnt Kare Sivertsen og Levi Lynau Celius

PGSKOLEN | 0SLO
G AKERSHUS

117



118

“Frozen”

Dagens motorsykkelverden er i stor grad
styrt av etablerte vanemgnstre, bade blant
produsenter og brukere. Det er sa mye rundt
det fysiske produktet, alt som er knyttet il
det utvidete produktet, som laser brukeren.
De etablerte vanemgnstrene er det (forfatteren)
kaller for “frozen”, og for a bryte disse vanene
ma en “unfreeze” brukeren og produsentene.
Slik situasjonen er i dag ma brukeren velge, og
holde fast ved det, hvordan han/hun skal kjgre,
hvem de skal assosieres med, hvordan type
motorsykkel de skal ha og hva slags utstyr de
skal kjgre med. Dette er negativtfor majoriteten,
men positivt for noen. For enkelte kan den laste
verden veere en “inngangsbillett” til 8 komme
inn i en kultur en vil assosieres med. Vi kan
dele motorsykkelverden inn i fire kategorier:
1. De som kjgper en motorsykkel de selv liker,
og er tilfreds med de som de blir assosiert med.

PGSKOLEN 1 0SLO
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2. De som kjgper en motorsykkel etter hvem
de vil bli assosiert med, der det utvidete pro-
duktet teller mer enn det fysiske produktet.
3. De som ikke kjgper motorsykkel
grunnet hvem de blir assosiert med,
selv. om de liker det fysiske produktet.
4. De som kun kjgper motorsykkelen som et
eget produkt og ikke bryr seg om resten av
pakka.

Dette er en konservativ verden der lite
har skjedd etter at fgrst segmentene
oppsto, sa her er alle verdier og kul-
turen rundt produktet godt forankret.

Dette vet vi, men hvordan kan vart produkt
“‘unfreeze” denne verden og inkludere enda
flere brukere?

Master prosjekt av Arnt Kare Sivertsen og Levi Lynau Celius

Figur 205. Figur av laste kulturer. Laget av Arnt Kare Sivertsen og Levi Lynau Celius for denne Master rapporten. 2017.
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“Unfreezing”

Hvordan har vi Igst det?

Ved a tilfgre nye funksjoner og verdier til en be-
stemt produktgruppe kan en “unfreeze” (Lew-
in, 1997) brukere ved a gjore det mer “attrak-
tivt” for brukeren & gjere endringer i sin adferd.
Ved a ta vare pa tradisjonelle og etablerte
elementer som definerer produktet til en
motorsykkel, er det tydelig at det fortsatt
er en motorsykkel og ikke en annen pro-
duktgruppe. Pa denne maten inkluder-
er vi noen av de som allerede er brukere
og liker det fysiske objektet, motorsykkel.

AL13 er fortsatt en motorsykkel, selv om den
er elektrisk, har et nytt formsprak og at den har
fatt nye ngkkelfunksjoner som skiller den fra
andre eksisterende segment. Det nye form-
spraket er med pa a bygge oppunder at Al13
er noe nytt og at den ikke kan plasseres i et
allerede eksisterende segment. De nye funks-
jonene gjer brukeren mer fri i valg av kjores-
til, hvor han/hun vil kjgre og mer “valgfritt”
med hvem de skal assosieres med. Denne
valgfriheten/tilpasningen bryter opp tidligere
laste vanemganstre og legger til rette for eta-

120 @GSKOLEN | 0SLO
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blering av nye vaner. Na kan brukeren kjgre
behagelige langturer, kjgre fort hvis gnskelig
og bevege seg ut pa mer ulent terreng. Na
trengs det ikke flere forskjellige motorsykler
for & ha varierende behov og ensker. AL13
tar deg dit du vil, nar du vil og hvordan du vil.
AL13 er ikke kun for nye brukere, men ogsa
de som allerede er brukere. Er et av de fire
punktene (nevnt under “frozen” (Lewin, 1997))
treffende hos en person kan han/hun bli en av
brukerne, pa lik linje som de som er helt nye.
Ved a gjare det konkurrerende alternativet at-
traktivt nok mot det som allerede eksisterer,
gjor det lettere for potensielle brukere a leg-
ge om vanene sine. AL13 er elektrisk , sa her
kreves annen adferd/bruk av brukeren enn ved
handtering av motorsykler med forbrenning-
smotorer. Ved a tilrettelegge og gjere ladesitu-
asjonen enkel og lystbetont, vil overgangen fra
forbrenningsmotor over til elektrisk motor bli
mindre “dramatisk”, og det vil veere enklere for
brukeren a godta at de ma endre vanene sine.
Ved & godta og spille videre pa de verdi-
ene en elektrisk motor faktisk har, fremfor a
skjule de far man et mer zerlig og riktig pro-

Master prosjekt av Arnt Kare Sivertsen og Levi Lynau Celius

Nytt formsprak for & ikke bli assosiert med ek-
sisterende segment

Del av batteri som brukeren kan ta med seg
og lade nar motorsykkelen kun er brukt litt.
Ikke ngdvendig a fullade hele batteriet et-
ter hver tur nar kun noen prosent er brukt.

Nytt formsprak for a understreke nye funks-
joner

Justering: hev og senk for tilpasning av
kjgresti og egne g@nsker. Las-
er ikke brukeren til én Kjorestil.

Figur 206. Render av Motorsykkelen . Laget av Arnt Kare Sivertsen og Levi Lynau Celius for denne
Master rapporten. 2017
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“Freezing”

Nar vanene forst er endret (unfreezing) sa
er det fordelaktig a greie a “lase” (freezing)
(Lewin, 1997) brukeren inn i det nye systemet.
Hvis man skal greie det er en avhengig av at
brukeren far positive konsekvenser ved at han/
hun har endret vanene sine. “Regular experi-
ence of rewarding consequences as a result
of behavior is important for a habit to develop”
(Gulden & Berg, 2011; Tore & Cathrine, 2011)

AL13 har en justeringsmulighet ingen an-
dre motorsykler har. Ikke bare spiller det
pa “scarcity” (Cialdini, 2007), men det
apner opp sa mange flere muligheter for
brukeren at det skal vaere vanskelig a ga
tilbake, eller velge en annen motorsykkel
etter brukeren fgrst har prgvd produktet.

“Ad-ons” er med pa a optimalisere uttrykket og
funksjonene for hver bruker pa motorsykkel-
en. “Ad-ons” muligjger det a spille pa andre
verdier som ikke ngdvendigsvis er knyttet di-
rekte opp mot motorsykkelen. Her kan prinsip-
pene “liking, social proof og authority” (Cialdi-
ni, 2007) veere med pa a styrke totalproduktet.
Er for eksempel fisking en viktig hobby for en
bruker, kan han/hun gjennom “ad-ons” synlig-
gjere sine verdier og interesser som bruker

H@GSKOLEN | OSLO
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AL13 som en plattform. Her kan ogsa kjenter
profiler innenfor aktiviteten/hobbyen veere
med pa a gi produktet kredibilitet og autoritet
gjennom “authority” (Cialdini, 2007). La oss i
denne sammenheng si at Bryan Thrift (ranket
som verdens beste fisker) bruker produktet,
og i en co-branding-situasjon der for eksem-
pel Abu Garcia (kjente merke innenfor fisk-
ing) blir frontet, vil det gi signaler om at pro-
duktet er godt - siden verdens beste bruker
det, og at flere vil ha det samme som han.
Hvis dette skal fungere ma utgangspunk-
tet (selve den fysiske motorsykkelen) veere
godt nok; veere et sterkt produkt alene. Skal
det veere interesse for andre aktgrer kan
det veere lurt & bevise at produktet funger-
er godt og at det blir godt tatt i mot av folket.
Ved a ha denne co-branding-situasjonen (Cas-
sia, Magno, & Ugolini, 2015) kan brukeren per-
sonalisere sitt produkt opp mot sine egne inter-
esser og estetiske preferanser. Dette gjelder
ogsa arene frem i tid, da brukeren kan bytte ut
enkeltdeler og erstatte de med nye nar det er
behov. (Belk, 1988) Brukeren trenger derfor
ikke a ga til innkjgp av en helt ny motorsyk-
kel, dersom interessene endres eller “det
nye” har blitt tilgjengelig for privatmarkedet.

Master prosjekt av Arnt Kare Sivertsen og Levi Lynau Celius
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Endelig produkt

Social Proof
_
Liking
_
Scarcity
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Forngyelse

Nytelse

“AL13” er et resultat av funn av research og te-
oriprinsipper. Denne elektriske motorsykkelen
tilbyr opplevelseringen andre motorsykklerkan
tilby ved at den kan justeres etter gnsket bruk.
Motorsykkelen legger til rette for a skape nye
verdier knyttet til mosykkelen, som ikke laser
“‘AL13” i en allerede last kategori. Bredden av
bruksomrader inviterer et starre mangfold av
potensielle nye brukere som kan skape verdier
rundt sykkelen, og ikke ngdvendigvis om den
fysiske sykkelen. Scarcity (cialdini). Det gar ut
pa starre Ved a etablere et nytt segment apner
det ogsa opp for nytt formsprak og uttrykk.

“When a product is difficult to categorize based
on its appearance, consumers may not regard
the product as a purchase alternative.” (Creu-
sen & Schoormans, 2005) Det statter ogsa op-
punder vare gitte kravspesifikasjoner med at
produktet skal veere fremtidsrettet, men sam-
tidig ligne pa en motorsykkel. Formspraket

er nytt og flere av parameterne er hentet fra
det eksisterende slik at alle skal se at det er
en motorsykkel. Utsende pa objekter har stor
pavirkning pa oss mennesker, og som Creu-
sen og Schoormans presiserer kan vi skille
mellom produktutseende og produktdesign.
“‘many people like to buy a product that looks
aesthetically pleasing. product design in the
purchase decision of consumers. More pre-
cisely, the influence of what consumers see
of the product—that is, its exterior—in making
a purchase decision will be described. There-
fore, the term product appearance instead of
product design will be used, as the design of
a product also refers to product parts that con-
sumers can not see (i.e., the other product)’
(Blijlevens, Creusen, & Schoormans, 2009)

“‘AL13” er designet for en ny brukergruppe
samtidig som den inkluderer de som allerede
er motorsykkelbrukere - de som er interessert

i det fysiske objektet og opplevelsene man
far ved bruk av produktet, men som ikke
ngdvendigvis er sa opptatt av & passe inn
i en gitt subkultur, eller matte std for de
samme verdiene som andre har bestemt.
Motorsykkel som produkt er en produktgruppe
det er knyttet flere emosjoner og tilknytninger
til. Motorsykkelen har veert med brukeren pa
flere eventyr og gjort slik at brukeren har kun-
net oppleve spennende ting. Majoriteten av
motorsykkelbrukere investerer ogsa mye tid
og energi knyttet til vedlikehold, kosmetikk og
klargjering for neste tur og lagring - finne rik-
tig utstyr avhenging av veer og forhold, ta av/
pa beskyttelsestrekk osv. Affeksjonsverdien
til produktet er ofte hgy nar en har investert
mye tid og energi til produktet og det leg-
ger tilrette for at motorsykkelen kan ga i arv
(Mugge, Schifferstein, & Schoormans, 2004).
Nar en person blir knyttet til et objekt, vil han/
hun ogsa mest sannsynlig handtere produk-

‘/

tet med forsiktighet, for & reparere det nar
det blir gdelagt, og a utsette erstatning av
produktet sa lenge som mulig (Schifferstein
& Zwartkruis-Pelgrim, 2008). Produkttilkny-
tning kan dermed @ke produktets levetid.

Produkttilkknytning -“the emotional bond
a consumer experiences with a prod-
uct” (Schifferstein and Pelgrim 2003).
Denne definisjonen innebaerer at et produkt
som en person er knyttet til betyr mye for
eieren og at produktet utlgser folels-
er. Generelt opplever vi mer positive
folelser overfor produkter som vi fgler oss
knyttet til (Schultz, Kleine, & Kernan 1989).

AL13 er ikke Iast til én type bruk og det er der-
for lettere & overfgre produktet videre til neste
bruker (gjerne familemedlem - Sgnn, datter,
barnebarn osv.), siden neste bruker er mer fri
og kan bruke produktet slik han/hun gnsker.
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Figur 209. Render av Motorsykkelen . Laget av Arnt Kare Sivertsen og Levi Lynau Celius for denne Master rapporten. 2017
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Diskusjon og veien
videre

Denne oppgaven gikk ut pa a designe en
elektrisk motorsykkel for bedriften HOOS AS.
Her skulle vi ende opp med en ikke-funger-
endede-utseendemodel som de skal bruke
pa events/utstillinger for & vise seg innenfor
designmiljget og for a skaffe midler til a ut-
vikle en fungerende prototyp fra investorer.
Det skal publiseres en sak om AL13 i me-
dia samme dag som vi skal stille ut produk-
tet pa utstillgen pa DogA 08. juni. Dette kan
veere en medvirkende faktor for a skape in-
teresse rundt produktet som kan resultere i
innkommende midler for videre utvikling. Vi
har utviklet et grunnkonsept som vi mener
er et godt utgangspunkt for videre utvikling.

Utvikling av kjeretgy er en tidkrevende pros-
ess som krever tid, penger, mange folk innen-
for ulike fagfelt og en god dose utprgvninger.
Neste steg for dette prosjektet er a invol-
vere ingenigrer for ferdigstille kritiske kom-
ponenter, og ha en god dialog der designet
blir diskutert og utprgvd opp mot tekniske/
elektriske/mekaniske rammer og prefera-
nser. Rett og slett finne ut hvor vi eventuelt
ma gjere designendringer for a fa konseptet
til & fungere i praksis. Vi har fatt bekreftet
av fagpersoner at konseptet og funksjonen

den skal ha, skal kunne fungere i realiteten,
men ma selvfglgelig jobbes i detalj med.

AL13 er ikke farstevalget for alle, der typ
noen i chopper-miljget og andre konserva-
tive brukere vil holde fast pa tradisjon og sin
“stamme” (Neumeier & The American Insti-
tute of Graphic, 2006), men det skal veere
et alternativ for alle. Vi prgver ikke a elimi-
nere eksisterende segment, vi presenter-
er bare et mer brukervennlig og praktisk al-
ternativ. som vil bedre kjgreopplevelsen.
Dette prosjektet pastar vi har hatt en fordel
av at vi ikke har veert bundet til et motorsyk-
kelmerke (f,eks: Kawasaki, Ducati, BMW osv.)
som allerede har flere typer motorsykler. De
ville kanskje ikke veert sa interessert i & ha et
produkt som kan erstatte bade deres sport bike,
touring, adventure og cruiser i bruksomrader.
AL13 er ikke en touring, sport bike, cruiser
eller adventure-motorsykkel, men en mo-
torsykkel som tillater brukeren a bruke den til
forskjellig formal. Hensikten har ikke veert &
erstatte de spesifikke segmentene, men a ga
til bunns og hente frem hovedessensen som
gjer at de ulike segmentene faktisk eksister-
er. Touring for eksempel eksisterer for a gjere
det mer praktisk a kjgre motorsykkel og for a

gjere langturer mer komfortabelt for brukeren.
Dette er noe AL13 kan tilby i “langtur-posis-
jon”. Al13 tillater brukeren & kjgre fort og se
kul og spenningssgkende ut, uten a veere
en sport bike. AL13 legger ogsa tilrette for a
kjgre i mer ulendt terreng og oppleve nye st-
eder, men er ikke en adventure-motorsykkel.

AL13 er derimot en inngangsbillett for po-
tensielle nye brukere som tidligere har sett
at det som eksisterte var ekskluderende.
Det vil alltid veere noen konservative brukere
som mener at motorsykkel drevet av el-mo-
tor ikke er en “motorsykkel”. Vi mener tiden er
inne for at samfunnet skal se fordelene ved
a bruke en el-motorsykkel fremfor bare det
negative. Elektriske motorsykler er jo ikke noe
nytt i den forstand, men de har ofte blitt ka-
muflert for & “skjule” at de er elektriske, som
om det skulle veert noe negativt. Det er vel
derfor at elektriske motorsykler ofte ikke blir
sa godt tatt i mot, siden de prgver a veere noe
de ikke er og greier det ikke. Med AL13 har
vi provd a fa frem de positive egenskapene
ved bruk av el og tilfere nye, verdifulle, funks-
joner som tilfgrer noe positivt til produktet.
| Nord-Europa er som oftest ikke motorsykler
brukt som et nyttkjgretay, men brukt som et

verktgy for & oppna glede, spenning og fri-
hetsfgelse. Flere nye konsepter na har fokus
pa det autonome, det at kjoretoyet skal sa
og si kjgre av seg selv. Dette har vi bevisst
gatt mest mulig bort ifra med AL13, da det tar
vekk mye av gleden av a kjgre motorsykkel.
Majoriteten av brukerne vil kjenne pa me-
stringsfalelsen, ha en progresjon i ferdigheter
og kjenne at de har kontroll over en “farlig”
maskin. Dette kunne vi ikke ta fra folket. Blir
det for “enkelt” og kjedelig a kjgre motorsykkel
velger nok mange bilen fremfor motorsykkelen.
Autonome Kjaretgy har jo positive sider ogsa,
det vil jo kunne gke sikkerheten rundt det &
kjgre motorsykkel, men blir produktet for au-
tonomt vil det kunne bli for kjedelig for de
fleste. Det hadde veert spennende a se paen
hybridlgsning, der det kan veere valgfritt nar
man eventuelt gnsker a ha pa gyroskopet for a
stabilisere motorsykkelen eller ikke. P& denne
maten kunne man fatt med sikkerhetsaspek-
tet og samtidig gjere det mulig for brukeren
a “kjgre selv’ og kjenne pa frihetsfglelsen.
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Figur 25: Personas. Hentet fra eget gigamap:
http://www.systemsorienteddesign.net/images/stories/
slides/MAPD5200_Levi_Arnt_ GIGAMAP-HIOA-2016

gallery.jpg av Arnt Kare Sivertsen, Levi Lynau
Celius. 2016

Figur 26: Personas. Hentet fra eget gigamap:
http://www.systemsorienteddesign.net/images/stories/
slides/MAPD5200_Levi_Arnt_GIGAMAP-HIOA-2016-
gallery.jpg av Arnt Kare Sivertsen, Levi Lynau Celius.
2016

Figur 27: Personas. Hentet fra eget gigamap:
http://www.systemsorienteddesign.net/images/stories/
slides/MAPD5200_Levi_Arnt_ GIGAMAP-HIOA-2016-
gallery.jpg av Arnt Kare Sivertsen, Levi Lynau Celius.
2016

Figur 28: Personas. Hentet fra eget gigamap:
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MAP-HIOA-2016-gallery.jpg av Arnt Kare Sivertsen,
Levi Lynau Celius. 2016
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Figur 36: Bilde av Harley Davidson Iron 883.
Hentet fra Harley Davidson hjemmeside: http://www.
harley-davidson.com/no_NO/Motorcycles/iron-883.
html. 2017
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2005. Hentet fra wikipedia: https://commons.wikimedia.
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Figur 39: Bilde av motorsykkelen Lightning.
Hentet fra nettmagasinet Rideapart av Jason Avant:
https://rideapart.com/articles/lightning-ls-218-fast-
est-electric-motorcycle. 2014.

Figur 40. Figur av den kulturelle barieren i mo-
torsykkel kulturen. Laget av Arnt Kare Sivertsen og Levi
Lynau Celius for denne Master rapporten. 2017.

Figur 41. Figur av registrerte personbiler etter
drivstoff. Hentet fra SSB: http://www.ssb.no/bilreg/ .
2016

Figur 42. Figur av el-biler i fylker. Hentet fra
SSB: https://www.ssb.no/transport-og-reiseliv/statistik-
ker/bilreg/aar/2017-03-28. 2016

Figur 43. Position enities av brands i dagens
marked. Laget av Arnt Kare Sivertsen og Levi Lynau
Celius for denne Master rapporten. 2017.

Figur 44. Analyse av BMW Vision next 100.
Hentet fra eget gigamap: http://www.systemsoriented-
design.net/images/stories/slides/MAPD5200_Levi_
Arnt_GIGAMAP-HIOA-2016-gallery.jpg av Arnt Kare
Sivertsen, Levi Lynau Celius. 2016

Figur 45. Figur av ulykke /dgdsstatistikker.
Hentet fra SSB: https://www.ssb.no/statistikkbanken/
SelectVarVal/Define.asp?MainTable=VeitrafikkAldK-
j&KortNavnWeb=vtu&PLanguage=0&checked=true.
2016

Figur 46. Bilde av Norten superbike. Hentet fra
nettmagasinet cycleworld av Sean Macdonalds: http://
www.cycleworld.com/norton-has-200hp-v4-superbike-
on-way. 2016.

Figur 47. Bilde av Mission motorcycle super-
bike. Hentet fra nettmagasinet cycleworld av Andrew
Bornhop: http://www.cycleworld.com/2013/06/04/mis-
sion-motorcycles-mission-r-and-rs-electric-superbikes-
first-look-review-photos. 2013.

Figur 48. Bilde av Honda CB 300. Hentet fra
nettmagasinet MCN: http://www.motorcyclenews.com/
news/new-bikes/2016/september/honda-cb300-gets-tt-
treatment/. 2016.

Figur 50. Bilde av Kawazaki Ninja H2. Hentet
fra nettmagasinet wlivenews: http://www.wlivenews.
com/top-10-upcoming-bike-launches-in-india.html.
2017.

Figur 51. Bilde av Tork Motorsykkel. Hentet
fra nettstedet Angel: https://angel.co/tork-motorcycles.
2016.

Figur 52. Bilde av Bimota motorsykkel. Hen-
tet fra nettmagasinet New atlas av Loz Blain: http://
newatlas.com/bimota-tesi-rc-impeto-bb3-supercharg-
er/40489/. 2015.

Figur 53. Bilde av Indian scout. Hentet fra
Hjemmesiden til Indian: http://www.indianmotorcycle.
no/family/. 2017.

Figur 54. Bilde av Honda CB 1100 EX. Hen-
tet fra Nettmagasinet Topspeed av TJ Hinton: https://
www.topspeed.com/motorcycles/motorcycle-reviews/
honda/2017-honda-cb1100-ex-ar170953.html. 2016.

Figur 55. Bilde av Yamaha YZ250F. Hentet
fra nettmagasinet MCNews: http://www.mcnews.com.
au/2017-yamaha-yz-250f/. 2017.

Figur 56. Bilde av Triumph Bonneville. Hentet
fra nettmagasinet Motorfire av Steve Hunt: http://www.
motofire.com/2016/10/news/here-is-the-triumph-bon-
neville-bobber/. 2016.

Figur 57. Bilde av Indian Thunder Black Smoke.
Hentet fra Hjemmesiden til Indian: http://www.indian-

motorcycle.no/family/. 2017.

Figur 58. Bilde av el. Motorsykkel. Hentet fra
nettmagasinet Business Insider av Danielle Muoio:
http://www.businessinsider.com/best-electric-motorcy-
cles-photos-features-2017-2?r=US&IR=T&IR=T/#alta-
motorcycles-has-two-solid-options-for-those-just-en-
tering-the-market-the-redshift-sm-pictured-here-has-
an-output-of-40-hp-and-120-ft-Ib-of-torque-1. 2017.

Figur 59. Bilde av el. Motorsykkel. Hentet fra
nettmagasinet Business Insider av Danielle Muoio:
http://www.businessinsider.com/best-electric-motorcy-
cles-photos-features-2017-2?r=US&IR=T&IR=T/#alta-
motorcycles-has-two-solid-options-for-those-just-en-
tering-the-market-the-redshift-sm-pictured-here-has-
an-output-of-40-hp-and-120-ft-Ib-of-torque-1. 2017.

Figur 60. Bilde av el. Motorsykkel. Hentet fra
nettmagasinet Business Insider av Danielle Muoio:
http://www.businessinsider.com/best-electric-motorcy-
cles-photos-features-2017-2?r=US&IR=T&IR=T/#alta-
motorcycles-has-two-solid-options-for-those-just-en-
tering-the-market-the-redshift-sm-pictured-here-has-
an-output-of-40-hp-and-120-ft-Ib-of-torque-1. 2017.

Figur 61. Bilde av el. Motorsykkel. Hentet fra
nettmagasinet Business Insider av Danielle Muoio:
http://www.businessinsider.com/best-electric-motorcy-
cles-photos-features-2017-2?r=US&IR=T&IR=T/#alta-
motorcycles-has-two-solid-options-for-those-just-en-
tering-the-market-the-redshift-sm-pictured-here-has-
an-output-of-40-hp-and-120-ft-Ib-of-torque-1. 2017.

Figur 62. Bilde av el. Motorsykkel. Hentet fra
nettmagasinet Business Insider av Danielle Muoio:
http://www.businessinsider.com/best-electric-motorcy-
cles-photos-features-2017-2?r=US&IR=T&IR=T/#alta-
motorcycles-has-two-solid-options-for-those-just-en-
tering-the-market-the-redshift-sm-pictured-here-has-
an-output-of-40-hp-and-120-ft-Ib-of-torque-1. 2017.

Figur 63. Bilde av el. Motorsykkel. Hentet fra
nettmagasinet Business Insider av Danielle Muoio:
http://www.businessinsider.com/best-electric-motorcy-
cles-photos-features-2017-2?r=US&IR=T&IR=T/#alta-
motorcycles-has-two-solid-options-for-those-just-en-
tering-the-market-the-redshift-sm-pictured-here-has-
an-output-of-40-hp-and-120-ft-Ib-of-torque-1. 2017.

Figur 64. Bilde av el. Motorsykkel. Hentet fra
nettmagasinet Business Insider av Danielle Muoio:
http://www.businessinsider.com/best-electric-motorcy-
cles-photos-features-2017-2?r=US&IR=T&IR=T/#alta-
motorcycles-has-two-solid-options-for-those-just-en-
tering-the-market-the-redshift-sm-pictured-here-has-
an-output-of-40-hp-and-120-ft-Ib-of-torque-1. 2017.

Figur 65. Bilde av el. Motorsykkel. Hentet fra
nettmagasinet Business Insider av Danielle Muoio:
http://www.businessinsider.com/best-electric-motorcy-
cles-photos-features-2017-2?r=US&IR=T&IR=T/#alta-
motorcycles-has-two-solid-options-for-those-just-en-
tering-the-market-the-redshift-sm-pictured-here-has-
an-output-of-40-hp-and-120-ft-Ib-of-torque-1. 2017.

Figur 66. Bilde av el. Motorsykkel. Hentet fra
nettmagasinet Business Insider av Danielle Muoio:
http://www.businessinsider.com/best-electric-motorcy-
cles-photos-features-2017-2?r=US&IR=T&IR=T/#alta-
motorcycles-has-two-solid-options-for-those-just-en-
tering-the-market-the-redshift-sm-pictured-here-has-
an-output-of-40-hp-and-120-ft-Ib-of-torque-1. 2017.

Figur 67. Bilde av el. Motorsykkel. Hentet fra
nettmagasinet Business Insider av Danielle Muoio:
http://www.businessinsider.com/best-electric-motorcy-
cles-photos-features-2017-2?r=US&IR=T&IR=T/#alta-
motorcycles-has-two-solid-options-for-those-just-en-
tering-the-market-the-redshift-sm-pictured-here-has-
an-output-of-40-hp-and-120-ft-Ib-of-torque-1. 2017.

Figur 68. Tabell av kjgrelengde. Hentet fra
Hayrisikogruppers eksponering og risiko i trafikk, side
38 av Bjgrnskau, T. (2009)

Figur 69. Tabell av kjgrelengde. Hentet fra
Hayrisikogruppers eksponering og risiko i trafikk, side
10 av Bjgrnskau, T. (2009)

Figur 70. Bilde av graphene batteri. Hentet fra
nettstedet graphene: http://graphenewholesale.com/
graphene-battery.

Figur 71. Bilde av lithium air batteri. Hentet fra
nettstedet 21st tech: http://www.21stcentech.com/ad-
vances-bringing-lithium-air-batteries-closer-commer-
cial-application/. 2015.

Figur 72. Figur av ladetid og kjgretid. Laget av
Arnt Kare Sivertsen og Levi Lynau Celius for denne
Master rapporten. 2017.

Figur 73. Modell av kulturelle blokaden. Laget
av Arnt Kare Sivertsen og Levi Lynau Celius for denne
Master rapporten. 2017.

Figur 74. Skisse av hev og senk. Laget av Arnt
Kare Sivertsen og Levi Lynau Celius for denne Master
rapporten. 2017.

Figur 75. skisser av justering av fotpegs og
styre. Laget av Arnt Kare Sivertsen og Levi Lynau Ce-
lius for denne Master rapporten. 2017.

Figur 76. Skisse av “menneskedel’. Laget av
Arnt Kare Sivertsen og Levi Lynau Celius for denne
Master rapporten. 2017.

Figur 77. Bilde av brettet overflate (Fotorgraf
Tomohiro Tachi). Hentet fra https://www.flickr.com/pho-
tos/tactom/365693715/in/photostream/. Gjengitt med
tilatelse.

Figur 78. Bilde av brettet papir. Hentet fra
nettstedet Ucandostuff: http://www.ucandostuff.com/
Guide-1352-How%20t0%20fold%20a%20letter%20
into%20an%20envelope.aspx. 2012.

Figur 79. Bilde av brettet papir. Hentet fra
Freegreatpicture: http://maxpixel.freegreatpicture.com/
Bird-Hobby-Folding-Paper-Crane-Art-Origami-936729.

Figur 80. Bilde av brettet papir. Hentet fra
The spruce: https://www.thespruce.com/easy-origa-
mi-boat-instructions-4057416. 2016.

Figur 81. Skisser av batteri. Laget av Arnt Kare
Sivert sen og Levi Lynau Celius for denne Master rap-
porten. 2017.

Figur 82. Manualen til mclaren F1. Hentet fra
Gizmodo:  https://www.gizmodo.com.au/2014/10/the-
mclaren-f1-owners-manual-is-a-work-of-art/. 2014.

Figur 83. Manualen til mclaren F1. Hentet fra
Gizmodo:  https://www.gizmodo.com.au/2014/10/the-
mclaren-f1-owners-manual-is-a-work-of-art/. 2014.

Figur 84. Batteri fra Bosch. Hentet fra www.
bosch-do-it.com: https://www.bosch-do-it.com/sa/en/
diy/tools/psb-1800-1i-2-3165140761710-199880.sp.

Figur 85. Batteri fra Bosch. Hentet fra www.
bosch-do-it.com: https://www.bosch-do-it.com/sa/en/
diy/tools/psb-1800-1i-2-3165140761710-199880.sp.

Figur 86. Skisser av add-ons. Laget av Arnt
Kare Sivertsen og Levi Lynau Celius for denne Master
rapporten. 2017.

Figur 87. Bilde av macbook tilleggutstyr. Hen-
tet fra www.apple.com: https://www.apple.com/no/mac-
book-pro/.

Figur 88. Bilde av macbook tilleggutstyr. Hen-
tet fra www.apple.com: https://www.apple.com/no/mac-
book-pro/.

Figur 89. Bilde av macbook tilleggutstyr. Hen-
tet fra www.apple.com: https://www.apple.com/no/mac-
book-pro/.

Figur 90. Skisser av lys. Laget av Arnt Kare
Sivertsen og Levi Lynau Celius for denne Master rap-
porten. 2017.

Figur 91. Bilde av LED stripes. Hentet fra Life-
sizemedia.com: http://lifesizemedia.com/2015/every-
thing-is-changing-my-week-at-idtechex-2015/. 2015.

Figur 92. Bilde av striper med lys. Hen-
tet fra http://www.freepik.com: http://www.freepik.com/
free-photo/light-stripes_355530.htm. 2011.

Figur 93. Bilde av striper med lys (Bilde John
Rensten). Hentet fra Gettyimage.no: http://www.getty-
images.no/detail/photo/abstract-coloured-light-ener-
gy-motion-high-res-stock-photography/110627384.

Figur 94. Bilde av LED strips. Hentet fra Ale-
do.cz:  http://en.aledo.cz/energy-saving-lighting/light-

tape?idr=71297.

Figur 95. Bilde av haytaler. Hentet fra Solids-
mack.com: http://www.solidsmack.com/culture/indus-
trial-designer-joey-roth-launches-online-product-de-
sign-course/. 2015

Figur 96. Bilde av krokker. Hentet fra Dezeen.
com: https://www.dezeen.com/design/products/. 2015.

Figur 97. Bilde av lampe. Hentet fra Idead-
esigncasa.org: https://www.ideadesigncasa.org/ec-
co-20-lampadari-fai-da-te-realizzati-con-il-cartone-las-
ciatevi-ispirare/?lang=en.

Figur 98. Bilde av brgdrister. Hentet fra thes-
implifyguy.com: https://thesimplifyguy.com/2012/04/30/
complexity-sells/.

Figur 99. Bilde av Iuft renser. Hentet fra Mini-
malissimo.com: https://minimalissimo.com/muiji-air-pu-
rifier/.

Figur 100. Bilde av peugoet sykkel. Hentet fra
Carbodydesign.com:  http://www.carbodydesign.com/
tag/peugeot-design-lab/?page_type=archive-list&tag=-
peugeot-design-lab&theme=active.

Figur 101. Bilde av datamus. Hentet fra Unig-
ueform.de: http://www.uniqueform.de/#leistungen.

Figur 102. Bilde av Georg jensens kanne. Hen-
tet fra designforevig.no: https://www.designforevig.no/
interior/skal-stal-11-cm/.

Figur 103. Bat fra Grey design. Hentet fra ma-
rinas-yachting.fr:  http://www.marinas-yachting.fr/tag/
yachts-de-luxe/.

Figur 104. Flaske fra Yanko design. Hentet fra
yankodesign.com; http://www.yankodesign.com/cate-
gory/accessories/bags/.

Figur 105. Bilde av onyx sofa. Hentet fra Car-
bodydesign.com: http://www.carbodydesign.com/tag/
peugeot-design-lab/?page_type=archive-list&tag=peu-
geot-design-lab&theme=active

Figur 106. Bat designet av Phillip Starck. Hen-
tet fra loveisspeed.blogspot.no: http://loveisspeed.
blogspot.no/2012/01/russian-billionaire-andrey-mel-
nichenkos.html.

Figur 107. Bilde av surfebrett peugoet de-
sign lab. Hentet fra Carbodydesign.com: http://www.
carbodydesign.com/tag/peugeot-design-lab/?page
type=archive-list&tag=peugeot-design-lab&theme=ac-
tive

Figur 108. Bilde av hgytaler av house of Mar-
ley. Hentet fra pinterest.com: https://www.pinterest.
com/pin/523050944206528150/.

Figur 109. Bilde av lampe av Daphna Lau-
rence. Hentet fra designboom.com: http://www.design-
boom.com/design/daphna-laurens-cirkel-at-galerie-
gosserez/.

Figur 110. Bilde av Dampkjele av JIA. Hentet
fra Dezeen.com: https://www.dezeen.com/2009/11/16/
ding-steamer-set-by-office-for-product-design/.

Figur 112. Rendering av motorsykkel. Laget
av Arnt Kare Sivertsen og Levi Lynau Celius for denne
Master rapporten. 2017.

Figur 113. Rendering av motorsykkel. Laget
av Arnt Kare Sivertsen og Levi Lynau Celius for denne
Master rapporten. 2017.

Figur 114. Rendering av motorsykkel. Laget av
Arnt  Kare Sivertsen og Levi Lynau Celius for denne
Master rapporten. 2017.

Figur 115. Rendering av motorsykkel. Laget
av Arnt Kare Sivertsen og Levi Lynau Celius for denne
Master rapporten. 2017.

Figur 116. Rendering av motorsykkel. Laget
av Arnt Kare Sivertsen og Levi Lynau Celius for denne
Master rapporten. 2017.

Figur 117. Rendering av motorsykkel. Laget
av Arnt Kare Sivertsen og Levi Lynau Celius for denne
Master rapporten. 2017.

Figur 118. Rendering av motorsykkel. Laget
av Arnt Kare Sivertsen og Levi Lynau Celius for denne
Master rapporten. 2017.
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Figur 119. Rendering av motorsykkel. Laget
av Arnt Kare Sivertsen og Levi Lynau Celius for denne
Master rapporten. 2017.

Figur 120. Rendering av motorsykkel. Laget
av Arnt Kare Sivertsen og Levi Lynau Celius for denne
Master rapporten. 2017.

Figur 121. Rendering av motorsykkel. Laget
av Arnt Kare Sivertsen og Levi Lynau Celius for denne
Master rapporten. 2017.

Figur 122. Rendering av motorsykkel. Laget
av Arnt Kare Sivertsen og Levi Lynau Celius for denne
Master rapporten. 2017.

Figur 123. Rendering av motorsykkel. Laget
av Arnt Kare Sivertsen og Levi Lynau Celius for denne
Master rapporten. 2017.

Figur 124. Rendering av motorsykkel. Laget av
Arnt  Kare Sivertsen og Levi Lynau Celius for denne
Master rapporten. 2017.

Figur 125. Rendering av motorsykkel. Laget av
Arnt  Kare Sivertsen og Levi Lynau Celius for denne
Master rapporten. 2017.

Figur 126. Rendering av motorsykkel. Laget
av Arnt Kare Sivertsen og Levi Lynau Celius for denne
Master rapporten. 2017.

Figur 127. Rendering av motorsykkel. Laget
av Arnt Kare Sivertsen og Levi Lynau Celius for denne
Master rapporten. 2017.

Figur 128. Rendering av motorsykkel. Laget
av Arnt Kare Sivertsen og Levi Lynau Celius for denne
Master rapporten. 2017.

Figur 129. Rendering av motorsykkel. Laget
av Arnt Kare Sivertsen og Levi Lynau Celius for denne
Master rapporten. 2017.

Figur 130. Rendering av motorsykkel. Laget
av Arnt Kare Sivertsen og Levi Lynau Celius for denne
Master rapporten. 2017.

Figur 131. Rendering av motorsykkel. Laget av
Arnt  Kare Sivertsen og Levi Lynau Celius for denne
Master rapporten. 2017.

Figur 132. Rendering av motorsykkel. Laget
av Arnt Kare Sivertsen og Levi Lynau Celius for denne
Master rapporten. 2017.

Figur 133. Rendering av motorsykkel. Laget
av Arnt Kare Sivertsen og Levi Lynau Celius for denne
Master rapporten. 2017.

Figur 134. Rendering av motorsykkel. Laget
av Arnt Kare Sivertsen og Levi Lynau Celius for denne
Master rapporten. 2017.

Figur 135. Figurer av motorsykkel. Laget av
Arnt Kare Sivertsen og Levi Lynau Celius for denne
Master rapporten. 2017.

Figur 136. Fotografi av mockup under testing.
Foto tatt av Arnt Kare Sivertsen og Levi Lynau Celius
for denne Master rapporten. 2017.

Figur 137. Fotografi av mockup under testing.
Foto tatt av Arnt Kare Sivertsen og Levi Lynau Celius
for denne Master rapporten. 2017.

Figur 138. Fotografi av mockup under testing.
Foto tatt av Arnt Kare Sivertsen og Levi Lynau Celius
for denne Master rapporten. 2017.

Figur 140. Fotografi av mockup med mal under
testing. Foto tatt av Arnt Kare Sivertsen og Levi Lynau
Celius for denne Master rapporten. 2017.

Figur 141. Figur av prosess. Laget av Arnt Kare
Sivertsen og Levi Lynau Celius for denne Master rap-
porten. 2017.

Figur 142. Renderinger av Motorsykkelen. La-
get av Arnt Kare Sivertsen og Levi Lynau Celius for
denne Master rapporten. 2017.

Figur 143. Fotografi av prgve modell. Laget
av Arnt Kare Sivertsen og Levi Lynau Celius for denne
Master rapporten. 2017.

Figur 144. Fotografi av prgve modell. Laget
av Arnt Kare Sivertsen og Levi Lynau Celius for denne
Master rapporten. 2017.

Figur 145. Fotografi av prgve modell. Laget
av Arnt Kare Sivertsen og Levi Lynau Celius for denne
Master rapporten. 2017.

Figur 146. Fotografi av preve modell. Laget
av Arnt Kare Sivertsen og Levi Lynau Celius for denne
Master rapporten. 2017.

Figur 147. Fotografi av prgve modell. Laget
av Arnt Kare Sivertsen og Levi Lynau Celius for denne
Master rapporten. 2017.

Figur 148. Fotografi av preve modell. Laget
av Arnt Kare Sivertsen og Levi Lynau Celius for denne
Master rapporten. 2017.

Figur 149. Fotografi av preve modell. Laget
av Arnt Kare Sivertsen og Levi Lynau Celius for denne
Master rapporten. 2017.

Figur 150. Fotografi av prgve modell. Laget
av Arnt Kare Sivertsen og Levi Lynau Celius for denne
Master rapporten. 2017.

Figur 151. Fotografi av prgve modell. Laget
av Arnt Kare Sivertsen og Levi Lynau Celius for denne
Master rapporten. 2017.

Figur 152. Fotografi av prgve modell. Laget
av Arnt Kare Sivertsen og Levi Lynau Celius for denne
Master rapporten. 2017.

Figur 153. Fotografi av prgve modell. Laget
av Arnt Kare Sivertsen og Levi Lynau Celius for denne
Master rapporten. 2017.

Figur 154. Fotografi av preve modell. Laget
av Arnt Kare Sivertsen og Levi Lynau Celius for denne
Master rapporten. 2017.

Figur 155. Fotografi av Mockup. Laget av Arnt
Kare Sivertsen og Levi Lynau Celius for denne Master
rapporten. 2017.

Figur 156. Fotografi av Mockup. Laget av Arnt
Kare Sivertsen og Levi Lynau Celius for denne Master
rapporten. 2017.

Figur 157. Fotografi av Mockup. Laget av Arnt
Kare Sivertsen og Levi Lynau Celius for denne Master
rapporten. 2017.

Figur 158. Fotografi av Mockup. Laget av Arnt Kare

Sivertsen og Levi Lynau Celius for denne Mas-
ter rapporten. 2017.

Figur 159. Fotografi av Mockup. Laget av Arnt
Kare Sivertsen og Levi Lynau Celius for denne Master
rapporten. 2017.

Figur 160. Fotografi av Mockup. Laget av Arnt
Kare Sivertsen og Levi Lynau Celius for denne Master
rapporten. 2017.

Figur 161. 3d modeller tester av Motorsykkel.
Laget av Arnt Kare Sivertsen og Levi Lynau Celius for
denne Master rapporten. 2017.

Figur 162. 3d modeller tester av Motorsykkel.
Laget av Arnt Kare Sivertsen og Levi Lynau Celius for
denne Master rapporten. 2017.

Figur 163. 3d modeller tester av Motorsykkel.
Laget av Arnt Kare Sivertsen og Levi Lynau Celius for
denne Master rapporten. 2017.

Figur 164. 3d modeller tester av Motorsykkel.
Laget av Arnt Kare Sivertsen og Levi Lynau Celius for
denne Master rapporten. 2017.

Figur 165. Render av Motorsykkelen. Laget
av Arnt Kare Sivertsen og Levi Lynau Celius for denne
Master rapporten. 2017.

Figur 166. Render av Motorsykkelen. Laget
av Arnt Kare Sivertsen og Levi Lynau Celius for denne
Master rapporten. 2017.

Figur 167. Render av Motorsykkelen. Laget
av Arnt Kare Sivertsen og Levi Lynau Celius for denne
Master rapporten. 2017.

Figur 168. Render av Motorsykkelen. Laget
av Arnt Kare Sivertsen og Levi Lynau Celius for denne
Master rapporten. 2017.

Figur 169. Render av Motorsykkelen. Laget
av Arnt Kare Sivertsen og Levi Lynau Celius for denne
Master rapporten. 2017.

Figur 170. Render av motorsykkelen endelig-
form. Laget av Arnt Kare Sivertsen og Levi Lynau Ce-
lius for denne Master rapporten. 2017.

Figur 171. Render av styre pa motorsykkelen .
Laget av Arnt Kare Sivertsen og Levi Lynau Celius for
denne Master rapporten. 2017.

Figur 172. Render av styre pa motorsykkelen .
Laget av Arnt Kare Sivertsen og Levi Lynau Celius for
denne Master rapporten. 2017.

Figur 173. Skisser av styre pa motorsykkel .
Laget av Arnt Kare Sivertsen og Levi Lynau Celius for
denne Master rapporten. 2017.

Figur 174. Render av styre pa motorsykkelen .
Laget av Arnt Kare Sivertsen og Levi Lynau Celius for
denne Master rapporten. 2017.

Figur 175. Render av styre pa motorsykkelen .
Laget av Arnt Kare Sivertsen og Levi Lynau Celius for
denne Master rapporten. 2017.

Figur 176. Bilde av speil pa Acura bil . Hen-
tet fra acura.com: http://www.acura.com/images/2014/
RLX/features/

Figur 177. Render av gafler pa motorsykkelen
. Laget av Arnt Kare Sivertsen og Levi Lynau Celius for
denne Master rapporten. 2017.

Figur 178. Skisser av gafler pa motorsykkelen
. Laget av Arnt Kare Sivertsen og Levi Lynau Celius for
denne Master rapporten. 2017.

Figur 179. Render av gafler pa motorsykkelen .
Laget avArntKare Sivertsen og Levi Lynau Celius for
denne Master rapporten. 2017.

Figur 180. Render av gafler pa motorsykkelen
. Laget av Arnt Kare Sivertsen og Levi Lynau Celius for
denne Master rapporten. 2017.

Figur 181. Render av gafler pa motorsykkelen
. Laget av Arnt Kare Sivertsen og Levi Lynau Celius for
denne Master rapporten. 2017.

Figur 182. Render av fotpegs pa motorsykkel-
en . Laget av Arnt Kare Sivertsen og Levi Lynau Celius
for denne Master rapporten. 2017.

Figur 183. Render av fotpegs pa motorsykkel-
en . Laget av Arnt Kare Sivertsen og Levi Lynau Celius
for denne Master rapporten. 2017.

Figur 184. Render av fotpegs pa motorsykkel-
en . Laget av Arnt Kare Sivertsen og Levi Lynau Celius
for denne Master rapporten. 2017.

Figur 185. Render av fotpegs pa motorsykkel-
en . Laget av Arnt Kare Sivertsen og Levi Lynau Celius
for denne Master rapporten. 2017.

Figur 186. Render av lys pa motorsykkelen .
Laget av Arnt Kare Sivertsen og Levi Lynau Celius for
denne Master rapporten. 2017.

Figur 187. skisser av lys pa motorsykkelen .
Laget av Arnt Kare Sivertsen og Levi Lynau Celius for
denne Master rapporten. 2017.

Figur 188. Render av lys pa motorsykkelen .
Laget av Arnt Kare Sivertsen og Levi Lynau Celius for
denne Master rapporten. 2017.

Figur 189. Skjematisk tegning av hubsenter .
Hentet fra google patents: https://www.google.com/pat-
ents/US6349784.

Figur 190. Bilde av Aprillia RSV 1000r. Hentet
fra moto.it. http://www.moto.it/news/aprilia-rsv-1000-r-
shaun.html

Figur 191. Test pa bakgaffel . Laget av Arnt
Kare Sivertsen og Levi Lynau Celius for denne Master
rapporten. 2017.

Figur 192. Test pa bakgaffel . Laget av Arnt
Kare Sivertsen og Levi Lynau Celius for denne Master
rapporten. 2017.

Figur 193. Test pa bakgaffel . Laget av Arnt
Kare Sivertsen og Levi Lynau Celius for denne Master
rapporten. 2017.

Figur 194. lllustrasjon pa hev og senk . Laget
av Arnt Kare Sivertsen og Levi Lynau Celius for denne
Master rapporten. 2017.

Figur 195. lllustrasjon pa hev og senk. Laget
av Arnt Kare Sivertsen og Levi Lynau Celius for denne
Master rapporten. 2017.

Figur 196. lllustrasjon pa batteri. Laget av Arnt
Kare Sivertsen og Levi Lynau Celius for denne Master
rapporten. 2017.

Figur 197. Bilde hubmotor. gs-motor.com
http://www.gs-motor.com/product-catagory/motorcy-
cle-wheel-motor/

Figur 198. Render av batteri. Laget av Arnt
Kare Sivertsen og Levi Lynau Celius for denne Master
rapporten. 2017.

Figur 199. Skisser av add-ons. Laget av Arnt
Kare Sivertsen og Levi Lynau Celius for denne Master
rapporten. 2017.

Figur 200. Skjemtatisk tegning av add-ons.
Laget av Arnt Kare Sivertsen og Levi Lynau Celius for
denne Master rapporten. 2017.

Figur 201. Render add-ons. Laget av Arnt Kare
Sivertsen og Levi Lynau Celius for denne Master rap-
porten. 2017.

Figur 202. Motorsykkel i rask posisjon. Laget
av Arnt Kare Sivertsen og Levi Lynau Celius for denne
Masterrapporten. 2017.

Figur 203. Motorsykkel i langtur-og-offroad po-
sisjon. Laget av Arnt Kare Sivertsen og Levi Lynau Ce-
lius for denne Master rapporten. 2017.

Figur 204. Motorsykkel i langtur posisjon. Laget
av Arnt Kare Sivertsen og Levi Lynau Celius for denne
Master rapporten. 2017.

Figur 205. Figur av laste kulturer. Laget av Arnt
Kare Sivertsen og Levi Lynau Celius for denne Master
rapporten. 2017.

Figur 206. Render av Motorsykkelen . Laget
av Arnt Kare Sivertsen og Levi Lynau Celius for denne
Master rapporten. 2017

Figur 207. Render av Motorsykkelen . Laget
av Arnt Kare Sivertsen og Levi Lynau Celius for denne
Master rapporten. 2017

Figur 208. Render av Motorsykkelen . Laget
av Arnt Kare Sivertsen og Levi Lynau Celius for denne
Master rapporten. 2017

Figur 209. Render av Motorsykkelen . Laget
av Arnt Kare Sivertsen og Levi Lynau Celius for denne
Master rapporten. 2017

Figur 210. Render av Motorsykkelen . Laget
av Arnt Kare Sivertsen og Levi Lynau Celius for denne
Master rapporten. 2017

Figur 211. Render av Motorsykkelen . Laget
av Arnt Kare Sivertsen og Levi Lynau Celius for denne
Master rapporten. 2017

Figur 212. Render av Motorsykkelen . Laget
av Arnt Kare Sivertsen og Levi Lynau Celius for denne
Master rapporten. 2017

Figur 213. Render av Motorsykkelen . Laget
av Arnt Kare Sivertsen og Levi Lynau Celius for denne
Master rapporten. 2017

Figur 214. Render av Motorsykkelen . Laget
av Arnt Kare Sivertsen og Levi Lynau Celius for denne
Master rapporten. 2017

Figur 215. Bilde av vei til himmelen. Hentet fra
7-themes.com: http://7-themes.com/6950992-road-to-
heaven.html
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