


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

førte til problem stillingen: “Hvordan desig-
ne en elektrisk motorsykkel med vektleg-
ging på brukeropplevelser der brukeren ikke 
er låst til én gitt kultur og bruksområde?”
Metodene brukt under dette prosjektet er 
prinsippene til behavioral design, experince 
design og emotional design, flere dybdein-
tervju og gigamapping. Dybdeintervjuene ble 
foretatt med både ikke-brukere,  brukere og 
ekspertbrukere. Funnene fra intervjuene ble 
analysert gjennom et gigamap. Analysert data 
ble så brukt i konteksten til til behavioral de-
sign, experince design og emotional design 
for å designe produktet. Det viser seg at det 
er mulig å designe en motorsykkel som ikke 
er låst til den eksisterende bruken og kul-
turen ved å 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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Vi føler oss heldige som har fått lov og mulighet 
til å jobbe med transportdesign i  denne mas-
teroppgaven. Det må jo innrømmes at det 
er en liten guttedrøm som går i oppfyllelse.

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

Vi ønsker å takke vår veileder Nils Seiersten 
som har åpnet opp for gode dialoger og veile-
det oss med konkrete innspill. Nils har gjennom 
sitt engasjement motivert og pushet oss mot 
høye mål. Vi må også få takke Mikael Omlid, 
CAD/CAM veileder ved Høgskolen i Oslo og 
Akershus, som har bistått med CNC-maskiner-
ing    og assistanse.

Det føles veldig surrealistisk å nå skulle le-
vere masteroppgaven vår etter fem, ufor-
glemmelige, år her på institutt for produk-
tdesign v/Høgskolen i Oslo og Akershus
.

Takk, takk for alt!

Forord Introduksjons
Denne masteroppgaven er skrevet  som en 
del av  Masterstudiet i Produktdesign ved 
Høgskolen I Oslo og Akershus Våren 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 å designe en 
motorsykkel,  og i dette tilfelle, en elektrisk 
motorsykkel. Hovedvektleggingen blir lagt 
på  brukeren og brukermønster, fremfor  det 
kjøretekniske (ingeniør-delen). Ved overgang 
fra brenselmotor til elektrisk motor, forsvinner 
flere verdier som vibrasjoner, lukt  og lyd, og 
målet er å kunne ertsatte disse med nye verd-
ier som styrker bruken av den elektriske mo-
toren. Den fysiske , eksiterende, motorsykkel-
en  er delt inn i ulike segment som er tilpasset 
verdier, kjøremønster, egenskaper og bruk-
sområder (eksempel: chopper, cruiser, tour-
ing, sport bike, crosser, adventure for å nevne 
noen). Ved gitte bruksomårder 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 målet er å treffe poten-
sielle nye brukere så vel som allerede eksit-
erende brukere. For å vekke interesse  blant 
folket har store deler av fokuset ligget på sam-
menføyninger, overflater og form for å oppnå 
WOW-faktoren. Estetikk er en viktig faktor for 
å vekke interesse og gjøre potensielle brukere 
nysgjerrige. WHY: Transportmidler, derav bil-
er, båter, busser, lastebiler osv. er per dags 
dato i en overgangsfase der brenselmotoren 
blir skiftet ut med et mer bærekraftige alter-
nativ, som elektriske motorer, og motorsyk-
kel er intet unntak. Fremtiden er elektrisk og 
derfor er det også utgangspunktet i denne 
oppgaven. Denne overgangen krever noe av 
produsenter vel som for brukeren. Vaner og 
tradisjoner blir borte og  det er derfor viktig 
å se på systemet rundt motorsykkelen, som 
hvordan den skal lades, hvordan den skal 
brukes, hvor den skal brukes osv.  Målet er 
å gjøre det samfunnsakseptert slik som Tesla 
gjorde med EL-bilmarkedet.  Det at du velg-
er elektrisk fremfor brensel skal ikke være 
en ulempe , men heller et like godt alternativ.
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HOOS

HOOS AS har vært vår samarbeidspart-
ner og arbeidsgiver i dette masterprosjektet.
HOOS er et produktutviklingsselskap som 
holder til i nye, sentrale lokaler i Oslo. 
HOOS har nettopp vært gjennom en om-
stilling og de har i den sammenheng fått 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 å få me-
diedekning om prosjektene de holder på 
med og deretter bruke medieomtalen til å få 
sponsormidler til videre utvikling og testing. 
Ved denne omstillingen ønsker HOOS å desig-
ne fremtidens elektriske motorsykkel og ende 
opp med en utseendemodell som de kan stille 
ut på events, konferanser etc. for å vise hva 
de står for og vise sin kompetanse innenfor 

design. Modellen skal i første omgang være 
en ikke-fungerende utseendemodell  kun for å 
vise estetikk, form og noen nøkkelfunksjoner. 
Utseendemodellen skal også 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. Nå 
handler det om å bruke utseendemodellen 
til å samle inn midler fra andre aktører, gjen-
nom PR (i media – et magasin har allerede 
sikret seg prioritet til å kunne dekke saken 
om prosjektet) og utstillinger/konferanser. 

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

Figur 1. Bilde av lokalene til HOOS as. Foto: HOOS as Gjengitt med tillatelse.

Figur 2.

Figur 3.

Figur 4.

Figur 5

Figur 6

Figur 7
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Både designere og produsenter innenfor 
fagfeltet motorsykkel har etablert rutiner og 
vaner med prosess og metoder for å desig-
ne en motorsykkel. De har funnet sin vei de 
er komfertable med og trygge på som de ofte 
velger å holde seg godt fast ved. De store 
selskapene er ofte styrt av av innovasjonstil-
nærming som kalles “Science push” (Tidd & 
Bessant, 2013), som vil si at utviklingene er 
styrt av teknologiske premisser. For eksem-
pel: Motorsykkelen er utviklet for å være litt 
raskere enn forgjengeren og konkurrenten. 
Den nye motorsykkelen skal benytte seg av 
det nye komposittmaterialet som resulterer i 
en vektredusksjon på totalt 1,4Kg som lab-
ben har brukt måneder på å utvikle. Dette er 
satt på spissen og kun for å skape et bilde av 
hvordan firmaene jobber den dag i dag. “Mar-
ket pull” er en annen innovasjonstilnærming 
der brukeren og markedet generelt er hov-
edfokus (Tidd & Bessant, 2013). Det vil si at 
brukerene har sett et behov og har et ønske 
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 følger 
(For eksempel Harley Davidson som produs-
erer “barske” cruisere og choppere). Ofte tref-
fer den gitte produktgruppe et spesifkk klientel 
med sine behov og ønsker som produsentene 
ofte er tro til og ønsker å tilfredstille. Disse 
parameterne blir en del av et helt system der 
produsentene til syvende og sist designer og 
utvikler for å tilfredstille en liten del av et stort 
marked. Dagens marked er preget av mange 
motorsykkelsegment som er utviklet for snevre 
bruksområder. Mange bruksområder result-
erer i ulike behov. Grunnen for at det finnes 
mange motorsykkelkategorier er fordi hver 
spesifikke motorsykkel er laget for en gitt bruk.
Vi påstar ikke at dette er feil retning å ta, 
men flere faktorer peker mot et låst sys-
tem for en låst brukergruppe som ikke invit-
erer nye potensielle brukere inn i varmen. 

Vår besvarelse på denne oppgaven vil 
være et produkt skapt av innsikter fra 

brukere og ikke-brukere der det som al-
lerede eksisterer ikke skal være et hin-
der for innovasjon i motorsykkelverden.
Vi skal ha fokus på “design-delen” av prosjektet 
og implementere vår designkompetanse inn i 
en ingeniørstyrt verden. Det vil si det gitte fysis-
ke produkt, samt det psykologiske rundt pro-
duktet (tilknytning, vaner, verdier for å nevne 
noe). I neste side går vi grundigere gjennom 
ulike teorier vi har valgt å bruke i prosessen. 

Samfunnsmessig grunnlag

I Norge er motorsykkelsesongen ganske kort 
på grunn av vær 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 kjøreturen. 
Det er noe brukeren gleder seg til gjennom den 
triste høst-og-vintersesongen. Motorsykkel er 
en produktgruppe det er knyttet mange emos-
joner rundt, enten de går på følelsene knyttet til 
bruken av motorsykkelen, eller verdiene rundt. 
I 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 å øke totalopplevelsen. Det 
å føle på livet, kjenne aderenalinen, kjøre 
sammen med gjengen, komme seg vekk fra 
det daglige A4-livet som gjør at brukeren op-
pnår glede, kan det være med på å bidra til 
økt livskvalitet.  Samfunnet i dag er i en over-
gangsfase fra brenselmotorer til elektriske 
motorer (og andre bærekraftige alternativer) 
der motorsykler ikke burde være noe unn-
tak. Det å designe for det samfunnet nå leg-
ger til rette for er nå en “selvfølge” fremfor å 
jobbe mot dagens og fremtidens infrastruktur. 

I dag finnes det et arsenal av ulike motorsyk-
keltyper og for en som kun er interessert i det 
fysiske objektet, kan ha vanskeligheter med 
å bestemme seg. Skal brukeren kjøpe en 
racing , cruiser, adventure, chopper? Kjøper 
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 spørsmålene vi prøver 
å belyse gjennom denne masteroppgaven.

Prosjekttilnærming

I denne oppgaven har vi hatt hovedvekt 
på 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 vanemønstre rundt 
produktet. Tore Gulden og Arild Berg sier 
at kreative verktøy (BDC) kan hjelpe de-
signere med å bryte vanemønster, 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). I 
dette tilfelle gjelder det ikke bare brukeren sine 
vaner, men også 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 å oppnå adferdsendring, påstar BJ. Fogg 
at tre elementer (“motivation, ability and trig-
ger”) må inntreffe til samme tid for at endrin-
gen i adferden skal kunne skje. (Fogg, 2009)

En lovende strategi for å utvide levetiden for 
et produkt er å øke en persons følelse av
tilknytning til et produkt gjennom hele
perioden av eierskapet. (Tore & Cathrine, 2011).
Hvorfor kan det være viktig å oppnå produkt-
tilknytning? En påstand kan være 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 får en tilknytning til vil være 
mer bærekraftig enn andre mindre betyd-
ningsfulle produkter grunnet mindre sann-
synlighet for å 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 ).

Teori

Figur 8. Fogg behvaior model. Hentet fra artikkel: 
”A behavior model for persuasive design” av B.J. 
Fogg. 2009.  
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Cialdinis 6 overtaelsesprinsipper som gir en 
forståelse om hvorfor vi mennesker kjøper 
ulike produkter og tjenester.

 Folk bestemmer seg for hva som er  
 akseptabel oppførsel i en situasjon  
 avhengig av hva andre gjør

 Folk har en tendens til å adlyde og  
 stole på autoritet (mennesker i uni 
 form, medaljer osv.)

 Folk overbevises lett av mennesker  
 de liker eller de selv er like. Samarbeid  
 og likheter utløser følelsen av “liking”

 Stor etterspørsel etter produkter/  
 tjenester som ikke er så lett tilgjengelig  
 (få antall av en vare skaper større ver 
 di). “limited editon”
 
 Når folk mottar noe positivt som gave,  
 tjenster, oppmerksomhet, kompliment  
 etc., føler de seg forpliktet til å gi noe  
 tilbake.

 Jo mer arbeid du legger inn i en opple 
 vd forpliktelse - jo sterkere følelsen av  
 forpliktelse (Særlig skriftlige forpliktels-
er) 

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

Produkttilknytning: Ved å 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 
designverktøy for å oppnå produkttilknytning.
CPA (consumer product-attachtment):
- kan utløses av produkt, system og
markedsfunksjonene basert på bevissthet om
overtalelsespsykologi 
- er mer sannsynlig å bli oppnådd der-
som designeren skaper sammenhenger 
hvor produktet er opplevd med det formål 

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

En kan bruke COE som designverktøy for å sette 
parameterne for å oppnå produkttilknytning:
-  Design produkter for fornøyelse
-  Utvikle produkter som 
brukes sammen med andre mennesker,
-  Designe produkter som akkumul-
erer tegn på bruk (vise historie) i sitt utseende.
-  Mestre komplekse produk-
ter utviklet for åf remkalle stolthet, å ut-
forske mulighetene for multifunksjonelle 
produkter designet for å oppnå fornøyelse.
-  Produktpersonalisering, min-
ner, selvutfoldelse og Gruppetilhørighet, 
En motorsykkel, som brukeren kontrol-
lerer fullt og helt kan være et slikt produkt 
der brukeren føler mestring og blir stolt.
Utvikling av produkter som kan utvikle 
seg med de skiftende ønskene til for-
brukeren. (Gulden & Mostue, 2011)

produkttilknytning:

Folk kjøper 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 innebærer at et produkt som en 
person er knyttet til betyr mye for eieren og 
at produktet utløser følelser. Det er flere fak-
torer som inntreffer for å oppnå tilknytning til 
et produkt og det kan være ulike parametere 
som gjøre at brukeren får en produkttilknyt-
ning. Schifferstein & Pelgrim har konstruert 
en modell som visualiserer de ulike faktorene.

Figur 9. Modell av produkttilknytningsfaktorer. Hentet 
fra  artikkel: “Consumer-Product Attachment: Measure-
ment and Design Implications” av Schifferstein, H. N. 
J., & Zwartkruis-Pelgrim. 2008.
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Generelt opplever vi mer positive
følelser overfor produkter som vi føler oss knyttet 
til (H. J. Schifferstein, Mugge, & Hekkert, 2003).

Når en person blir knyttet til et produkt vil han/
hun også mest sannsynlig håndtere produk-
tet med forsiktighet, reparere det når det blir 
ødelagt, og å utsette erstatning av produktet 
så lenge som mulig (Hendrik N.J. Schiffer-
stein & Zwartkruis-Pelgrim, 2008). Produkt-
tilknytning kan dermed øke produktets levetid.
Fra bærekraftperspektivet, kan det derfor være 
verdifullt for designere å påvirke 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” (González, 
2008). Dette gjelder ikke bare systemer 
som nevnt, men også fysiske produkter.

En kan skille ulike typer av personalisering, 
for eksempel: fra tilpassing av skrivebordet 
på en PC, utskiftbare deksler, ringetoner for
mobiltelefoner og til oppussingen av et skap.
Produktpersonalisering lar brukeren få/
lage produkter som er unike og personlige. 
(Mugge, Schifferstein, & Schoormans, 2004)
Ved å tilpasse et produkts utseende, bruker 
brukeren tid, krefter og oppmerksomhet 
til  produktet. Med andre ord så 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 å personalisere 
produktets utseende, må forbrukeren 
gjøre kreative valg (for eksempel:  utform-
ing og farger), som krever psykisk energi. 
Produktpersonalisering kan også kreve fy-
sisk energi, dvs. når folk endrer produktets
utseende selv. Vi tror at den fysiske en-
ergi som er nødvendig under selve
personaliseringsprosessen påvirk-
er også produkttilknytningen (Mugge, 
Schifferstein, & Schoormans, 2004). Der-

for kan det være smart å fokuserer på
totaliteten av energi investert i produktet. 

For å stimulere folk til å endre produktenes 
utseende, kan vi designere lage produkter 
som ennå ikke ferdig ved kjøpssituasjon, og 
det trengs en kreativ endring før produktet 
kan brukes. Brukeren må aktivt forme og full-
føre produktet for å lage sitt eget personlige 
og unike produkt. 

En populære måte for produsentene i dag  
for å tilpasse produkter er ved å tilby tilpas-
ningstjenester. En tilpasningstjeneste lar 
brukerne lage et personlig produkt ved å velge
komponenter, tilbehør og farger fra et 
forhåndsdefinert 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 å få en større forståelse om hva en mo-
torsykkel egentlig er, har vi  prioritert god tid 
på research og analyse av funn for å komme 
i dybden i motorsykkelens komplekse verden.
For å løse problemer og løsrive seg fra det 
som allerede eksisterer har det vært viktig 
for oss å ikke følge den “vanlige” veien, som 
i dag er ofte en “sciense push” (Tidd & Bes-
sant, 2013) tilnærming. Tendensene i mo-
torsykkelutvikling har i dag stor vekt på ytelse.
Dette resulterer ofte i like produkter som tar 
oss med på samme gamle vei som tidlige-
re, der mange parametere ikke blir utfordret.
Det er derfor vi har valgt en Behavior design-til-
nærming med fokus på brukeropplevelser 
(context of experience) der vi ser dypere på det 
menneskelige nivået og  andre faktorer rundt 
det fysiske produktet (eksempel: subkulturer).

Deler av forprosjektet (gigamapping og dyb-
deintervju) blr gjort i foregående emne, Context 
Mapping in product design, da vi allerede vis-
ste hva vi skulle jobbe med i masteroppgaven. 
Se gjerne link til høyoppløslig giga-mapet her:
http://www.systemsorienteddesign.net/im-
ages/stories/slides/MAPD5200_Levi_Arnt_
GIGAMAP-HIOA-2016-gallery.jpg av Arnt 
Kåre Sivertsen, Levi Lynau Celius. 2016

Motorsykkel

Kultur

Mennesker

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

Som en del av innsamling av sekundærdata 
har vi brukt Litterature review som metode. 
Det har vært viktig for oss å prøve å forstå 
hele motorsykkelverden så godt som mulig 
før vi begikk oss ut på å designe en mo-
torsykkel.  Vi har derfor satt av mye tid til 
datainnhenting med kvantitativ tilnærm-
ing for å få en oversikt over “hele bildet”.

Motorsykkelens historie  starter  allerede på 
1800-tallet.  i 1867 kom den første motorsyk-
kelen med en dampmotor drevet på kull.  Vi-
dere mot hundreårsskifte skjedde det mye 
innovasjons når det kommer til drivkraft av 
motorsykkelen. På slutten av 1890-tallet kom 
de første serieproduserte motorsykklene, dre-
vet på ulik energi. Det var en spennende di-
skusjon rundt valg av drivkraft i overgangen 
fra 1800-tallet til 1900-tallet da den første 
elektriske motorsykkelen ble patentert i 1895 
(Ensanian, 2016). Det som kan være nytt for 
mange er at den elektriske motorsykkelen fak-
tisk er 120 år gammel og ikke et nytt revolus-
jonerende  produkt skapt av miljøfanatikere.
Noe som er veldig interessant med motorsyk-
kelen  er at  transportmiddelet bygger på 
tradisjoner og kultur. En hypotese kan være 
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 også hatt mye å si for motorsykkelen 
som vi kjenner den i dag. Sekundærprodukt 
som hjelm er et resultat av lover som ble in-
nført. En av lovene sa at brukeren av mo-
torsykkel er pliktig til å ha på seg hjelm for 
å i det hele tatt kunne kjøre motorsykkelen 
(Ensanian, 2016). Andre verdenskrig er en av 
årsakene til at Cruiser som segment eksister-
er.  Ettersom flere segment ble introdusert, 
ble  også 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 på å forsterke 
følelsene knyttet til produktet da en ofte føler 
seg tvunget til å måtte forsvare “sin kultur”.

I dag finnes det flere typer motorsykkel, ikke 
bare segment som er rettet mot en spesifikk 
bruk men også størrelse som forteller noe 
om motorvolum, hastighet og aldersgrense. 
I Norge kan en kjøre scooter/moped fra man 
fyller 16 år. med kun teori-kurs og en oppk-
jøring. Med flere kjøretimer, teori og oppkjøing 
kan man som 16-åring kjøre lett motorsykkel 
(125ccm). Som 18-åring kan man kjøre mel-
lomtung motorsykkel som har en begrensning 
på 34Hk. Har du hatt Mellomtung-sertifika-
tet kan man kjøre opp til tung motorsykkel 
når man fyller 20 år, 24 år hvis du ikke har 
hatt mellomtung-sertifikat (vegvesen, 2016).

C a f e  r a c e r O u t l a w
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Figur 10.
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1: Speil
2: Styre gummi
3: Styre
4: Ramme
5: Framgaffel
6: Front skjerm
7: Front Lykt
8: Frontdemper
9: Bremseskive
10: Framfelg
11: Dekk
12: Pegs

13: Eksos anlegg
14: blokk (motor)
15: Bakgaffel
16: Bakhjul
17: Drev
18: Bakskjerm
19: Baklys
20: Kåpe (bakkåpe)
21: Sete
22: Tank

(Henshaw, 2012)

4

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

Cruiser Motocross

Dual sport

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

Cruisere  er basert på 50-og-60- talls ameri-
kanske motorsykler. De har en  oppbygning 
ofte beregnet for rette veier. De har derfor en 
lav kjørestil, der man sitter lavt og har styre 
høyt for å være 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, gruppetilhørlighet

Dette er en sykkel bygd rent for bruk på 
terreng. De er brukt mye i forbindelse 
med forskjellige typer konkurranse og er 
ikke godkjent for bruk på 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 også brukt for moro/
glede i vanlig terreng (Ensanian, 2016).
Fart, spenning, fare og mestring.

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

Konservativ

Adventurer

Touring

Grand prix

Sport bike

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

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 å ha en veldig komfortabel sittestill-
ing og har  som oftest mye lagringsplass 
på seg. Touring er ofte et «praktisk» valg. 
Motorene er laget for å være økonomiske 
å bruke lite bensin (Ensanian, 2016).

Sport-motorsykler er bygd for fart, sving-
ning og bremsing. De er bygd for bane 
og er derfor ikke lovlige på vei. De bruker 
lette rammer og kraftige motorer. De er 
utformet aerodynamisk sammen med 
sjåføren, noe som gjør at man må 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-motorsykler er bygd for fart, svingn-
ing og bremsing. Dette går utover komfort. 
De bruker lette rammer og kraftige motor-
er. De er utformet aerodynamisk sammen 
med brukeren. Dette har gjort at sete lig-
ger høyt på sykkelen og styre på samme 
høyde, noe som gjør at man må ligge over 
tanken. I motsetning til grand prix er de 
lovlige å kjøre på vei (Ensanian, 2016).
Verdier: Fart og spenning, adrenalin,  me-
string,   wow faktor.

Progressiv

Figur 12. Figur 13. Figur 14. Figur 15.

Figur 16. Figur 17. Figur 18. Figur 19.
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Brukere og kultur

Motorsykkel er et svært felt der mange faktorer 
spiller inn. Det var derfor naturlig å bruke et gi-
ga-map for å kartlegge dette komplekse bildet. 
Vi brukte dette verktøyet som en plattform å 
legge inn all informasjon fra vårt forprosjekt. Se 
gjerne på vedlegget 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.

I denne delen skal vi se nærmere på 
brukerne og kulturen rundt motorsyk-
kelen. For å senere kunne designe en 
motorsykkel må vi ha solid nok grunn-
kunnskaper om tema; et nærmere innblikk 
på hvordan motorsykkelverdenen fungerer.

Funnene er gjort med kvalitativ un-
dersøkelse med dybdeintervjuer, både 
med brukere, ikke brukere og ekspert-
brukere (Lazar, Feng, & Hochheiser, 2010).
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Vi valgte å ha fokus på mennesker i dette 
prosjektet. Både de som allerede er mo-
torsykkelbrukere, de som ikke er brukere, 
men som ønsker å bli en bruker og de som 
ikke er brukere og som heller ikke ønsker å 
bli en bruker.   Det er her de nye innsiktene 
ligger som kanskje ofte blir glemt av de store 
merkeprodusentene.  For å innhente innsik-
ter gjennomførte vi kvalitative undersøkelser 
(dybdeintervju) (Fog, 2004). For å sortere ut 
informasjonen av dybdeintervjuene, ble de 
kategorisert etter hvilken sjanger innsiktene 
hadde. F.eks. noen er økonomisk 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 på et “ per-
sonlig”   (orange) nivå.  “Ikke-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” (grå) og “frykt”  (brun). 

Figur 20: Visualisering av Intervju analyse. Hentet fra eget gigamap
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Motorsykkel brukere

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

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

kelen. Kjøregleden kommer bak selve byggin-
gen av sykkelen. Customisation/produktper-
sonalisering av motorsykkelen er viktig og det 
å vise den fram. Det å ha et unikt produkt er 
selve essensen. Det kommer frem i intervjuer 
at selve kjøringen er mer for å vise sykkelen og 
seg selv fram for en ren kjøreglede. Ser man 
på brukerne til Adventure-motorsykler er det 
også andre verdier og interesser. De snakker 
mer om selve turene de har tatt for seg, enn 
selve motorsykkelen. Den er et verktøy for å 
oppnå det de ønsker. Drømmen er ofte å reise 
til plasser ingen har kjørt før. Så motorsykkel-
en er viktig men hvordan den ser ut, hvilket 
merke det er, er ikke så «viktig» så lenge den 
kjører langt og er holdbar. Ser man på bilder 
av hvor de har vært er ofte motorsykkelen på 
bildet men det er mer som et bevis på at de 
har vært på den fjelltoppen med en motorsyk-
kel. Det er et bevis på at de håndterer sykkel-
en bra og er erfaren. Så for denne gruppen 
er det å ha oppnådd noe på en reise gjerne i 
en rute som er krevende. Det er et sterkt “en-
joyment” (Norman, 2007) liggende her. Altså 
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Liking Scarcity
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Social Proof

Fornøyelse

!
!

!
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!

Chopper Cafe Racer

de får umiddelbar glede, men høydepunktet 
er etter noe de har strevet for en oppnåelse.
Man kan fortsette å se på 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 bruksområder. De kan 
deles inn i tre hoved kategorier som er reise, 
fart og spenning , image/ tilhørighet, eller en 
blanding. Hvis man ikke passer inn i noen 
av disse kategoriene eller liker personene 
som tilhører de vil man ikke være 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 på 
sykler laget for banen. Det er klart at fart og 
spenning er i sentrum, men en ting man må 
ta i betrakting er det faktum at man ikke kan/
har lov til å kjøre i 300 km/t på en vei i Norge 
eller i Skandinavia.  Derfor er det ekstra in-

teressant at det produseres 1000 kubikks 
sport bikes  godkjent for bruk på offentlig vei.
Basert på intervjuer vi gjorde, fikk vi flere 
innsikter som var avslørende. En av de var: 
“lettere å tiltrekke females (bitches 
loves them bikes)”  - (Julian, mann, 26år.) 
Med andre ord er det  et ønske om å tiltrek-
ke det motsatte kjønn, og generelt vise seg 
frem. Dette gjøres 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 å se på 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 å vise en del av sin identitet, 
eller ønsket identitet. Det er også gjerne en 
unik interesse som er spesielt for den sykkelen 
f.eks. produktpersonaliseringen til en cafe rac-
er eller reisene til en adventure-motorsykkel.

LikingSocial Proof

Fornøyelse

!
!

!

Nytelse

!
LikingSocial Proof

Fornøyelse

!
!

!

Nytelse

!
Scarcity

Limited offer!

Adventure Racing/Sport bike

Figur 21. Figur 22. Figur 23. Figur 24.
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Motorsykkel brukere

“Jens-Preben”
(47år/ mann/ Asker/ Regnskapsfører i oslo)

Motorsykkel: Honda-PCX125

Hvordan bruke sykkelen: Bruker den til og fra jobb stort 
sett. Ikke mye utover det, kanskje en tur på butikken. 
Hvorfor: Trengte noe å pendle med. Er mye kø fra Asker 
til Oslo og kollektivtrafikken er ofte helt full. Med scooteren 
kan jeg kjøre på kollektiv feltet og finne parkering enkelt. 

Dedikasjon:

“Isak”
(52år/ mann/ Lillestrøm/ byggvarehus i oslo)

Motorsykkel: BMW K1300S 

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

Hvorfor: Liker å ha noe litt mer spennende å 
kjøre en bil. Det er også lettere å slippe rush-
trafikk. Artig å reise på langtur, spesielt hvis vei-
ene er litt svingete. Hyggelig å være med kompiser.

Dedikasjon:

“Magnus”
(27år/ mann/ Skedsmo/ Eletriker)

Motorsykkel: KTM 125 sx

Hvordan bruke sykkelen: Bruker den til kjøring i bane.

Hvorfor: Fart og spenning. Deilig å kunne få litt utløp og 
spenning i hverdagen og helgen. Liker å bli bedre på det 
og se resultater. Vinne konkuranser er også svært gøy

Dedikasjon:

“Silje”
(17år/ dame/ Oslo/ Elev)

Motorsykkel: honda Vision 50

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

Hvorfor: Praktisk. Er enkelt å finne parkering, bil-
lig i drift, billig å kjøpe og registrere osv. Får med 
seg det hun trenger. Er ikke avhengig av foreldrene.

Dedikasjon:

Ut i fra intervjuene benyttet vi personas for
å lage gjennomsnittsbrukere innenfor hvert seg-
ment. (Curedale & Design Community, 2013). 
Disse personene er de typiske brukerne av de 
forskjellige motorsyklene, også av hver kultur. 
Som  en startplattform er personasene 
basert på 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 spørsmål som f.eks. 
“som hvordan bruke motorsykkelen?”
og “hvorfor bruke motorsykkelen?” ble stilt. 
I tillegg har vi også et parameter med dedi-
kasjon. I dette legger vi   i hvor mye tid og 
krefter personen bruker med produktet. 
Ikke nødvendigvis kjøretid, men  på verd-
ier som ikke er bare praktiske. F.eks.: kan 
dette være personalisering av motorsykkel-

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

Det viste seg å være overaskende «enkelt» å 
lage personasene, siden mange av brukerne er 
veldig like. Det som kan variere en del er alder. 
Ut i fra våre undersøkelser kan man konk-
ludere med at brukerne er stereotyp-
iske innenfor sine felt. Dette kan bli sett 
på som stigmatisering, men faktum er at 
alle disse motorsykkelsegmentene er plat-
tformer som har en spesifikk type kultur.
 
Marty Neumeier sier at før man kjøper et 
produkt tenker vi på hvilken “stamme” vi 
blir en del av (Neumeier & The American 
Institute of Graphic, 2006). I motorsykkel-
verdenen er disse stammene veldig sterke.

“Raymond”
(50år/ mann/ Nittedal/ Lagersjef)

Motorsykkel: Harley davidson Street Glide Special
Hvordan bruke sykkelen: Liker lange turer på 
landeveien med sin kjære i baksete. Reiser i en større 
gruppe med resten av gjengen i klubben. Har vært 
fast tilhenger av Harley Davidson siden han var ung.
Kjører mye alene og sammen med klubben.

Hvorfor: Liker livet på veien. Føler seg fri. Kjøre 
på dagen og møte andre på treff på kvelden. 
Drikke øl, grille. Være med Klubben, samhol-
det. Skru på sykkelen på kvelden med gutta.

Dedikasjon:

“Arne” 
(37år/ mann/ Kolboten/ Økomon)

Motorsykkel: Bmw r 1200gs

Hvordan bruke sykkelen: For å komme meg til for-
skjellige plasser men mest til å kjøre i skog og mark. 
Har vært på tur i utlandet og kjørt i alpene blant annet

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

Dedikasjon:

“Robin” 
(26år/ mann/ Oslo/ Butikkmedarbeider)

Motorsykkel: Honda CBR600RR 2010

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

Hvorfor: Liker følelsen av at man kjører i 200km/t og gir-
er opp og den bare fortsetter. Liker oppmerksomheten 
man får fra andre også, spesielt fra det motsatte skjøn. 

Dedikasjon:

“Mikkel”
(28år/ mann/ Oslo/ barber shop)

Motorsykkel: Triumph Thruxton

Dedikasjon:

Hvordan bruke sykkelen: Liker å skru og fikse på syk-
kelen. Bruker mye tid på det. Er medlem i en klubb med 
verksted. Kjører med gutta rundt i byen og på landeveier. 

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

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

De må passe inn i stammen eller kul-
turen rundt sykkelen i tillegg til å være in-

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

Figur 25. Figur 26. Figur 27. Figur 28.

Figur 29. Figur 30. Figur 31. Figur 32.
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Ikke-brukere

Det  er også interessant å se på hva ikke-brukere 
mener om motorsykkel. Derfor gjorde vi flere 
intervjuer av folk som ikke eide eller hadde 
et forhold til motorsykkel.  En ting er å få vist 
fram sin identitet med motorsykkelen, men 
hvordan blir egentlig motorsykkelen mottatt?

Ser man på 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 å ikke kjøpe motorsykkel grunnet alt 
det som er rundt (assosiasjoner, verdier og 
kultur). Det er også de som ikke har lyst på 
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 må ikke glemme de som ikke har mo-
torsykkel, kun av praktiske årsaker. Grunnen 
til at de ikke eide en motorsykkel kunne vari-
ere; Økonomien strekker ikke til, ingen plass 
å lagre motorsykkelen osv. Derfor er det en 
sannsynlighet for at de en gang i fremtiden 
vil kjøpe en motorsykkel. Ser man på 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 på mo-
torsykkelen som et stort og skummelt beist 
som er vanskelig å temme eller at de er lite 
beskyttet. Andre misliker noen av brukerne 
som er der i dag, for eksempel klager de på 
høy lyd fra choppere. De greier heller ikke å 
se noe form for nytteverdi av motorsykkelen. 
Dette er forståelig, siden motorsykler ikke 
blir sett på som et nyttekjøretøy (som f.eks.
bil) i Norge (spesielt ikke vestlige land) i mo-
tsetning til andre land,(Rosling, 2012). Den 
største 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 å sammenligne 
seg selv med en av gruppene. Ofte var dette 

basert på et bilde de hadde av  motorsykkel-
verdenen som var veldig stereotypisk. Et ek-
sempel er fra en person vi intervjuet “Vil gjerne 
slippe å ha langt skjegg å masse tattovering-
er” Mann (30 år). Denne personen sikter da 
til det typiske image til outlaw-motorsyklister. 
Når vedkommende blir stilt spørsmålet “Hva 
med en annet type motorsykkel?“ er sva-
ret: “Nei, motorsykkel er ikke noe for meg“
Annen person svarte “Jeg syns det er så 
harry“ jente (23 år). 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.

Figur 33: Figur av problemområde. Hentet fra eget gigamap: 
Figur 34: Figur av problemområde. Hentet fra eget gigamap: 
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Ofte er det gjerne brukere som bestemmer 
hvordan ulike produkter skal være,  gjennom 
en “Marked pull” situasjon (Tidd & Bessant, 
2013). For eksempel i bilverdene er det ofte 
praktiske faktorer som spiller inn. Det kan være 
alt fra en liten by-bil til en større familiebil. De 
eksisterer grunnet praktiske årsaker basert 
på hva brukere trenger, altså 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 søker til bestem-
te kulturer og fabrikanter lager motorsykler di-
rekte opp mot kulturene. Dette er ikke unikt 
for motorsykkelen, en kan se tendenser også i 
bilverdenen. For eksempel har vi “tuner-biler” 
eller “hot-rod” som er kulturer rundt bil. Man 
kan også se at motorsykler har noen praktiske 
typer som scooteren. Uansett har motorsykler 
en spesielt tyngde på kulturen rundt, som skill-
er produktet vekk fra andre transportmidler 
når det kommer til bakgrunn for produksjon.  

Dette kan varier i forhold til geografi og sam-
funn også, 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 å håndtere der vegnettet 
ikke er optimalt eller ikke greier å håndtere 
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 nyttekjøretøy.

I starten var motorsykler laget som et prak-
tisk verktøy; 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 på 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 
kjøpte seg motorsykler. I USA er det mange 
rette lange veier (Motorsyklene ble brukt mye 
til løp) derfor var det best å ha lange front-
gafler for å unngå en “wheelie” (kjører kun 

på bakhjulet). All unødvendig vekt ble fjer-
net blant annet demperen bak. Dette dannet 
de første “chopperene”. (Ensanian, 2016).

De gikk derfor fra å være en sykkel bygd for 
løp til å bli brukt av sykkelgjenger verden 
rundt (Ensanian, 2016). Også mange merke-
varer produserer for denne nisjen i dag, blant 
annet Harley Davidson. Selv om ikke alle 
som kjøper en Harley Davidson er i en out-
laws gjeng, vil de fleste av brukerne også 
kjøpe verdiene rundt cruiser/chopperene; 
frihet, felleskap, barskhet, maskulinitet osv. 

Man kjøper kulturen og ikke den fy-
siske sykkelen ofte fordi dette er 
noe man vil være  (Ensanian, 2016).

De samme tendensene kan man se på mange 
andre av kulturene rundt motorsykler, for ek-
sempel hvis man eier en racing/sport bike. 
Det kan være 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 
være 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 
være følelsen av fart og spenning og det kan

Motorsykkel og kultur være det de utrykker ved å bruke den. En 
ting er at sykkelen faktisk kan kjøre fort, 
en annen ting er at folk tenker at brukeren 
er en person som liker fart og spenning. 

Det blir som klær, en utvidet del av deg selv 
som viser hvem du er og står  får. På en 
cruiser eller chopper er det maskulinitet, 
barskhet, felleskap og kanskje kriminalitet, 
på en adventure-motorsykkel kan det være 
eventyrlyst, opplevelser osv. Nesten alle mo-
torsykler har sterke verdier på denne måten. 
Sterkere enn mange andre grupper med 
kjøretøy. Dette kan ha en sammenheng med 
at den ikke er et nyttekjøretøy på lik linje med 
for eksempel bil. Den kommer gjerne i til-
legg. Et objekt for moro og opplevelser, for å 
vise hvem man er og har det som en hobby.  

Dette gjør det vanskelig å utvikle el-mo-
torsykler, fordi mange verdier er bygd opp 
rundt den. Svært få 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 ført til 
at de fleste gruppene er ganske konservative. 
Unntaket er racing segmentet der prestas-
jon, kan, slå lyd, lukt ol. Eksempel på dette 

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

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

De ulike kulturene har ulike faktorer de er kon-
servative på. Cafe racer er konservative på 
alt, der de baserer sykkelen på gamle mod-
eller. Det samme er choppere. Racing sykkel-
en er kanskje den som lettest lar seg gå over 
til elektrisitet, men har fortsatt viktige verdier 
rundt motorlyd. Det å kjøre i tuneller for å høre 
motoren “brøle” er en viktig for mange innen-
for dette segmentet. For adventure segmen-
tet er det å skru på sykkelen under turen en 
verdi. Man kan si at en eletrkisk motorsykkel 
er mer holdbar, har færre deler som kan gå 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 
på tur og vil ha en motor de kan forstå og 
er vant til, selv om den går i stykker oftere.  

Det er også 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. 

Figur 35

Figur 36.

Figur 37.

Figur 38.

Figur 39.
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Man kan si at ikke-brukerne er ekskludert fra 
motorsykkelverdenen grunnet de låste kul-
turene og verdiene til hvert segment. Grunnen 
er at det ikke er motorsykkelen nødvendigvis 
som er uinteressant, men kulturen rundt. Med 
andre ord de eksisterende brukerne lager en 
kulturell barriere for nye potensielle brukere 
å kjøpe motorsykkel. Alle fabrikanter som er i 
markedet i dag produserer kun til de eksister-
ende kulturene. Det betyr ikke at de ikke fornyer 
seg selv men at de pusher teknologi (Tidd & 
Bessant, 2013) basert på hva eksisterende 
brukerne vil ha. Dette gjør at motorsykkelen blir 
i den kulturelle båsen den har vært i mange år.

Med tanke på 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 føre 
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 å gjøre seg interessant for brukerne.  
“Lightning” bruker racing segmentet, der de 
kan spille på at den er raskest. Siden den 
er raskeste serieproduserte motorsykkelen i 
verden er dette en grunn for folk å velge dette 
foran andre forbrenningsmotorsykler. Dette er 
et eksempel på hvordan man kan bruke ek-
sisterende segmenter for å pushe el-drevne 
motorsykler. Det kan tenkes at for at man skal 
greie dette, uten å måtte være raskest at det 
er lurt å “bryte” med de eksisterende kulturene 
og lage et produkt som ikke bare er utformet 
for de eksisterende brukerne, men heller ha 
et fokus på de som ikke er brukere i dag.

Kultur

Scarcity

Limited offer!

Social Proof

Verdier
Diverse verd-
ier som enten 
tiltrekker eller 
låser folk til seg-
mentet de tilhører.
Dette er generelt og 
varierer fra gruppe 
til gruppe på hvor 
mange av disse de har. 
(Gulden & Mostue, 2011) 

Ikke- 
bruker

Kan være interessert i motorsykkelen, men 

bli stoppet av kulturen og “pakken” rundt.

Konklusjon: Brukere og kultur

Commitment 
and Consis-

tency

Bruker

Motorsykkel

Gir verdi til 
motorsykkel

Brukere er styrt av kulturen.
Det vil si at det er brukere 
som i utgangspunktet er 
interessert i kulturen som 
blir med i “stammen“ (Neu-
meier & The American In-
stitute of Graphic, 2006)

Den fysiske mo-
torsykkelen kan 
være i senter, 
men er også styrt 
av kulturen og ut-
formet deretter.

Liking

Nytelse

!
Fornøyelse

!
!

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

For å kunne bevege oss videre vil vi se videre 
på hvordan markedet er i dag. Dette er viktig 
for å se om andre personer har løst proble-
mer vi har oppdaget. Dette kan også gi oss 
en større innsikt i hvordan den store massen 
med folk stiller seg til elektriske motorsykler. 

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

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

Dette er alle spørsmål vi må stille oss. Dette 
er viktig fordi vi må vite hva tendensene er. 
Både for å kunne forandre på de, og for vite 
om andre skiller seg ut.
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En kan argumentere for om en elektrisk 
motorsykkel er mer bærekraftig/grønn enn 
en forbrenningsmotor og at det er derfor vi 
burde designe elektriske motorsykler. I det 
nord-europeiske markedet blir motorsyk-
kelen hovedsakelig brukt som en attributt 
til bilen, og ikke som en nødvendighet.
Dette vil si at motorsykkelen i dag er et ny-
telsesprodukt som vi bruker for å oppleve og 
oppnå glede.  Et slikt produkt vil aldri kunne 
bli helt bærekraftig, men den elektriske mo-
torsykkelen er et mer bærekraftig 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 nå i transport-
markedet tydelige tendenser på et skifte 
fra forbrenningsmotorer til andre mer mil-
jøvennlige alternativ, som elektriske motorer.

“Ved inngangen til 2017 var det registrert 
97500 el-personbiler i Norge, og i løpet 
av 1. kvartal har antallet passert 100000. 
I alt var det 2,1 prosent flere personbil-
er enn på samme tidspunkt året før, mens 
antall el-biler økte med over 40 prosent.”
(sentralbyrå, 2016).

“Transport står for rundt en tredjedel av 
det totale energiforbruket i Europa. . . 
Både i Eurpa og i Norge utgjør veitrans-
port den klart største andelen av energi-
forbruk til transport” (sentralbyrå, 2016).

Det å designe en elektrisk motorsykkel er ikke 
bare praktisk med tanke på miljøet, men det er 
også andre praktiske årsaker, som å greie å 
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 å 
følge tendensene fremfor å jobbe imot den. 
Den elektriske motoren er ikke lenger et mye 
dårligere alternativ en kun valgte for å være 
miljøvennlig, men ytelse og bruk er nå nest-
en på linje med forbrenningsmotorer. Som vi 
nevnte er tross alt verdens raskeste seriepro-
duserte motorsykkel i dag, elektrisk (Lightning).

Tendenser i markedet

El-bilparken doblet på ett år I 2008 ut-
gjorde den norske el-bilparken 1 690 
kjøretøyer. Ved utgangen av 2014 var be-
standen økt til 38 650. Veksten fra 2013 
var på 117,5 prosent (sentralbyrå, 2016).

Transport står for rundt en tredjeel av det to-
tale energiforbruket i Europa. I 2014 gikk en-
ergibruk til innenriks transportformål i Norge 
ned med vel 2 prosent fra 2013 og utgjorde 
203 petajoule (PJ). Både i Europa og i Norge 
utgjør veitransport den klart største andelen av 
energiforbruk til transport (sentralbyrå, 2016).

Position entities: Merkevarer
Gruppetilhørlighet

Individualitet

Konservativ progressiv

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

tilhørlighet. Siden motorsykkeler ofte kan være 
konservative er det interessant å se på 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.

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

Figur 42. Figur av el-biler i fylker. Hentet fra SSB: 
www.ssb.no Figur 43. Position enities av brands i dagens marked. Eget arbeid.



38 39Master prosjekt av Arnt Kåre Sivertsen og Levi Lynau Celius Master prosjekt av Arnt Kåre Sivertsen og Levi Lynau Celius

Fr
yk

t
U

be
ha

g

Be
ky

m
rin

g

U
pr

ak
tis

k

Pr
ak

tis
k

Pe
rs

on
el

ig
Ø

ko
no

m
is

k

Stabiliserende

Tilhørende 
kjøredress

Navigering-
sutstyr

“Motesymbol” Bruke utenom 
kjøreturen

EL-drevet

HUD - 
Heads-up 

display

BMW VISION NEXT 
100 - CONCEPT

Lett

Augmented 
technology

Briller/
kun visir

Mye Karbon

Koblet opp 
mot visiret

Vibrerende 
pads som 
navigerer 
brukeren

Kan åpne 
materialet

Puls

Kroppstem-
peratur

Gyro
 Teknologi

Selvstående

Integrert 
utstyr

Kroppssensor

Sensorer

Autonomt 
kjøresystem

Sikkerhet

Motor midt i 
rammen

I fart:
Endrer

 posisjon

Stillestående:
Tett til ram-

men

Her har vi sett nærmere på konseptet til 
BMW, BMW VISION NEXT 100, har hov-
edvekt på sikkerhetsaspektet. Motorsyk-
kelen står av seg selv, den er autonom , 
den er stabiliserende og den er full av sen-
sorer for å øke sikkerheten til brukere.
Ser vi på majoriteten av brukerne i det nord-eu-
ropeiske markedet har de motorsykkel som 
en attribut til bilen, med andre ord så er ofte 
motorsykkelen ikke hovedtransportmiddelet i 
husholdningen. Majoriteten av brukerne har 
motorsykkel for gleden den gir, opplevelsene 
brukeren får og som et avbrekk i hverdagen. 
VI mener at hvis motorsykkelen blir for au-
tonom, enkel og sikker å bruke tar vi vekk 
spenningen og mestringsfølelsen, noe som 
ikke er helt heldig for totalopplevelsen knyttet 
til produktet. BMW låser også brukeren til gitte 

sekundærprodukter  som kjøredress og visir/
hjelm for at brukeren skal få en god totalop-
plevelse, da disse produktene sammen gir 
en opplevelse. Kjøredressen og visiret kan 
risikere å bli det nye imaget som vi i dag ser 
hos outlaws (Harley Davidson, Holy Riders 
osv.) der brukeren av den gitte motorsykkel-
en “må” ha på seg akkurat de klærne og ut-
styret for å  kunne kjøre den fysiske motorsyk-
kelen. Med VISION NEXT 100 vil brukeren 
faktisk bli låst til disse sekundærproduktene, 
da brukeren ikke kan kjøre produktet uten.
Uansett så svarer BMW på en relevant prob-
lemstilling. Frykt er  noe som vi også så som en 
relevant innsikt. Et utsagn var: “Jeg syns mo-
torsykler er store og skummle, føler jeg kommer 
til å miste kontroll med en gang“ Jente 24 år.Hun 
sikter da til hvordan sykkelen får henne til å føle.

Nytenkning hos andre

Det er derfor nærliggende å tenke at dette er 
fordi hun synes motorsykkelen ser truende ut. 
Men det er også et grunnlag i virkeligheten 
også. Motorsykler  dominerer statistikker over 
dødsfall i trafikk i forhold til hvor mange de er.
Ser vi antall ulykker på motorsykkel opp mot bil 
er prosentandelen som blir utsatt mye større 
for de som kjører 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 å bli sett. Mange 

av ulykken skjer fordi andre trafikanter ikke 
ser motorsyklistene noe som igjen underbyg-
ger allerede bekymringer blant ikke-brukere 
og brukere. Dødsulykken synker, men tallene 
er fortsatt høye. Sett vekk fra selvforskyldte 
ulykker som å kjøre utfor veibanen kan vi se 
“påkjøring bakfra” og “kryssende kjøreretning” 
på en god andreplass. Så det som kanskje er 
med på å trigge frem frykten i folk er det de 
ikke selv har kontroll på, som andre kjøretøy i 
trafikkbildet.

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

Figur 45. Statistikk og datta innhentet fra www.ssb.no 2017
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Ser vi på motorsykkelens eksisterende form-
språk  er det mye som bygger på tradisjoner. 
Det er lite som har skjed med hensyn til å ut-
fordre det etablerte, eksisterende utsende. In-
nenfor for segmentet “cruiser” skal du være ek-
spert for å 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 sånn? 
Svaret er tradisjoner, kultur, verdier og gitt 
bruksområde. For å 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 på 
en Sport Bike/racing, vil ikke sluttproduktet 
bli en Cruiser , men noe helt nytt. Utseende 
sier alt om bruksområdet til motorsykkelen. 
Cruiseren ser ut som en cruiser nettopp fordi 
den er designet for å brukes på én spesiell 
måte og som da er optimalisert til den bruken.

Forbrenningsmotor
Eksisterende formspråk

Elektriske motorsykkler

Elektriske motorsykkler er virkelig på vei inn i 
markedet igjen, men i dag kan det være van-
skelig å 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 forsøk på å skille seg ut fra meng-
den. Men det blir svært sjeldent gjort. Et 

merke som har  vært litt  utenfor  det vanlige 
er  formspråket er Johammer J1. Selv om 
den er inspirert av cruiser sykkelen har den 
en form som er ukonvensjonell. Dette er noe 
som har ført til mye oppmerksomhet som er 
ganske positiv rundt denne sykkelen. Had-
de man turt å være mer ærlige på at det er 
en elektrisk motor, ville det kunne være en-
klere å utforske nye formspråk (Muioi, 2017).

Figur 46. Figur 47. Figur 48.

Figur 49. Figur 50. Figur 51.

Figur 52. Figur 53. Figur 54.

Figur 55. Figur 56. Figur 57.

Figur 58. Figur 59. Figur 60.

Figur 61. Figur 62. Figur 63.

Figur 64. Figur 65. Figur 66.

Figur 67.
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Ser vi på det nord-europeiske markedet så 
kan det diskuteres om en elektrisk motorsyk-
kel i det hele tatt er et grønt produkt. Ser vi 
på 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 å ha for de gledene produktet 
gir og ikke at de er helt avhengige av pro-
duktet. Ser vi på andre nasjoner og kulturer 
ville diskusjonen vært en helt annen. I India 
er det majoriteten av befolkningen som har 
et transportmiddel som har en motorsykkel/
scooter. De bruker det som en nødvendighet 
for å fungere i samfunnet (komme seg til og 
fra jobb etc.) og hadde elektrsike motorsyk-
kler dominert trafikkbilde der ville det hatt stor 
miljøpåvirkning. Problemstillingen med tanke 
på antall personer per enhet ville også hatt 
en annen innfalsvinkel på prosjektet. I India 
ser vi tendenser til at det er mange indivder 
på èn og samme enhet, nettopp på grunn av 
at majoriteten kun har en motorsykkel/scoot-
er som hovedtransportmiddel og ikke en bil.  
(Bjørnskau, 2009). Norsk Motorcycle Union 
har gjort en undersøkelse om kjørelengder:

Svarene kom fra motorsykkeleiere i 
alle aldere og med alle typer sykler. 
Når vi regnet sammen gjennomsnit-
tlig kjørelengde for 2010-sesongen 
fant vi ut at den var på 8.506 kilometer. 
Nå har NMCU samlet kjørelengder i 10 
år. Hvert år har mellom 1000 og 1500 mo-
torsyklister fylt ut og sendt inn kjørelengde-
skjemaet. Gjennomsnittelig årlig kjøreleng-
de i disse 10 årene har vært 7.884 kilometer.  
Dette er noe lengre enn det Transportøkon-
omisk institutt fant i sin kjørevaneun-
dersøkelse, som ble publisert i fjor. Der 
fant man at gjennomsnittlig årlig kjøreleng-
de for tung MC lå i underkant av 5000 kilo-
meter per år. Tallet var basert på svar fra 
37 % av 4900 eiere av tunge motorsykler
(NMCU, 2010)

Transportøkonomisk institutt har gjennom 
forskning sett på ulike statistikker når det kom-
mer til motorsykkel. “. . .For lett motorsykkel er 
det oppgitte 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 fått 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 
kjører egen sykkel. Selve veksten i motorsyk-
kelbestanden vil i seg selv også kunne bidra til 
redusert passasjerbelegg.” (Bjørnskau, 2009, 
s. 31)

Motorsykkelsesongen i Norge er fra April til Ok-
tober noe som tilsvarer 214 dager.  Kjører man 
motorsykkelen hver dag i løpet av sesongen 
vil det gi et gjennomsnitt på 23km om dagen. 
Dagens batteri som blir brukt i motorsykkler gir 
en ca rekkevidde på 200-250km noe som tils-
varer 9 dager eller mer mellom hver ladning. 
De beste batteriene imponerer også med en 
ladetid på snaue 2,5 timer for et fulladet bat-
teri med normal strøm fra veggen (230V).
“Personbellegget er mindre og be-
standen av motorsykler har
økt kraftig. Det er sannsynlig at flere i dag bruker
motorsykkel til fritidsbruk og ikke daglig.” 
(Bjørnskau, 2009, s. 31)

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 
høyt forbruk. Denne oversikten er med å bek-
refte påstandene om at vi nordmenn bruker 
motorsykkelen mest på grunn av fornøyelse og 
nytelse, og ikke som et nødvendighetsprodukt. 

Motorsykkel generelt

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

Elektrisk drevende kjøretøy er noe som er 
under sterk utvikling. Hver år kommer det ny 
teknologi i både batterier og motorer. Spesi-
elt batterier er noe som jobbes mye med. 
Grunnen til det er at batterier har en dårlig  
evne til å lagre energi i forhold til vekt. Ut-
nyttelsen av energien (motoren) er noe som 
er bra utviklet og  har allerede begynt å 
konkurrere ut konvensjonelle motorer. Man 
kan se på 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 foreløpig 
er utfordringen, men det betyr ikke at det 
alltid kommer til å være en utfordring. Det 
forskes mye på batteriteknologi. og flere 
nye typer betteri er snart på markedet. 
Disse forbedrer både ladetiden, varighet 
og hvor mye energi den greier å slippe ut. 

To batterityper som har potensiale og som 
er snart klar for å 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 på en 
hurtigladning kan den lades  ca.1,5 timer i 
forhold til 2 timer i dag, men har i framtiden 
potensiale for mer. Den utløser også energi 
mye raskere. Det vil si at den har mer yteevne 
men lades da raskere ut.  Lithium air batteri er 
bedre på både yteevne og ladetid enn lithium 
ion batteri, men veier vesentlig mindre (econ-
omist, 2016). Dette gjør at man kan ha flere 
batterier i forhold til vekt, eller ha like mange 
og gjøre kjøretøyet lettere . Litium air har 
som mål å komme til markedet om rundt 5år

Analyse Batteri/ 
lading

Graphene batteries

2-4t

Standard 5-10t

Power 2-3t

ca. 76 km - 192 km

Figur 68.

Figur 69.

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: www.21stcentech.com

Figur 72. Figur av ladetid og kjøretid. Laget av Arnt Kåre Sivert-
sen og Levi Lynau Celius for denne Master rapporten. 2017.
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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 å finne sin plass i markedet.  Vi 
har tidligere diskutert   hvordan andre el-mo-
torsykler angriper markedet, der de satser på 
et eksisterende segment i markedet. Proble-
met er at de da står på svært få 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 på langsikt snillere mot miljøet enn 
forbrenningsmotor, den er stillegående, vibre-
rer mindre enn forbrenningsmotorer, mindre 
vedlikehold osv.  Ser man på 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 være: skru på motorsykkelen, 
høy lyd, lukt av bensin og vibrasjon. Derfor 
blir el-motorsykler sett på 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 å sikte HOOS syk-
kelen vekk fra eksisterende kontekst og heller 
designe en ny sykkel for et nytt marked med 
ny kontekst rundt. Da unngår motorsykkelen 
å bli satt i en “bås“ med ferdige verdier rundt.

For å kunne jobbe med et sånt problem må vi se 
på markedet som er låst fast i kultur og vaner. 
K. Levin kaller slike vaner som “frozen (Gul-
den & Mostue, 2011). Dette vil si at brukerne 
har som vane å følge et gitt mønster som 
personen er vant til. Dette fungerer også på 
større områder. Som f.eks. markedet rundt 
motorsykkelen. Der er de “vant“ til å pro-
duserer segmenter som har eksitert lenge. 

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

Det er flere teorier som baserer seg på dette. 
K. Levin sier at vi kan skille dette i tre ulike  
stadier: Frozen, unfreezing og freezing.
Frozen er det stadiet der folk følger sine faste 
vaner. For å komme ut av denne fasen at man 
må treffe tre elementer motivasjon, mulighet 
og trigger (Fogg, 2009). Det vil si at vi må 
designe vårt produkt slik at den trigger alle 
disse elementene. Vi må derfor lage et pro-
dukt som skiller seg ut/ skaper nok oppmerk-
somhet til å aktivere brukeren(trigger). De 
må ha en mulighet til å få tak i motorsykkelen 
(økonomi, plass osv.). Motivasjon, potensi-
elle brukere må ha en motivasjon til å kjøpe 
sykkelen. For å oppnå dette må det være 
noe nytt med produktet som vekker nok op-
pmerksomhet til at brukeren får lyst til å kjøpe. 

Når brukeren først har fått den nye motorsyk-
kelen vil man at de skal bli “Freezing“(Lewin, 
1997). At deres forståelse og vaner rundt mo-
torsykkel skal låses i nye vaner og ikke gå til-
bake til det gamle tradisjonelle. Dette krever 
at  bruken rundt motorsykkelen kan holde sin 
underholdning lenger enn de to første ukene. 
En vil unngå at brukeren blir lei av produktet. 
For å oppnå dette kan en brukere ulike metod-
er; Man kan skape affeksjonsverdi over tid 
eller gjøre det slik at produktet forandrer seg 
. Sistnvente kan oppnås ved “customisation” 
(Mugge, Schoormans, & Schifferstein, 2009)

På bakgrunn av dette er det også mulig å se 
på nye former, uttrykk, funksjoner, estetikk

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

Utvikling av en ny 
El-motorsykler

Vi må også se på alle elementene som er på 
sykkelen. En motorsykkel er på mange måter 
et sammensatt produkt av flere produkter. 
Det vil si at man har en motor, et styre, dis-
play, pegs osv. Det betyr at man må 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 
å designe. Vi har derfor en forståelse for at 
vi ikke greier innen tiden vi har til å fulføre 
hele prosjektet ned til siste detalj. Fokuset vil 
derfor være på det overordnede konseptet. 

Vi vil også designe produktet for fremtiden. Det 
vil si at begrensingene i  dagens marked ikke 
nødvendigvis er et hinder, så lenge teknologien 
er tilgjengelig i nær fremtid. F.eks. Batterier.

Ikke- 
bruker

Eksisterende 
motorsykler

HOOS
motorsykkelen

Figur 73. Modell av kulturelle blokaden. Laget av Arnt Kåre Sivert-
sen og Levi Lynau Celius for denne Master rapporten. 2017.
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“Hvordan designe en elektrisk mo-
torsykkel med vektlegging på brukerop-
plevelser der brukeren ikke er låst til 

én gitt kultur og bruksområde? “
Problemstilling:
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I denne delen tar vi alt vi har av research 
(sekundær-og-primærdata), innsikter og  bruker 
dette til å generere ideer som løser 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 
på behavioral og emotional designprinsipper.  
Målet vårt er ikke å ferdigstille en  motorsyk-
kel da dette er en prosess som kan ta mange 
år. Vårt mål er å lage et grunnkonsept  med 
et etablert designspråk, semantikk og funks-
joner for videre testing. Det vil si at kon-
septet skal ha ideer om hvordan man skal 
løse problemer og fastsette dimensjoner

P
R

O
S

E
S

S

Tre hovedfaser vi har vært igjennom for å 
finne frem til løsninger og konsepter med 
bakgrunn i emotional og behaviral design.

Idégenerering

Form

Detaljering
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Idégenerering
Som en del av idégenerering, produserte vi et 
mangfold av skisser. Som diskutert tidligere 
skal denne sykkelen være med på å unfreeze 
brukere og være atraktiv for nye brukere.  
Hensikten var å utforske potensielle nye for-
mer og funksjoner på en motorsykkel som 
ikke er assosiert til et eksisterende segment. 
Dette gjør at vi må lage ideer som gjør at den 
kommer utenfor de eksisterende kulturene. 
Dette kan gjøres 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 
vil si at utseende og funksjoner spiller en vik-
tig rolle når det kommer til å differensiere seg 
fra andre. De sier også at dette er viktig når 
produktet har funksjoner som er nye. Som BJ. 
Fogg påstår, må elementene «motivation», 
«ability» og «trigger” inntreffe til samme tid 
for at endringen i adferden skal kunne skje 
(Fogg, 2009). Det er derfor viktig for oss å 
ha dette i bakhodet og som  et verktøy for 
evaluering av de forskjellige konseptene.

For å 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 på en uke (Ler-
dahl & Finne, 2007). På denne måten utviklet vi 
seks konsepter som vi jobbet videre med, som 
blir presentert gjennom førstkommende sider.
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Grunnkonseptet er et resultat av funn av 
research.  Ved å gå vekk fra eksisteren-
de parametere, som låser brukeren i ett 
gitt segment og kultur,  løsriver vi oss 
fra det som er/kan være ekskluderende.
Ved å legge til rette at motorsykkelen føyer seg 
etter brukerens kjøremønster og stil, vil ikke 
bare turen bli mer komfortabel for brukeren, 
men det vil også åpne 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 høyde 
og vinkel som gjør at  brukeren ikke lenger 
kun har en racing, touring eller cruisermo-
torsykkel. Ved å gå vekk fra det eksisterende 
vil det legge til rette for å 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 låst i en posisjon, men kan 
nå endre posisjon etter ulik underlag og 
ønske. Brukeren kan nå sitte mer oppre-
ist hvis han/hun skal på en lenger tur, hvis 
brukeren ønsker det. Brukeren  kan også 
legge seg ned å omfavne sykkelen hvis han/
hun har ønsker om å kjøre fort, eller kun for 
å se tøff ut hvis brukeren kjører i det urbane.

Ved  at sykkelen gir brukeren den modu-
lariteten den gjør, må også tilhørende ele-
menter som styre også føye seg etter funks-
jonen. Skal brukeren sitte i en mer oppreist 
sitteposisjon må fortsatt elementene være 
innenfor rekkevidde for å ungå unødvenig 
fysisk anstrengelse og etterhvert uheldig sl-
itasje. For at justerbarheten skal bli optimal 
må også styre være fleksibel mht. posisjon.

Sykkelen skal ikke alltid være i bruk, den 
skal også kunne oppbevares og stå parkert.
Siden grunnkonseptet bygger på at du kan 
justere posisjon må også fotstøtten kunne 
føye seg etter hvordan du sitter for å øke 
komfort, Skal brukeren kjøre fort vil foten 
være høyere på motorsykkelen enn hvis 
brukeren skal sitter i en mer oppreist po-
sisjon for lengre turer. Skal brukeren på en 
lengre tur vil han/hun ha fotstøtten leng-
er ned for å optimalisere sitteposisjonen.
Med at fotstøtten er justerbar, legger det også 
til rette for at den kan benyttes som støtte 
for hele sykkelen når den skal parkeres.
Det er viktig at sykkelen ser bra ut når 
den også står parkert og står helt stille. 
Brukeren skal ønske å  parkere sykkel-
en i gata i byen, brukeren burde også være 
stolt og ville vise frem motorsykkelen sin.

Konsept 1: Justering

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

Figur 75. skisser av justering av fotpegs og styre. Laget av Arnt Kåre Sivertsen og Levi Lynau Celius for denne Master rapporten. 
2017.
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Som Marie¨lle E. H. Creusen og Jan P. L. 
Schoormans sier, så kan det være fordelaktig 
i en kjøpssituasjon at produktet skiller seg fra 
konkurrerende produkter for å fange oppmerk-
somhet (Creusen & Schoormans, 2005), og 
siden motorsykkelen vil få helt nye nøkkelfunks-
joner er det også lurt å distansere formspråket 
deretter for å tydeliggjøre at det er noe «nytt».
Bensintanken på en motorsykkel har tidligere/
og er et viktig element for utseende på mo-
torsykkelen. Bensintanken er rett foran sjåfør 
og vil alltid være innenfor synsfeltet. Den har 
også flere viktig funksjoner: den skal innehol-
de drivstoff og har en vitkig rolle i ergonomien 
av en sykkel. Feks. i racing skal man ligge på 
tanken. Dette gjør at tanken på motorsykkelen 
er en viktig del som får mye oppmerksomhet 
(Henshaw, 2012). I en elektirsk motorsykkel er 
ikke tanken et nødvendig element. Men den blir 
likevell brukt på mange av de masse produserte 
el sykkelene. Vi vil derimot bruke dette som et 
punkt til å differensiere motorsykkelen på. Vi 
trenger ingen tank, men en ergonomisk flate.  

Ved å distansere seg fra eksisterende es-
tetikk og form vil du både fortelle en annen 

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

Formen vil minne om origami og den er 
med på å tydeliggjøre simplisiteten av  ut-
trykket. Ved å ha formen som en platelinje 
muligjgør det å holde flatene med minst luft-
motand i vindretningen. Platelinjen “bret-
ter” seg etter maskindelens form og går til-
bake i en og samme form. Dette vil også 
kunne resultere i en god aerodynamisk form.

Konsept 2: Menneskedel

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

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 79. Bilde av brettet papir. Hentet fra 
Freegreatpicture.Figur 80. Bilde av brettet papir. Hentet fra The spruce. 2016.
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En el-motorsykkel er avhengig av å måtte 
lades. Det er mange måter å tenke lading på. 
Den tradisjonelle lademåten blant elektriske 
kjøretøy er at de lades med ledning direkte 
koblet opp til batteriene. Dette er forståelig når 
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 på motorsykler også er det 
ikke like mye. Derfor kan man se på alterna-
tive måter å lade motorsykler på. En kan f.eks. 
se på 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 også for en El-mo-
torsykkel?

Det er snakk om vekter opp til 100kg avhengig 
av type modell. Det kan derfor være en idé 
å 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 å 
vise at man har en slik type bil, siden bilen 
er et sterkt statussymbol. På samme måte 
kan man gjøre 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 å bli et ornament 
og et bevis på at man eier en slik motorsykkel 
uten å måtte vise den. På den måten kan bat-
teripakken gi flere motivasjoner for å 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 være nødvendig å måtte fullade hele 
batteriet hver gang en brukere motorsykkelen. 
Har en kun brukt motorsykkelen til en rask tur 
til nærbutikken, er det lite miljøvennlig å måtte 
sette hele batteriet til fullading over natta, når 
en kan ha mulighet til å lade en liten del av 
batteriet. 

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

Konsept 3: Batteri

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

Figur 82. Manualen til mclaren F1. Hentet fra Gizmodo 2014.

Figur 82. Manualen til mclaren F1. Hentet fra www.Giz-
modo.com 2014.

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

Figur 85. Batteri fra Bosch. Hentet fra www.bosch-do-it.com
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Konsept 4: tilbehør

Vi har sett på muligheten for å 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 få tilleggsutstyr 
som er spesielt laget for denne motorsykkel-
en. På denne måten kan man i stedet for å 
ha ekstrautstyr, personalisere sykkelen for å 
passe til bruken. En kan f.eks. bytte deksler 
på motorsykkelen til et annet par med dek-
sler som har det utstyret man trenger til sitt 
bruk, og på den måten lager en ny sykkel.  
Produktpersonalisering har blitt definert som 
“a process that changes the functionality, inter-
face, information content, or distinctiveness of 
a system to increase its personal relevance to 
an individual” (Mugge, Schifferstein, & Schoo-
rmans, 2004, s. 4). Dette gjelder ikke bare sys-
temer som nevnt, men også fysiske produkter.

En kan skille ulike typer av personalisering, 
for eksempel: fra tilpassing av skrivebordet 
på en PC, utskiftbare deksler, ringetoner for 
mobiltelefoner og til oppussingen av et skap.
Produktpersonalisering lar brukeren få/
lage produkter som er unike og personlige. 
(Mugge, Schifferstein, & Schoormans, 2004)
Ved å tilpasse et produkts utseende, bruker 
brukeren tid, krefter og oppmerksomhet 
på produktet. Med andre ord så 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 også bruke co-branding. Det vil i dette 
tilfelle si at  andre produsenter får en mal som 
passer til motorsykkelen og de gjør sin vri på 
det med utstyr de er eksperter på. På denne 
måten kan personen som bruker motorsykkel-
en få et produkt som er tett bygd opp mot egne 
interesser, med merkevarer personer er kjent 
med fra før av. Det er også en fin mulighet 
for å vise frem sin egen identiet og interess-
er. Sykkelen får også flere ben å stå på. Man 
kjøper ikke bare sykkelen lengre men også 
alt sykkelen kan bli. «Liking», «social proof» 
og «authority», tre av Cialdinis seks prinsip-
per, har her mulighet for å inntreffe og forster-
ke det fysiske produktet (Gulden & Mostue).

Dette er en fin måte å få folk “frozen“ i et ferdig 
system som ikke er mulig for andre Motorsykler 
(Lewin, 1997). Man låser folk i systemet til 
den elektriske motorsykkelen. På samme 
måte som Apple har gjort med sine produk-
ter. Der de har utstyr som kun passer sine 
produkter, men som igjen passer svært bra. 

Figur 86. Skisser av add-ons. Laget av Arnt Kåre Sivertsen og Levi Lynau Celius for denne Masterrapporten. 2017.

Figur 87. Bilde av macbook tilleggutstyr. Hentet fra www.apple.com.

Figur 88. Bilde av macbook tilleggutstyr. Hentet fra www.apple.com.

Figur 89. Bilde av macbook tilleggutstyr. Hentet fra www.apple.com.
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Konsept 5: Lys

lys er en nødvendighet å ha på motorsykkel-
en. Lyset gjør brukeren synlig i trafikken og 
gjør  at brukeren ser hva som skjer foran seg 
når det er mørkt ute. Det er krav på frontlys 
og baklys for å få den gyldig registrert for vei.
Gjennom research gjorde vi funn på at syn-
lighet i trafikken er en stor årsak til mange mo-
torsykkelulykker, og frykt er et stort argument 
for at flere velger å ikke kjøpe motorsykkel.
Ved å gjøre sykkelen mer synlig i trafikken  
plasserer vi et dus lys på sidekåpen som re-
sulterer i at  sykkelen blir mer synlig fra siden. 

På en forbrenningsmotor får du en umiddelbar 
bekreftelse på at motorsykkelen er på med lyd, 

lukt, og vibrasjon og dette er viktige bekreftels-
er med tanke på sikkerhet, det at brukeren er 
100% sikker på at motorsykkelen faktisk er på.
“navnet på sykkkelen” vil ikke ha disse bek-
reftelsene mht. at motoren nå er elektrisk 
, derfor er det nødvendig å se på 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 90. Skisser av lys. Laget av Arnt Kåre Sivertsen og Levi Lynau Celius for denne Master rapporten. 2017.

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

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

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

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

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

Gir muligheten til å tilpasse 
sykkelen etter bruk. Den 
forhindrer at den blir satt inn i 
en eksisterende kultur og seg-
ment. Kan brukes til forskjel-
lige formål (terreng og kjøres-
til).

Menneskedel

Justering

Øker produkttilknytningen, gir produktet 
verdier i flere kontekster og åpner opp for 
flere potensielle brukere. 

Kan gjøre systemet rundt 
ladningen av sykkelen bed-
re, mer miljøvennlig og mer 
brukervennelig. Kan være en 
del av hjemmet samtidig som 
den lades hjemme.

Tilbehør

Batteri
Gjør sykkelen mer sikker i 
trafikken. Gir tydelig tegn på 
om motorsykkelen er skrudd 
av eller på. 

Lys
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Produktspråk

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

Dette er noe Mariëlle 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 må også motorsykkelen gjøre det vi-
suelt. Et nytt formsråk er med på å forsterke 
“storyen” til produktet ved at motorsykkel-
en skal ha nye funksjoner. Vi kategoriserer 
objekter ut fra hvilken kategori de tilhører.

 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 

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

Siden vårt produkt vil skille seg ut fra ek-
sisterende alternativ, grunnet funksjon og 
tilpasning, er det viktig å ikke bli katego-
risert med noe som allerede har assosias-
joner, kultur og etablerte verdier rundt seg.
  
For å fange oppmerksomheten til pub-
likum/mennekser må førsteinntryk-
ket skape en eller annen form for inter-
esse og 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 påvirkning på førsteinntrykket, det er 
det vi ser og kan ha et forhold til. Vårt produkt 
må ha et formspråk som skiller seg litt ut fra 
mengden, men ikke så mye at en ikke skjøn-
ner at det er en motorsykkel. For å skape nys-
gjerrighet rundt produktet må vi jobbe med for-
men og detaljene som inviterer til utforskning.
Mariëlle og Jan nevner seks forskjellige roller 
når det kommer til produktutseende for brukere: 
“(1) communication of aesthetic, (2) sym-
bolic, (3) functional,and (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

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 påvirkning på mennesker, og derfor 
er det viktig for oss å jobbe godt med dette.
Samfunnet vårt er preget av selvpromotering, 
der det av en eller annen grunn er akseptert 
av samfunnet å skryte av et liv som ofte ikke 
stemmer med virkeligheten. Vi tar bilde av 
maten vi spiser for å vise på Instagram, bilder 
av hyggelige selskap for å vise at vi er sosiale, 
hyggelige personer, tar bilde av de nye klærne 
våre for å vise sans av mote og økonomisk 
status, tar bilde av nye leketøy som biler, vann-
scooter, motorsykkel osv. for å vise at du har 
penger til luksusproduktet. Ser produktet bra 
ut ser vi tendenser til at folk vil vise det frem. 
Når vi vet at folk liker å vise frem produktet er 
det viktig å ha fokus på estetikken til produktet.
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Moodboard

For å få 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 på å trigge en eller annen følelse 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 å 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 være material-
valg, geometriske former, negative og pos-
itive former, skjøter/sammenføyninger osv.

Figur 95

Figur 96 Figur 97 Figur 98

Figur 99 Figur 100 Figur 101 Figur 102

Figur 103

Figur 104 Figur 105 Figur 106

Figur 107 Figur 108 Figur 109 Figur 110
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Utforskning av form

Figur 111 Figur 112 Figur 113 Figur 114

Figur 115 Figur 116 Figur 117 Figur 118

Figur 119 Figur 120 Figur 121 Figur 122

Figur 123 Figur 124 Figur 125 Figur 126

Figur 127 Figur 128 Figur 129 Figur 130

Figur 131 Figur 132 Figur 133 Figur 134
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Valg av grunnform
Motorsykkelen skal 
være elektrisk så det er 
mange deler og kom-
ponenter som ikke 
lenger er nødvendig. 
For å gjøre overgan-
gen mindre radikal har 
vi valgt å syneliggjøre 
noen mekaiske kom-
ponenter for å tydeligg-
jøre at det fortsatt er et 
mekanisk produkt selv 
om den går på strøm.

Siluetten av maskin-
delen er simplistisk 
og gir rom for å ut-
forske kanter, for-
mer, overganger osv.
Håndtaket på 
sidene, innfelt i kro-
ppen for å  tilføye 
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 å utforske kontraster 
og overflater, og for å 
distansere funksjonene 
(fremdrift som skjer i 
maskindelen og menne-
skelig interaksjon som sk-
jer på menneskedelen).

Motorsykkelen kan deles inn i tre kategorier der 
1. er løftemekanismen 2. er maskindelen og 3. 
er menneskedelen. De tre har hver sin hove-
doppgave som må føye seg etter funksjonene 
de er gitt. Løftemekanismen muliggjør justering 
for ulik bruk (kjøre fort, kjøre på landevei, kjører 
i sentrum osv.). Maskindelen er grunnformen 
på motorsykkelen og inneholder alt med frem-
drift å gjøre - 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-

duktspråk» kan det være fordelaktig å dis-
tansere formspråket fra det eksisterende 
hvis en ønsker å skille seg u, noe vi ønsker 
siden vi tilbyr noe helt nytt. Med disse satte 
parametere ender vi opp med en totalform 
som ikke er å finne i dagens marked. Å 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 være et «blank lerret» som brukeren selv 
kan forme verdier og danne egen kultur rundt

1 2 3



72 73Master prosjekt av Arnt Kåre Sivertsen og Levi Lynau Celius Master prosjekt av Arnt Kåre Sivertsen og Levi Lynau Celius

Mock-up dimensjoner Når vi hadde etablert en grunnform kunne vi 
begynne sette parametere som høyder, leng-
der på forskjellige deler av motorsykkelen

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

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

kelen som er ergonomisk  bra og praktisk.
Ut i fra modellen med utprøvninger fant 
vi mål som  er viktige å ha på plass før 
man begynner detaljering. Se neste side

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

Figur 136. Fotografi av mockup under testing. Foto tatt 
av Arnt Kåre Sivertsen og Levi Lynau Celius. 2017

Figur 137. Fotografi av mockup under testing. Foto tatt 
av Arnt Kåre Sivertsen og Levi Lynau Celius. 2017

Figur 138. Fotografi av mockup under testing. Foto tatt av Arnt Kåre Sivertsen og Levi Lynau Celius. 2017
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Figur 140. Fotografi av mockup med mål under testing. Foto tatt av Arnt Kåre Sivertsen og Levi Lynau Celius for denne Master rapporten. 2017.
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KonklusjonDetaljering

Som en del av en konvergent og divergent 
prosess har vi jobbet med ulike metoder om 
hverandre. Detaljerte 2D-renderinger og 
3D-tegninger for å 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 å bruke enkle 
mock-ups får vi raskt svar på om det er noe 
hold i ideene og konseptene, pluss at vi får 
en anelse om dimmensjoner Ved bruk av ska-
lamodeller får vi en mer realistisk forståelse 
om hvordan formen vil ta seg ut i en helhet 
- se proposjoner, kurver og linjer. Metodene 
er brukt om hverandre for å se etter mulige 
problemområder som en ellers ikke ville kom-
met over.
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Prosessvisualisering

3D-tegninger

2D-renderinger

Mock-ups

Formmodeller

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

Figur 142. Renderinger av Motorsykkelen. Laget av Arnt Kåre Sivertsen og Levi Lynau Celius for denne Master rapporten. 2017.

Silhuetten er valgt og dette er en fremstilling 
av ulike prøver gjort som 2D-renderinger in-
nenfor de valgte rammene. Ved å utforske for-
mer, linjer og størrelsesforhold gir det rom for 
forskjellige uttrykk selv om alle er basert på 
samme grunnform. De mest interessante tok 
vi videre for å utforske nærmere og se hvor-
dan formene vil ta seg ut i tredimensjonal form.

Vi luker også ut former som tydelig ikke lar 
seg gjennomføre. Det er ingen grunn til å fore-
ta tester på former som ikke er realistiske.

Fungerer ikke pga. formen. Den er tykk ned-
erst og tynn øverst. Dette vil gjøre at man vil 
ha problemer med å sitte på sykkelen på en 
komfortabel måte.
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Prøverekke: form

Figur 143

Figur 144 Figur 145

Figur 146 Figur 147 Figur 148

Figur 149 Figur 150 Figur 151 Figur 152 Figur 153 Figur 154

Neste steg var å evaluere utvalgte illustras-
joner i 3D. Dette gjorde vi med å lage enkle 
3D-modeller av formene i Ebazell 160. Vi gjorde 
dette for å se hvordan formene kunne løses 
og hvordan de så ut tredimensjonalt. For å 
effektivisere prosessen lagde vi «halvformer» 
som vi da tok inntil speil for å se totalformen. 
Vi lagde mange forskjellige prøver, alle 
basert på illustrasjoner som var gjort tidlig-
ere.. I denne fasen er fokuset er utrykket og 
utseende det viktigste for oss. Andre metod-
er ble brukt for mer konkrete og presise ut-
prøvninger. Vi bruker fortsatt samme kriterier 
som vi har gjort tidligere. Det at sykkelen må 
balansere med det å være noe som skiller seg 
ut, men også være noe som er mulig å kjenne 
igjen. Denne metoden gir oss også mulighet 
til å se på mulige problemer med formen, selv 
om dette mest ble utforsket på neste steg.

Ut i fra testene foretar vi valg; At de lar seg 
gjøre i virkeligheten og ser tilfredstillende ut i 
3D. 

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

I 3D-form ble det mye som skjedde på krop-
pen. Tar oppmerksomheten på feil måte

Inhuket får hele overdelen til å “forsvinne”. 
Fungerer ikke i virkeligheten.
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Mock-up

Figur 155 Figur 156

Figur 157 Figur 158

Figur 159 Figur 160

problemet var. Hvis formen fra 2D-prøverek-
ka ikke var mulig å få til å fungere, forkastet 
vi denne ideen og jobbet videre med andre, 
interessant, modeller.  Vi brukte også model-
len for å ta mål til videre arbeid av konseptene 
som var CAD-tegninger for videre evaluering.

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 å se om de kunne la seg gjøre i en re-
alistisk størrelse og teste formene, kurvene 
og linjen direkte mot kroppen. Det vil si at 
formene skal fungere opp mot en bruker. Vi 
brukte verktøy som papp og teip, på grunnfor-
men i poppel, og jobbet raskt. Når en modell 
var satt opp testet vi de direkte. Om formen 
ikke passet modifiserte vi på modellen der 

Måten knekken øverst går over kroppen gjør 
at styre havner for langt ned på Motorsykkelen

For at formen skal fungere må håndtaket for 
langt ned.

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

For at kroppen skal få lik effekt som på bildet 
må underdelen bli veldig tykk. Fungerer ikke 
med en person som skal bruke sykkelen.
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CAD-modeller

Figur 161

Figur 162

Figur 163

Figur 164

det er elementer som må finjusteres på, f.eks. 
hullet til styret. Åpningen til styret har vært for 
lite til å kunne fungere på de fleste av våre 
tegninger. Formene ble også printet ut slik at 
vi fikk se de i “virkeligheten”. Basert på funn 
luker vi ut konsepter som ikke er realistiske. 

Cad-modeller ble brukt for å lage nøyak-
tige modeller basert på mock-upen. Dette 
gjorde vi for å se om formene var realistiske 
i forhold til andre komponenter som skal inn 
i sykkelen. Feks kan dette være bak-og-
framgaffel. Gaflene skal kunne justere syk-
kelen opp og ned, derfor må det være plass 
for dem og bevege seg i formen. Vi testet 
også formene i forskjellige høyder. Feks: 
rask-posisjon i forhold til en mer offroad-po-
sisjon. 3D-tegningen ble lagd for å se om gaf-
felbevegelsen er mulig med formen og om

Innhuket til styret er for bredt. Dette gjør at 
den i realiteten “spiser opp” store deler av 
toppen.

Underdelen er for bred og stripen til styre er 
for tynn. Utseende blir ikke bra hvis vi gjør 
stripen tykkere. “Spiser opp” overdelen.

Er ikke plass for gaffelen å bevege seg opp 
og ned. Er også for bred nede ved gaffelen.

Innhuket til styret er for bredt. Dette gjør at 
den i realiteten spiser opp store deler av 
toppen.

Valgt form
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Videreutvikling
 av endelig form

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

Vi gikk videre med denne modellen av ulike år-
saker. Den svarer på vårt krav til utseende som 
vil si at den skal skille seg ut men fortsatt være 
gjenkjennelig som en motorsykkel (Creusen & 
Schoormans, 2005). formen kan også tilpass-
es fint til funksjonene som skal være med mo-
torsykkelen, som luntelys, hev og senk, just-
ering av styre osv. men det er fortsatt detaljer 
som må endres på og jobbes videre med.

Må  tilpasse innhuket i bakenden for å legge til 
rette for at bakgaffelen har mulighet til justering

Må se på lengden på utskjæringen til styret for å 
legge til rette for de 15cm den skal kunne justeres 

Linjene ser bra ut i “rask-posisjon”

Ser ikke bra ut i “høy-posisjon”. De horison-
tale linjene må justeres.

Skråe linjer som gir en 
assosiasjon til fart

Mer tilrettelagt for plass til styret 
og dets justering

Utgangen bak er større og skråstilt for 
bedre justeringsmuligheter.

Linjer er skråstilte for bedre å fungere 
i høy posisjon.

Figur 165

Figur 166 Figur 167

Figur 168

Figur 169
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Endelig form

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

Motorsykler består av mange komponenter 
som er esensielle for at motorsykkelen skal 
kunne brukes og fungere. Det er  for eksme-
pel styret,  bremser, fotstøtte og front-og-bak-
gaffler. Disse komponentene, hver for seg, 
kunne vært  en masteroppgave å utvikle og 
ferdigstille, men hovedfunksjonene har blitt 
jobbet med for å vise at dette også har blitt 
tenkt på og for å ha et sluttprodukt med alle 
kritiske komponenter. For å ferdigstille kom-
ponentene trengs ergonomiske tester, bruker-
tester, materialutforskning og generel detal-
jering. Det vi har fokusert på er samentikken 
og hovedfunksjonen til hver enkelt av disse 
delene. Produktet har nå fått et navn, AL13. 
Produktet blir referert til sitt navn videre i teksten.
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Styre

Styret er et viktig komponent på motorsykkel-
en. Under bruk vil brukeren alltid interagere 
med styre på en eller annen måte.  På styret 
sitter gassen, brems, betjening for signallys 
og speil.  Styret på denne motorsykkelen skal 
også 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 størrelse 
og form må også stå til denne funksjonen. Ved 
overgangen til elektrisk motor forsvinner flere 
bekreftende sanser for å signalisere at mo-
torsykkelen faktisk er på. Bensinlukt, vibras-
jon og lyd går vekk, så det er derfor viktig å se 
på andre elementer som kan være med på å 
gi brukeren den bekreftelsen han/hun trenger. 
Derfor har det vært viktig for oss å se på se-
mantikken i produktet, for å være tydelige på 
hvilke tegn produktet gir til brukeren og andre 
personer (Krippendorff, 2006). Ved at styret 
er innfelt i maskindelen når motorsykkelen 
er avslått og fysisk går ut når motorsykkelen 
blir skrudd på, er det en tydelig indikasjon på 
at motorsykkelen er på. Konseptet bygger 
på funksjonen sidespeilet på nyere biler har 
med at sidespeilet går inn mot karoseriet, 
ikke bare for å unngå at andre biler og per-
soner bulker borti, men også som et tydelig 
tegn på at bilen faktisk er låst. Dette er en 
trygghet  for brukeren og en trygghet for bilen.

Er situasjonen slik at brukeren ikke er klar 
over om motorsykkelen er på eller ikke, sitter 
de på en potensiell “drapsmaskin”. En elek-
trisk motor gir en betydelig bedre akseleras-
jon/gass-respons som betyr at motorsykkelen 
går unna fra første millisekund. Styret har en  
ytre diameter på 40mm for å få et godt grep og 
for at håndtaket skal få plass gjennom maskin-
delen. Styret skal også felles inn mot maskin-
delen når motorsykkelen er slått av så dette 
må også tas hensyn til ved utformingen. For at 
brukeren skal ha en mest mulig behagelig reise, 
er det nødvendig å gi brukeren den nødven-
dige informasjonen han/hun vil måtte trenge.
Ved å implementere visningsinstrumenter 
som hastighet, batterinivå og kilometerstand 
i speilene elemineres eventuelle “egne” skjer-
mer/visningsflate samtidig som brukeren får 
den informasjonen han/hun trenger.

Styre

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

Figur 172

Figur 173

Figur 174 Figur 175

Figur 176
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Front-og-bakgaffelen er begge festet i sentrum 
av sykkelen, og bygger på et styresystem som 
heter “hub center steering”. Fra samme sen-
trum går også styrestaven opp til styret. Hov-
edfunksjonen til gaflene er å  holde på hjulene 
og i dette tilfelle heve og senke motorsykkelen.
Gafflene har en godstykkelse på 40mm 
og en totallengde på 770mm. Lengden 

er bestemt ut fra utprøvninger med av-
stand fra maskindel til hjulene, slik at 
hjulene har plass til å 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.

Gafler

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

Figur 178

Figur 179

Figur 180. Render av gafler på motorsykkelen . Laget av Arnt Kåre Sivertsen og Levi Lynau Celius for denne Master-
rapporten. 2017.

Figur 181. Render av gafler på motorsykkelen . Laget av Arnt Kåre Sivertsen og Levi Lynau Celius for denne Master-
rapporten. 2017.
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Hovedkonseptet med AL13 er justeringen og 
da må komponentene også tilpasses denne 
funksjonen. Med hensyn til at brukeren kan 
justere sitteposisjon og høyde på motorsyk-
kelen må også fotstøtten kunne justeres for 
å tilrettelegge for en behagelig fot-og-ben-
posisjon. Vi har jobbet med en form som 
kan fungere som både fotstøtte, og støtte til 
selve motorsykkelen når den står parkert. 
Målene på støtten må kunne fungere til 

både at brukeren kan ha føttene sine 
der, og at støtten skal rekke ned til bak-
ken for å støtte opp motorsykkelen. Støt-
ten kan beveges i ca. en 100 graders vin-
kel fra bakke og opp til motorsykkelen. 
Støtten, 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.  
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Forstøtte

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

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

Figur 185. Render av fotpegs på motorsykkelen . Laget av Arnt Kåre Sivertsen og Levi Lynau Celius for denne Master-
rapporten. 2017.

Figur 183
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Konseptet “luntelys” går ut på at lyset skal 
bevege seg fra et startpunkt og ende i bak-
lys og kjørelys foran på motorsykkelen. For 
å legge til rette for denne bevegelsen må de 
fysiske rammene tillate og invitere til denne 
funksjonen med at “lysområdet”  strekker seg 
fra et område til et annet. Dette krever mye fy-
sisk plass på sykkelen og vi jobbet derfor med 
ulike måter å løse det på som er “anonyme”. 
Det er allerede mye som skjer på motorsyk-
kelen, med former, deler og synliggjøring av 
funksjoner så vi har jobbet med ulike måter 
å “roe ned” uttrykket på. Ved å felle inn lyset 
i maskindelen  reduserer vi antall fysiske at-
tributter som roper etter oppmerksomhet, noe 
som kan være med på å simplifisere totalinn-
trykket. I det brukeren skrur på motorsykkelen 
og får en direkte respons med at lyset bev-
eger seg ut fra tenningspunktet,  vil det kunne 
overaske brukeren og være med på å frem-
kalle “wow-faktoren” (Blijlevens, Creusen, & 

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

Lys

Figur 186. Render av lys på motorsykkelen . Laget av Arnt Kåre Sivertsen og Levi Lynau Celius for denne Masterrap-
porten. 2017.

Figur 187

Figur 188
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Siden denne motorsykkelen skal ha hev og senk 
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 på motorsykkelen i 
stedet for foran “tanken”. Grunnen til at vi vil 
bruke denne typen er at den er lett å få til med 
et hev og senk system grunnet at den har et 
seperat system for dempere, styre og brems. 
Den er også mye bedre på bremsing siden 
den absorberer kreftene horisontalt i stedet 
for vertikalt. Dette gjør at den ikke har like stor 
sjans for å bøye seg under større hastigheter 
og når brukeren bråbremser. Systemet fun-
gerer slik at det er en hub med styrestag i 
hjulet. Fra der går svingarmen inn i rammen. 
Styrepinnene går separat i to ledd opp til styret.

Etter samtaler med ingeniøren Nikolai Hiorth 
fra HOOS AS, fikk vi innspill i hvordan en sånn 
mekanisme kan fungere.  Gaflene festes i sent-
er av motorsykkelen. Fra der har vi et hydrau-
lisk (evt. pneumatisk eller elektromagnetisk) 
system som sørger for hev-og-senk. Dette sys-
temet vil også stå for dempingen i motorsyk-
kelen.  Systemet (hev-og-senk) krever at en 
ingeniør setter seg ordentlig ned med det for å 
bli ferdigstilt, men grunnkonseptet er på plass.

Hev-og-senk

Figur 189. Skjematisk tegning av hubsenter . Hentet fra google patents: https://www.google.com/patents/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 Figur 192 Figur 193

Figur 194. Illustrasjon på hev og senk . Laget av Arnt Kåre Sivertsen og Levi Lynau Celius for denne Masterrapporten. 2017.

Figur 195. Illustrasjon på hev og senk . Laget av Arnt Kåre Sivertsen og Levi Lynau Celius for denne Masterrapporten. 2017.
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Det er forskjellige måter å bruke elektriske 
motorer på el-motorsykler. Den mest van-
lige per dags dato er å ha motoren i krop-
pen på motorsykkelen for så å ha et kjede/
belte fra motoren til hjulet. Med andre ord 
er det ganske likt sånn det fungerer med 
en forbrenningsmotor (Carl Voge 2009).
Den siste tiden har det kommet en annen type 
motor som har blitt populær, HUB-motoren. 
Denne motoren er festet direkte på 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 å 
ha flere batteri i kroppen, siden motoren 
ikke er der og bruker plass (Vogel, 2009).
Etter samtale med elektro ingeniør? Mag-
nus  Sørlie som har lang fartstid innen el-
sykler kom vi frem til at HUB-motor er den 
beste løsningen. Grunnen er at de tar min-
dre plass og mindre vedlikehold kreves 
siden de har mindre bevegelige deler.
Batteri er en vanskelig sak å ta noe relevante 

valg i. Grunnen er at dette er et område der 
mye skjer over kort tid. De blir stadig mer ef-
fektive på forskjellige vis. Når man utvikler en 
motorsykkel er dette en prosess som går over  
flere år. Derfor må man er det ikke lurt å 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 å være 5 til 15 ganger mer effektivt 
enn et litium-ion batteri. Litium-air har også la-
vere vekt enn ion-batterier (economist, 2016)
Eksperter estimerer at batteriet er ute for 
kommersielt bruk rundt 2-5års tid. Med 
denne typen batteri, muliggjør det å ha en 
del av batteripakken separat fra resten, slik 
at man kan ta med en del hjem for ladning.

Eksempel på hvordan Tesla har løst 
det med sine batteripakker; her på vår
motorsykkelen.

Batteri og 
motor

Batteri og 
motor

Figur 196. Illustrasjon på batteri. Laget av Arnt Kåre Sivertsen og Levi Lynau Celius for denne Masterrapporten. 2017.

Figur 197Figur 198
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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 
være bedre egnet til sitt formål enn andre vari-
anter som er lagd for å passe til flere konvens-
jonelle varianter. Sidepanelet på maskindelen 
er et logisk sted å legge til rette for slikt tillegg-
sutstyr. Det vil si at sidepanelet er utskiftbart 
og på panelet vil tilleggsutstyret være plassert. 
Grunnen til det er at det er mye plass å bruke 
her, noe som gir større rom for utforming. Tan-
ken er at disse ikke bare er utviklet av HOOS, 
men også av andre merkevarer. Dette forutset-
ter at AL13 blir en suksess slik at det er attrak-
tivt for andre merkevarer å lage løsninger for/
til motorsykkelen. Hvis AL13 blir en suksess 
og fungerer godt «alene», vil det åpne opp 
mulighet for en co-branding-situasjon (Cassia, 
Magno, & Ugolini, 2015). Dette gir mulighet for 
å gi mer verdi til produktet  ved å legge til verd-
ier fra andre merkevarer. Det gjør at motorsyk-
kelen kan bli mer interessant for flere person-
er med ulik bakgrunn, verdier og interesser.  
Det gir også muligheten for brukere å til-
føye sine egne personlige ønsker til 
produktet ved å tilpasse produktet. 
En slik løsning, der brukeren person-

aliserer etter sine ønsker, tar person-
lige valg og investerer egen psykisk/fy-
sisk energi i produktet, er noe forskning 
viser øker produkttilknytning (Belk, 1988).
I tillegg vil dette, i følge Cialdini, øke følelsen 
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 å vise 
mer av sin egen identitet i større grad  via 
add-ons (tilleggsutstyr). Dette kan  gi en 
større 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 kjørere på veien, at det er flere som 
eier samme type produkt (Cialdini, 2007). 

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

Tegning av profil for flater 
andre brands kan jobbe 
med.

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

Add-ons

Figur 199. Skisser av add-ons. Laget av Arnt Kåre Sivertsen og Levi Lynau Celius for denne Masterrapporten. 2017.

Figur 200. Skjemtatisk tegning av add-ons. Laget av Arnt Kåre Sivertsen og Levi Lynau Celius for denne Masterrapporten. 
2017.
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Illustrasjoner av hva et annet brand kan 
gjøre med sidepanelene.  Dette er bare 
en liten håndfull av alle brands som kunne 
gjort sin lille vri på dette produktet.  Hoved-
interessen til personen på bilde trenger ikke 
være motorsykkelen, men friluftlivet. Gjen-
nom co-branding vil man gi litt av disse ve-
ridene også til motorsykkelen (Belk 1988)

Add-ons

Figur 201. Render add-ons. Laget av Arnt Kåre 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. Nå etter en lang oppgave henter vi 
tilbake problemstillingen på nytt, slik at det er 
friskt i minnet til gjennomgang av konseptet. 

A
L1

3 “Hvordan designe en elektrisk 
motorsykkel med vektlegging på 
brukeropplevelser der brukeren 

ikke er låst til én gitt kultur og 
bruksområde? “

Problemstilling:
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Konklusjon

Rask posisjon (tidligere racing, sport bike, moto gp, grand prix): 
Legger til rette for å kjøre fort, eller bare det å bli assosiert med 
det å kjøre fort. Styret er på maks avstand som inviterer brukeren 
til å omfavne AL13 som vil resultere i redusert luftmotstand som 
gjør motorsykkelen mer aerodynamisk og energisparende. 

Langtur-og-offroad-posisjon (tidligere Touring, dual sport, 
adventure): Lar brukeren sitte i en mer behagelig, op-
preist positur for å øke komforten ved lengre turer eller 
“koseturer”. Nå kan brukeren kjøre fort på motorvei og 
justere motorsykkelen når han/hun kommer på for ekesm-
pel en landevei med mange svinger og ulent underlag.

Langtur-posisjon (tidligere touring, cruiser, chop-
per):  Tilrettelegger for en behagelig langtur der 
brukeren kan slappe av og nyte veien og omgivelsene.

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

Figur 203. Motorsykkel i langtur-og-offroad posisjon. Laget av Arnt Kåre Sivertsen og Levi Lynau Celius for denne Master-
rapporten. 2017.

Figur 204. Motorsykkel i langtur posisjon. Laget av Arnt Kåre Sivertsen og Levi Lynau Celius for denne Masterrapporten. 
2017.
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1
“Frozen” “Unfre

Omhandler det som eksisterer i dag som 
gjør at brukeren har lagt på seg van-
er og ofte er låst inn i et system/en spe-
sifikk måte å gjøre ting på. (Lewin, 1997)

2

Handler om å bryte
eksisterer og adfer 
(brukerne) har lært 
som krever tiltak for

3
“Freezing”

Handler om å få brukeren til å fortsette 
å bruke produktet/løsningen. At det skal 
være en permanent overgang og ikke 
en snartur innom for så senere å gå til-
bake til tidligere løsninger. (Lewin, 1997) 

2
ezing”

opp det som allerede 
den til brukerne. Det vi 
gjennom tidligere bruk 
å endre. (Lewin, 1997)
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Dagens motorsykkelverden er i stor grad 
styrt av etablerte vanemønstre, både blant 
produsenter og brukere. Det er så mye rundt 
det fysiske produktet, alt som er knyttet til 
det utvidete produktet, som låser brukeren.
De etablerte vanemønstrene er det (forfatteren) 
kaller for “frozen”, og for å bryte disse vanene 
må en “unfreeze” brukeren og produsentene. 
Slik situasjonen er i dag må brukeren velge, og 
holde fast ved det, hvordan han/hun skal kjøre, 
hvem de skal assosieres med, hvordan type 
motorsykkel de skal ha og hva slags utstyr de 
skal kjøre med. Dette er negativt for majoriteten, 
men positivt for noen. For enkelte kan den låste 
verden være en “inngangsbillett” til å komme 
inn i en kultur en vil assosieres med. Vi kan 
dele motorsykkelverden inn i fire kategorier: 
1. De som kjøper en motorsykkel de selv liker, 
og er tilfreds med de som de blir assosiert med.

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

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

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

“Frozen”

1 Kultur, verdier og assosiasjoner 
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Figur 205. Figur av låste kulturer. Laget av Arnt Kåre Sivertsen og Levi Lynau Celius for denne Master rapporten. 2017.
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Hvordan har vi løst det?
Ved å tilføre nye funksjoner og verdier til en be-
stemt produktgruppe kan en “unfreeze” (Lew-
in, 1997) brukere ved å gjøre det mer “attrak-
tivt” for brukeren å gjøre endringer i sin adferd.
Ved å ta vare på 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. På denne måten 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 formspråk og at den har 
fått nye nøkkelfunksjoner som skiller den fra 
andre eksisterende segment. Det nye form-
språket er med på å bygge oppunder at Al13 
er noe nytt og at den ikke kan plasseres i et 
allerede eksisterende segment. De nye funks-
jonene gjør brukeren mer fri i valg av kjøres-
til, hvor han/hun vil kjøre og mer “valgfritt” 
med hvem de skal assosieres med. Denne 
valgfriheten/tilpasningen bryter opp tidligere 
låste vanemønstre og legger til rette for eta-

blering av nye vaner. Nå kan brukeren kjøre 
behagelige langturer, kjøre fort hvis ønskelig 
og bevege seg ut på mer ulent terreng. Nå 
trengs det ikke flere forskjellige motorsykler 
for å ha varierende behov og ønsker. AL13 
tar deg dit du vil, når du vil og hvordan du vil.
AL13 er ikke kun for nye brukere, men også 
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, på lik linje som de som er helt nye.
Ved å gjøre det konkurrerende alternativet at-
traktivt nok mot det som allerede eksisterer, 
gjør det lettere for potensielle brukere å leg-
ge om vanene sine. AL13 er elektrisk , så her 
kreves annen adferd/bruk av brukeren enn ved 
håndtering av motorsykler med forbrenning-
smotorer. Ved å tilrettelegge og gjøre ladesitu-
asjonen enkel og lystbetont, vil overgangen fra 
forbrenningsmotor over til elektrisk motor bli 
mindre “dramatisk”, og det vil være enklere for 
brukeren å godta at de må endre vanene sine.
Ved å godta og spille videre på de verdi-
ene en elektrisk motor faktisk har, fremfor å 
skjule de får man et mer ærlig og riktig pro-

“Unfreezing”

2 Nytt formspråk for å understreke nye funks-
joner

Nytt formspråk for å ikke bli assosiert med ek-
sisterende segment

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

Justering: hev og senk for tilpasning av 
kjørestil og egne ønsker. Lås-
er ikke brukeren til én kjørestil.

Figur 206. Render av Motorsykkelen . Laget av Arnt Kåre Sivertsen og Levi Lynau Celius for denne 
Master rapporten. 2017
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Når vanene først er endret (unfreezing) så 
er det fordelaktig å greie å “låse” (freezing) 
(Lewin, 1997) brukeren inn i det nye systemet. 
Hvis man skal greie det er en avhengig av at 
brukeren får 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 
på “scarcity” (Cialdini, 2007), men det 
åpner opp så mange flere muligheter for 
brukeren at det skal være vanskelig å gå 
tilbake, eller velge en annen motorsykkel 
etter brukeren først har prøvd produktet.

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

AL13 som en plattform. Her kan også kjenter 
profiler innenfor aktiviteten/hobbyen være 
med på å 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 må utgangspunk-
tet (selve den fysiske motorsykkelen) være 
godt nok; være et sterkt produkt alene.  Skal 
det være interesse for andre aktører kan 
det være lurt å bevise at produktet funger-
er godt og at det blir godt tatt i mot av folket.
Ved å 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 
også årene frem i tid, da brukeren kan bytte ut 
enkeltdeler og erstatte de med nye når det er 
behov. (Belk, 1988)  Brukeren trenger derfor 
ikke å gå til innkjøp av en helt ny motorsyk-
kel, dersom interessene endres eller “det 
nye” har blitt tilgjengelig for privatmarkedet.

3
“Freezing”
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“AL13” er et resultat av funn av research og te-
oriprinsipper. Denne elektriske motorsykkelen 
tilbyr opplevelser ingen andre motorsykkler kan 
tilby ved at den kan justeres etter ønsket bruk. 
Motorsykkelen legger til rette for å skape nye 
verdier knyttet til mosykkelen, som ikke låser 
“AL13” i en allerede låst kategori. Bredden av 
bruksområder inviterer et større mangfold av 
potensielle nye brukere som kan skape verdier 
rundt sykkelen, og ikke nødvendigvis om den 
fysiske sykkelen. Scarcity (cialdini). Det går ut 
på større Ved å etablere et nytt segment åpner 
det også opp for nytt formspråk 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 støtter også op-
punder våre gitte kravspesifikasjoner med at 
produktet skal være fremtidsrettet, men sam-
tidig ligne på en motorsykkel. Formspråket 

er nytt og flere av parameterne er hentet fra 
det eksisterende slik at alle skal se at det er 
en motorsykkel. Utsende på objekter har stor 
påvirkning på 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

Endelig produkt

i det fysiske objektet og opplevelsene man 
får ved bruk av produktet, men som ikke 
nødvendigvis er så opptatt av å passe inn 
i en gitt subkultur, eller måtte stå for de 
samme verdiene som andre har bestemt.
Motorsykkel som produkt er en produktgruppe 
det er knyttet flere emosjoner og tilknytninger 
til. Motorsykkelen har vært med brukeren på 
flere eventyr og gjort slik at brukeren har kun-
net oppleve spennende ting. Majoriteten av 
motorsykkelbrukere investerer også mye tid 
og energi knyttet til vedlikehold, kosmetikk og 
klargjøring for neste tur og lagring - finne rik-
tig utstyr avhenging av vær og forhold, ta av/
på beskyttelsestrekk osv. Affeksjonsverdien 
til produktet er ofte høy når en har investert 
mye tid og energi til produktet og det leg-
ger tilrette for at motorsykkelen kan gå i arv 
(Mugge, Schifferstein, & Schoormans, 2004). 
Når en person blir knyttet til et objekt, vil han/
hun også mest sannsynlig håndtere produk-

tet med forsiktighet, for å reparere det når 
det blir ødelagt, og å utsette erstatning av 
produktet så lenge som mulig (Schifferstein 
& Zwartkruis-Pelgrim, 2008). Produkttilkny-
tning kan dermed øke produktets levetid.

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

AL13 er ikke låst til én type bruk og det er der-
for lettere å overføre produktet videre til neste 
bruker (gjerne familemedlem - Sønn, datter, 
barnebarn osv.), siden neste bruker er mer fri 
og kan bruke produktet slik han/hun ønsker.

Liking

Scarcity

Limited offer!

Social Proof

Fornøyelse

!
!

!

Nytelse

!
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Offroad-posisjon: 
Tar deg med dit du 

vil

Figur 207. Render av Motorsykkelen . Laget av Arnt Kåre Sivertsen og Levi Lynau Celius for denne Master rapporten. 2017
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Rask-posisjon: Lar 
deg kjenne på ad-
erenalinet og me-

stringsfølelsen

Figur 208. Render av Motorsykkelen . Laget av Arnt Kåre Sivertsen og Levi Lynau Celius for denne Master rapporten. 2017
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Langtur-posisjon: 
Nyt en komfertabel 

reise

Figur 209. Render av Motorsykkelen . Laget av Arnt Kåre Sivertsen og Levi Lynau Celius for denne Master rapporten. 2017
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Offroad-posisjon: 
Oppsøk naturen og 
opplev nye steder

Figur 210. Render av Motorsykkelen . Laget av Arnt Kåre Sivertsen og Levi Lynau Celius for denne Master rapporten. 2017
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Lad bare deler av 
batteriet

Figur 211. Render av Motorsykkelen . Laget av Arnt Kåre Sivertsen og Levi Lynau Celius for denne Master rapporten. 2017
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Eksemplifisering av 
add-ons: produktet 
tilpasset sporten/
hobbyen skating

Figur 212. Render av Motorsykkelen . Laget av Arnt Kåre Sivertsen og Levi Lynau Celius for denne Master rapporten. 2017
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Eksemplifisering 
av en co-branding 
situasjon: Adidas 

legger til sine verd-
ier og uttrykk.

Figur 213. Render av Motorsykkelen . Laget av Arnt Kåre Sivertsen og Levi Lynau Celius for denne Master rapporten. 2017
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Eksemplifisering av en 
co-branding situasjon: 
Bushmaster. Verdier 

linket opp mot Jakt og 
friluftsliv 

Figur 214. Render av Motorsykkelen . Laget av Arnt Kåre Sivertsen og Levi Lynau Celius for denne Master rapporten. 2017
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Diskusjon og veien 
videre

Denne oppgaven gikk ut på å designe en 
elektrisk motorsykkel for bedriften HOOS AS. 
Her skulle vi ende opp med en ikke-funger-
endede-utseendemodel som de skal bruke 
på events/utstillinger for å vise seg innenfor 
designmiljøet og for å skaffe midler til å 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 på utstillgen på DogA 08. juni. Dette kan 
være en medvirkende faktor for å 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 kjøretøy er en tidkrevende pros-
ess som krever tid, penger, mange folk innen-
for ulike fagfelt og en god dose utprøvninger. 
Neste steg for dette prosjektet er å invol-
vere ingeniører for ferdigstille kritiske kom-
ponenter, og ha en god dialog der designet 
blir diskutert og utprøvd opp mot tekniske/
elektriske/mekaniske rammer og prefera-
nser. Rett og slett finne ut hvor vi eventuelt 
må gjøre designendringer for å få konseptet 
til å fungere i praksis.   Vi har fått bekreftet 
av fagpersoner at konseptet og funksjonen 

den skal ha, skal kunne fungere i realiteten, 
men må selvfølgelig jobbes i detalj med.

AL13 er ikke førstevalget for alle, der typ 
noen i chopper-miljøet og andre konserva-
tive brukere vil holde fast på tradisjon og sin 
“stamme” (Neumeier & The American Insti-
tute of Graphic, 2006), men det skal være 
et alternativ for alle.  Vi prøver ikke å elimi-
nere eksisterende segment, vi  presenter-
er bare et mer brukervennlig og praktisk al-
ternativ som vil bedre kjøreopplevelsen.
Dette prosjektet påstår vi har hatt en fordel 
av at vi ikke har vært bundet til et motorsyk-
kelmerke (f,eks: Kawasaki, Ducati, BMW osv.) 
som allerede har flere typer motorsykler.  De 
ville kanskje ikke vært så interessert i å ha et 
produkt som kan erstatte både deres sport bike, 
touring, adventure og cruiser i bruksområder. 
AL13 er ikke en touring, sport bike, cruiser 
eller adventure-motorsykkel, men en mo-
torsykkel som tillater brukeren å bruke den til 
forskjellig formål.  Hensikten har ikke vært å 
erstatte de spesifikke segmentene, men å gå 
til bunns og hente frem hovedessensen som 
gjør at de ulike segmentene faktisk eksister-
er.  Touring for eksempel eksisterer for å gjøre  
det mer praktisk å kjøre motorsykkel og for å

gjøre langturer mer komfortabelt for brukeren.  
Dette er noe AL13 kan tilby i “langtur-posis-
jon”. Al13 tillater brukeren å kjøre fort og se 
kul og spenningssøkende ut, uten å være 
en sport bike.  AL13 legger også tilrette for å 
kjøre 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 være 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 
å 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 å “skjule” at de er elektriske, som 
om det skulle vært noe negativt.  Det er vel 
derfor at elektriske motorsykler ofte ikke blir 
så godt tatt i mot, siden de prøver å være noe 
de ikke er og greier det ikke.  Med AL13 har 
vi prøvd å få frem de positive egenskapene 
ved bruk av el og tilføre nye, verdifulle, funks-
joner som tilfører noe positivt til produktet. 
I Nord-Europa er som oftest ikke motorsykler 
brukt som et nyttkjøretøy, men brukt som et 

verktøy for å oppnå glede, spenning og fri-
hetsføelse. Flere nye konsepter nå har fokus 
på det autonome, det at kjøretøyet skal så 
og si kjøre av seg selv. Dette har vi bevisst 
gått mest mulig bort ifra med AL13, da det tar 
vekk mye av gleden av å kjøre motorsykkel. 
Majoriteten av brukerne vil kjenne på me-
stringsfølelsen, 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 å kjøre motorsykkel 
velger nok mange bilen fremfor motorsykkelen. 
Autonome kjøretøy har jo positive sider også, 
det vil jo kunne øke sikkerheten rundt det å 
kjøre motorsykkel, men blir produktet for au-
tonomt vil det kunne bli for kjedelig for de 
fleste.  Det hadde vært spennende  å se på en 
hybridløsning, der det kan være valgfritt når 
man eventuelt ønsker å ha på gyroskopet for å 
stabilisere motorsykkelen eller ikke. På denne 
måten kunne man fått med sikkerhetsaspek-
tet og samtidig gjøre det mulig for brukeren 
å “kjøre selv” og kjenne på frihetsfølelsen.

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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 Figur 50. Bilde av Kawazaki Ninja H2. Hentet 
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2017.
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 Figur 59. Bilde av el. Motorsykkel. Hentet fra 
nettmagasinet Business Insider av Danielle Muoio: 
http://www.businessinsider.com/best-electric-motorcy-
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 Figur 60. Bilde av el. Motorsykkel. Hentet fra 
nettmagasinet Business Insider av Danielle Muoio: 
http://www.businessinsider.com/best-electric-motorcy-
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an-output-of-40-hp-and-120-ft-lb-of-torque-1. 2017.
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nettmagasinet Business Insider av Danielle Muoio: 
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 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-lb-of-torque-1. 2017.
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an-output-of-40-hp-and-120-ft-lb-of-torque-1. 2017.
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Høyrisikogruppers eksponering og risiko i trafikk, side 
38 av Bjørnskau, T. (2009)
 Figur 69. Tabell av kjørelengde. Hentet fra 
Høyrisikogruppers eksponering og risiko i trafikk, side 
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Arnt Kåre Sivertsen og Levi Lynau Celius for denne 
Master rapporten. 2017. 
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Gizmodo: https://www.gizmodo.com.au/2014/10/the-
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  Figur 92. Bilde av striper med lys. Hen-
tet fra http://www.freepik.com: http://www.freepik.com/
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yachts-de-luxe/.
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gosserez/.
 Figur 110. Bilde av Dampkjele av JIA. Hentet  
fra Dezeen.com: https://www.dezeen.com/2009/11/16/
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 Figur 114. Rendering av motorsykkel. Laget av 
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 Figur 115. Rendering av motorsykkel. Laget 
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 Figur 116. Rendering av motorsykkel. Laget 
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 Figur 117. Rendering av motorsykkel. Laget 
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 Figur 119. Rendering av motorsykkel. Laget 
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 Figur 120. Rendering av motorsykkel. Laget 
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 Figur 121. Rendering av motorsykkel. Laget 
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 Figur 122. Rendering av motorsykkel. Laget 
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 Figur 123. Rendering av motorsykkel. Laget 
av Arnt Kåre Sivertsen og Levi Lynau Celius for denne 
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 Figur 124. Rendering av motorsykkel. Laget av 
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 Figur 125. Rendering av motorsykkel. Laget av 
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 Figur 129. Rendering av motorsykkel. Laget 
av Arnt Kåre Sivertsen og Levi Lynau Celius for denne 
Master rapporten. 2017.
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 Figur 135. Figurer av motorsykkel. Laget av 
Arnt Kåre Sivertsen og Levi Lynau Celius for denne 
Master rapporten. 2017.
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 Figur 138. Fotografi av mockup under testing. 
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av Arnt Kåre Sivertsen og Levi Lynau Celius for denne 
Master rapporten. 2017.
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rapporten. 2017.
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 Figur 161. 3d modeller tester av Motorsykkel. 
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 Figur 175. Render av styre på motorsykkelen . 
Laget av Arnt Kåre Sivertsen og Levi Lynau Celius for 
denne Master rapporten. 2017.
 Figur 176. Bilde av speil på Acura bil . Hen-
tet fra acura.com: http://www.acura.com/images/2014/
RLX/features/
 Figur 177. Render av gafler på motorsykkelen 
. Laget av Arnt Kåre Sivertsen og Levi Lynau Celius for 
denne Master rapporten. 2017.
 Figur 178. Skisser av gafler på motorsykkelen 
. Laget av Arnt Kåre Sivertsen og Levi Lynau Celius for 
denne Master rapporten. 2017.
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denne Master rapporten. 2017.
 Figur 188. Render av lys på motorsykkelen . 
Laget av Arnt Kåre 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 på bakgaffel . Laget av Arnt 
Kåre Sivertsen og Levi Lynau Celius for denne Master 
rapporten. 2017.
 Figur 192. Test på bakgaffel . Laget av Arnt 
Kåre Sivertsen og Levi Lynau Celius for denne Master 
rapporten. 2017.
 Figur 193. Test på bakgaffel . Laget av Arnt 
Kåre Sivertsen og Levi Lynau Celius for denne Master 
rapporten. 2017.
 Figur 194. Illustrasjon på hev og senk . Laget 
av Arnt Kåre Sivertsen og Levi Lynau Celius for denne 
Master rapporten. 2017.
 Figur 195. Illustrasjon på hev og senk. Laget 
av Arnt Kåre Sivertsen og Levi Lynau Celius for denne 
Master rapporten. 2017.
 Figur 196. Illustrasjon på batteri. Laget av Arnt 
Kåre Sivertsen og Levi Lynau Celius for denne Master 
rapporten. 2017.
 Figur 197. Bilde hubmotor. qs-motor.com 
http://www.qs-motor.com/product-catagory/motorcy-
cle-wheel-motor/

 Figur 198. Render av batteri. Laget av Arnt 
Kåre Sivertsen og Levi Lynau Celius for denne Master 
rapporten. 2017.
 Figur 199. Skisser av add-ons. Laget av Arnt 
Kåre Sivertsen og Levi Lynau Celius for denne Master 
rapporten. 2017.
 Figur 200. Skjemtatisk tegning av add-ons. 
Laget av Arnt Kåre Sivertsen og Levi Lynau Celius for 
denne Master rapporten. 2017.
 Figur 201. Render add-ons. Laget av Arnt Kåre 
Sivertsen og Levi Lynau Celius for denne Master rap-
porten. 2017.
 Figur 202. Motorsykkel i rask posisjon. Laget 
av Arnt Kåre Sivertsen og Levi Lynau Celius for denne 
Masterrapporten. 2017.
 Figur 203. Motorsykkel i langtur-og-offroad po-
sisjon. Laget av Arnt Kåre Sivertsen og Levi Lynau Ce-
lius for denne Master rapporten. 2017.
 Figur 204. Motorsykkel i langtur posisjon. Laget 
av Arnt Kåre Sivertsen og Levi Lynau Celius for denne 
Master rapporten. 2017.
 Figur 205. Figur av låste kulturer. Laget av Arnt 
Kåre Sivertsen og Levi Lynau Celius for denne Master 
rapporten. 2017.
 Figur 206. Render av Motorsykkelen . Laget 
av Arnt Kåre Sivertsen og Levi Lynau Celius for denne 
Master rapporten. 2017
 Figur 207. Render av Motorsykkelen . Laget 
av Arnt Kåre Sivertsen og Levi Lynau Celius for denne 
Master rapporten. 2017
 Figur 208. Render av Motorsykkelen . Laget 
av Arnt Kåre Sivertsen og Levi Lynau Celius for denne 
Master rapporten. 2017
 Figur 209. Render av Motorsykkelen . Laget 
av Arnt Kåre Sivertsen og Levi Lynau Celius for denne 
Master rapporten. 2017
 Figur 210. Render av Motorsykkelen . Laget 
av Arnt Kåre Sivertsen og Levi Lynau Celius for denne 
Master rapporten. 2017
 Figur 211. Render av Motorsykkelen . Laget 
av Arnt Kåre Sivertsen og Levi Lynau Celius for denne 
Master rapporten. 2017
 Figur 212. Render av Motorsykkelen . Laget 
av Arnt Kåre Sivertsen og Levi Lynau Celius for denne 
Master rapporten. 2017
 Figur 213. Render av Motorsykkelen . Laget 
av Arnt Kåre Sivertsen og Levi Lynau Celius for denne 
Master rapporten. 2017
 Figur 214. Render av Motorsykkelen . Laget 
av Arnt Kåre 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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