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SUMMARY

Vid design av IT-system kravs en forhallning till de specifika egenskaper som finns i den miljo
systemet dr tankt att anvdndas. Aven om anvindningen ser liknande ut krdvs en detaljerad
analys av det specifika sammanhanget for att fa en djupare forstaelse for hur det verkliga
anvandningsomradet ser ut. Det har visats sig uppkomma anvandbarhetsrelaterade problem vid
forflyttning av ett system fran en stationar miljo till en mobil miljé. Rapporten har undersokt
vilka utmaningar som uppkommer nar ett system flyttas fran en mobil milj6 till en annan snarlik
mobil miljd och tar sin utgangspunkt i Ecodriving-losningar for tunga fordon. En kvalitativ
undersokning genomférdes for att undersdka och identifiera de utmaningar som uppkom.
Analyserat material 1ag till grund for framtagningen av en prototyp. Syftet med prototypen var
att se om de utmaningar som identifierades under den kvalitativa studien kunde adresseras
genom en omdesign av applikationens anvandargrdnssnitt. Studien fann att det uppkom
utmaningar relaterade till applikationens logik, interaktion mellan applikation och anvandare,
presentation av information och slutligen utmaningar relaterade till anvdandarupplevelsen, en
omdesign av anvandargranssnittet kunde adressera manga av dessa problem. Examensarbetet
har utforts i samarbete med Pilotfish Networks AB.

When designing an IT-system the specific properties that can be found in the environment
where the system is going to be used needs to be taken into consideration. A detailed analysis is
required to get a better understanding of the actual user environment, even if the use of the
system looks similar. Problems related to usability have been shown to emerge when a system
that is designed for a stationary environment is transferred to a mobile one. The aim of this
report is to identify the challenges that emerge when a system is moved from one mobile
environment to another and it has its take-off point in Ecodriving solutions for heavy vehicles. A
qualitative study was performed to identify and examine those challenges. The findings from the
qualitative study were the basis for the development of the prototype and the purpose of the
prototype was too examine if a re-design of the graphical user-interface could address the
challenges that where identified during the qualitative study. The study found that there were
challenges related to the logic of the application, the interaction between user and system,
presentation of information and finally challenges related to the user-experience, a re-design of
the graphical user-interface could address many of these problems. This master thesis was
made in collaboration with Pilotfish Networks AB.

The report is written in Swedish.

Keywords: usability, user-centered design, Eco-driving, design, telematics, mobile environments,
handheld device, context.
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1. Introduktion

Vid design av IT-system kravs en forhallning till de specifika egenskaper som finns i den miljo
systemet ar tinkt att anvdndas. Anvandarcentrerad systemdesign dr en sadan ansats. Aven om
anvandningen ser liknande ut krdvs en detaljerad analys av det specifika sammanhanget for att
fa en djupare forstaelse for hur det verkliga anvdandningsomradet ser ut. Denna rapport belyser
problematiken att flytta en design fran ett anvandningssammanhang till ett annat, med
utgangspunkt i att de tvd sammanhangen har uppenbara likheter. Men som presenteras finns
det olikheter som behover behandlas for att hantera de grundldggande skillnaderna i den
specifika anvandningsmiljon. Rapporten tar sin utgangspunkt i Ecodriving-l6sningar fér tunga
fordon.

Att kora sparsamt leder till battre miljo, battre ekonomi, 6kad trafiksdkerhet och battre
arbetsmiljo [1]. For varje liter diesel som forbrukas bildas 2,5 kg koldioxid. Koldioxid ar en
vaxthusgas som inte gar att rena bort genom katalytisk avgasrening och partikelfilter. Ett fordon
som forbrukar 60000 liter diesel per ar ger ett utsldpp av 150 ton koldioxid. Om
bransleférbrukningen minskar med 10 procent sjunker utsldppen med 15 ton [2]. Sparsam
korning innebér att hushalla med uppnadd rorelseenergi och inte bromsa, véxla eller accelerera
bort energi i onédan och brukar dven bendmnas som Ecodriving.

1.1 Problembakgrund

Examensarbetet genomfors i samarbete med Pilotfish Networks AB, som vidareutvecklar och
levererar en Ecodriving-l6sning som ska framja sparsam korning for bussar i kollektivtrafik.
Applikationen &r vid uppstarten inte anpassat for kollektivtrafik da den ar utvecklad for lastbilar i
akeriverksamhet. Syftet med studien ar att identifiera de utmaningar som uppkommer i
samband med att en design forflyttas fran ett anvandningssammanhang till ett annat. Dessutom
finns olika krav pa vad, nar och hur systemet ska presentera information vilket leder fram till
forskningsfragan som lyder enligt féljande:

“Vilka utmaningar behéver beaktas ndr en design flyttas fran ett anvdndningssammanhang till
ett annat?”

1.2 Avgransning

Examensarbetet kommer endast att fokusera pa systemets grafiska design i férhallande till
anvandarinteraktion, det vill sdga systemets dialog med anvdndarna och de anpassningar som
kan goras utifran detta perspektiv. Fokus ligger pa den del av systemet (hdadanefter benamnt
som applikationen) som brukas i forarmiljo, och kommer inte att behandla dess webbaserade
verktyg. Examensarbetet kommer inte att ta hansyn till applikationens grundlaggande logik och
kommer inte heller beakta de organisatoriska faktorerna.



2. Relaterad forskning

Kapitlet inleder med en kort introduktion till omradet och tar darefter upp relaterad forskning i
fall utan anvandarcentrerad systemdesign. Efter det behandlas anvandarcentrerad
systemdesign. Kapitlet avslutar med att presentera system som har inforts i en férarmiljo.

Mycket tid har lagts ner pa forskning inom Human Computer Interaction (HCl) fér den stationédra
miljon och dven om det inte finns svar pa alla fragor finns kunskap om de storsta problemen
relaterade till denna miljo (Wheatley, 2000). Utvecklingen gar idag mot mer mobila miljoer dar
telematik ar ett av omradena. Telematik ar ett vitt begrepp men har boérjat anvandas som ett
samlingsnamn  for informationsteknik och tradlés kommunikation i fordon [3].
Telematikbranschen ar en marknad som forvantas uppga till 40 miljarder dollar ar 2010 och
under detta artionde kommer en utveckling med avseende pa teknologin att genomga en
liknande forandring som persondatorerna gjorde under 1980-talet (Henfridsson, Holmstrém,
Lindgren, Olsson & Svahn, 2003). Idag finns exempelvis kraftfulla datorer inbdaddade i manga
fordon som dagligen transporterar manniskor. Dessa datorer har stod bade for natverk och
tradlés kommunikation (Henfridsson et al., 2003; Marcus, 2004; Boehm-Davis, Green, Hada,
Marcus & Wheatley, 2003).

En mobil miljo staller helt andra krav pa ett system dn vad ett som &r utvecklat for en stationar
miljo gor. For mobila artefakter finns anvandbarhetsproblem som ar relaterade till deras
begrdnsade storlek och skarmyta. Det blir latt rorigt nar information presenteras pa sma
skdarmar, darfér lampar sig inte grafiska granssnitt som ar utvecklade for stationar miljo att
presenteras pa mobila artefakter (Brewster, 2002). Ytterligare utmaningar tillkommer om den
mobila artefakten ska brukas i férarmiljo, detta eftersom det bland annat tillkommer aspekter
rorande liv och dod (Wheatley 2000; Marcus 2004). En stor skillnad mellan en stationar miljo
och en forarmiljo ar att i fordon ar interaktion med systemet en sekundar uppgift till skillnad
fran en stationar miljo dar den vanligtvis ar primar. | férarmiljo ar istdllet att kéra den priméra
uppgiften, vilken ar kritiskt ur sdkerhetssynpunkt och har en valdigt hég visuell- och varierande
kognitivbelastning (Wheatley, 2000; Henfridsson et al., 2003). Att kora ett fordon kraver skarpt
uppmarksamhet. Féraren maste vara uppmarksam pa vagen, instrumentpanelen och andra
informationskallor som landmaérken och vagskyltar. Idag finns det manga mobila artefakter som
foraren interagerar med under fard exempelvis: mobiltelefoner, navigationssystem och
bilstereo. Dessa kan underldtta fairden men de paverkar daven den primara uppgiften att
framfora fordonet pa ett trafiksakert satt (Lee, Forlizzi & Hudson, 2005).

2.1 Icke anvandarcentrerad systemdesign

Marcus och Gasperini (2006) beskriver i sin artikel “Almost Dead on Arrival” en fallstudie som
utfordes pa polisstationen i San Jose, Kalifornien. | juni 2004 inférdes ett helt nytt mobilt
kommunikationssystem for fordon till polismannen. Systemet ersatte ett helt jobbfordelnings-
och mobilt svarssystem fran 1990. Efter att ha arbetat manga ar med att forbattra det gamla
systemet hade de lart sig mycket om vad som gjorde ett valdigt anviandbart system till deras



polisman, sergeanter och l6jtnanter. De ansag sig vara en av de framsta polisstationerna i USA
med avseende pa deras kunskap om deras system, de hade manga ars erfarenhet av felsékning
och anvadndning av det. Systemet skulle ersattas helt pa grund av att plattformen var for
gammal, exempelvis saknades stod for tradlos kommunikation. En kommitté tillsattes for att
utreda teknologiska strategier och sidnde ut forfragningar som lyfte fram
jobbsamordningsfunktionerna, inte det mobila svarssystemet. Kommittén bestod av
ledningschefer, IT representanter, chefer och minst en jobbsamordnare, men inga polisman.
Kommittén kom fram till att det var dyrare att uppgradera deras gamla system an att anvanda
fardiga hyllprodukter fran kommersiella aterforsaljare.

Tidig erfarenhet av det nya systemet pavisade manga problem, framfér allt gédllande sdkerheten.
Néar systemet utvecklades |ag fokus pa problemen, “Kan systemet gora funktion x” istallet for
”"Om systemet gor funktion x, vad ar den generella anvandbarheten av funktionen i sig sjalv och
viktigare i relation till typiska scenarios A, B och C for anvdandare L, M och N under férhallande E,
F, G?”. Systemet utvecklades med andra ord utan medverkan fran verkliga anvdandare och utan
fokus pa anvandbarhet. Detta resulterade i ett system som var svart att anvanda och att
systemet inte var anpassat for sammanhanget det skulle anvdndas i. Dessutom blev det valdigt
dyrt att gbéra dessa anpassningar i efterhand. Det var svart att interagera med systemet
eftersom det stodde tre olika interaktionsmetoder (touchpad, touchscreen och tangentbord),
vilket ledde till svar kognitiv distraktion for polismannen. Anvdandargranssnittet var inte anpassat
for att presenteras pa en touchscreen, utan var snarare designat for att anvandas i en stationar
miljo, dessutom var det inkonsekvent och redundant. Funktionerna som polismdnnen behovde
fanns i systemet men de var inte optimerade for att underlatta deras arbete, vilket istallet
gjorde systemet till en sdkerhetsrisk (Marcus & Gasperini, 2006).

Juhlin och Weilenmann (2001) tar i sin artikel “Decentralizing in the Control Room: Mobile Work
and Institutional Order” upp en féltstudie som utférdes bland snérojare pa en flygplats. Dar
anvandes tva system, ett nytt och ett gammalt. Tanken var att det nya systemet skulle ersatta
det gamla men arbetarna anvande fortfarande det gamla systemet och det nya systemet
anvandes knappt. Det ansags vara anvandbart for vissa situationer men inte for det syfte det var
tankt for. Det nya systemet misslyckades att stddja en del av arbetsuppgifterna, detta eftersom
betydelsen av det gamla systemet inte forstods fullt ut nar det nya systemet implementerades.

2.2 Anviandcentrerad systemdesign

Anvandbarhet ar en nyckelfaktor for att lyckas med IT-system. Utvardering av anvandbarhet
utfors vanligtvis i slutet av ett IT-projekt vilket innebdr att designbeslut och
implementationsdetaljer rorande anvandargranssnittet redan ar faststdllda. Vissa
anvandbarhetsrelaterade problem uppkommer vanligtvis tidigt i utvecklingsprojektet och om de
inte uppmaéarksammas kan de fa konsekvenser for slutresultatet av produkten (Tao, 2005). |
manga fall ar det upp till anvdndaren att lara sig hur ett system fungerar. Forsta intrycket, vilket
baseras pa hur val de lyckas att utféra en uppgift, spelar en viktig roll fér att anvandarna ska ta
till sig den nya teknologin (Otrakji & Saadé, 2004). Anvandare &r snabba att 6verge svara system
om alternativ finns (Marcus, 2004).



2.2.1 God skiarmdesign

Desorientering och kognitiv belastning ar tva stora utmaningar som ar relaterade till anvandning
av IT-system. Det finns en hypotes om att en god skdarmdesign minskar den kognitiva
belastningen och att det gar fortare att slutféra en uppgift. God skdrmdesign innebar en
genomtankt layout, konsistens, fargval, spatial visning och hur text och grafiska element
presenteras. Granssnittet kan vara skillnaden mellan ett system som ar enkelt och roligt att
anvanda och ett system som &r forvirrande, frustrerande och svart att anvanda (Gulliksen &
Goransson, 2002; Otrakji & Saadé, 2004).

Aven Léwgren och Stolterman (2004) tar upp begreppet god design. De menar att vad som &r
gott bestams av flera faktorer och maste alltid bedomas i ett sammanhang. De avgérande
kvalitéerna ar alltid situationsberoende, aven om vissa egenskaper kan vara goda eller daliga
oberoende av sammanhang. En snabb och effektiv applikation kan inte vara god design om den
inte forstas av sina anvandare, likasa ar ett fullstandigt begripligt anvandargranssnitt ointressant
om de grundldggande funktionerna inte uppfyller anvdndarnas behov. Manga anvandare har
problem att lara sig och att komma ihag information som presenteras pa en skiarm (Otrakji &
Saadé, 2004).

George Miller introducerade en regel ar 1956 som havdar att en manniskas korttidsminne har
en begrédnsad kapacitet och kan hantera upp till 7£2 informationskanaler samtidigt (Gulliksen &
Goransson, 2002; Preece, Rogers, Sharp, 2002). Ett par viktiga designprinciper for att framja
anvandarnas minnesférmaga ar att inte belasta deras minne med komplicerade procedurer for
att fullfélja en uppgift och att designa ett anvandargranssnitt som bygger pa igenkdnnelse
snarare dn ihagkommelse (Preece et. al, 2002). | férarmilj6 dr det viktigt att designa for att
undvika att distrahera foraren, detta innebar att uppgifter maste delas upp i sma steg. Vidare ar
det viktigt att lyfta fram enkelhet for att gora det tydligt for féraren, exempelvis medfér en liten
detaljerad karta mer kognitiv belastning an en enklare med direkta navigationsinstruktioner. Det
ar dven viktigt att i forsta hand erbjuda hjdlpsamma snarare an kraftfulla funktioner och att lyfta
fram standarder istéllet for att ge anvandaren full kontroll (Marcus, 2004).

2.2.2 Fokus pa anvindaren
Enligt svensk lag har anvandare ratt till inflytande 6ver utvecklingen av sin arbetsmiljé och
darigenom sitt IT-stod [4]:

” ... Arbetstagaren skall ges méjlighet att medverka i utformningen av sin egen arbetssituation
samt i férdndrings- och utvecklingsarbete som rér hans eget arbete...”

-Arbetsmiljolagen, kapitel 2 - Arbetsmiljons beskaffenhet, 1 §.
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Om ett interaktivt system ar tankt att anvdndas som redskap i det dagliga arbetet ar
anvandbarheten mycket viktig. Systemet maste vara effektivt, funktionellt och tillfredstallande
att anvanda for att kunna fungera som stdéd for anvandaren vid utférandet av dennes
arbetsuppgifter. Teknikutvecklingen i sig far inte bli sjalvandamalet vid utveckling utan fokus
maste ligga pa att anvdndaren ska kunna utfora sitt arbete. | en verklig arbetssituation ar det
valdigt viktigt att anvandaren inte tvingas kdmpa med ett system som inte dr anpassat for
arbetsuppgiften utan att denna kan koncentrera sig pa sitt arbete (Gulliksen & Goéransson,

2002).

Nielsen har utformat en modell fér acceptans av system. Punkterna i modellen férklaras nedan
(Nielsen, 2003):

Funkticnalitet

Social acceptans

T
E
] Latt att lara
oy
= Effektivt att anvdnda
= Anvindbarhet
E Litt att komma ihdg
= Fa fel
o Kostnad e
= Subjektivt tilltalande
Kempabilitet
Reell acceptans
Tillférlitlighet

Etc.

Figur 1: Acceptans av system enligt Nielsen, 2003. Fritt dversatt.

e Latt att lara: Det ska ga snabbt for anvandaren att komma igang med arbetet.

e Effektivt att anvanda: Nar anvandaren lart sig systemet ska det vara effektivt att arbeta

med.

e Latt att komma ihag: Efter en tids franvaro ska det ga att dterkomma till systemet och

fortfarande komma ihag hur det fungerar.

e Fa fel: Anvdndaren ska gora sa fa fel som mojligt, uppkommer fel anda ska det vara latt
att aterga till situationen innan de uppstod.

e Subjektivt tilltalande: Det ska kdnnas tilltalande att anvdnda systemet.
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2.3 System i forarmiljo

De flesta navigationssystem idag ar inte designade med atanke pa att minska férarens kognitiva
belastning, utan levererar all information pa en gang utan att ta hansyn till omgivningen. Lee,
Forlizzi och Hudson (2005) har utvecklat MOVE (Maps Optimized for Vehicular Enviroments), ett
navigationssystem som bygger att optimera den information som presenteras fér foraren sa att
bara lamplig uppmarksamhet behover ges till granssnittet. Utvecklandet av MOVE bygger pa
foljande designprinciper: For att minska perceptionbelastning presenteras information pa ett
abstraherat satt under korning. Nivan av abstraktion kommer att fordndras beroende pa
forarens kontext. Systemet kommer att utnyttja tid som ett designelement for att presentera
dynamiskt, optimerade vyer. En viss niva av interaktion med systemet kommer att ske
automatiskt. Exempelvis kan systemet nyttja position, fardriktning och hastighet for att
presentera relevant information istéllet for att anvandaren ger denna information till systemet.

Vid design av systemet anviande forfattarna linjekartan for Londons tunnelbana som
utgangspunkt. Linjekartan ar uppbyggd via ett linjesystem som ger en enkel och tydlig éverblick
over hur linjerna gar. MOVE visar normalt endast huvudrutten och relevanta kartelement som
knutpunkter och korsande vagar. Korsande vagar visas endast nar fordonet narmar sig dem och
de flesta vagmarken har avldagsnas fran skarmen och presenteras endast nar det ar nédvandigt
for gallande sammanhang. For det mesta presenteras delar av den totala rutten (med tonvikt pa
gédllande segment, nasta korsande gata och nasta svang). Nar foraren narmar sig en svang, lyfts
de tva ndarmaste korsande vagarna fram och forstoras. Forfattarna kom i sin studie fram till att
forenkling av hur rutten presenteras stimmer val 6verens med hur manniskor genererar och
anvander kartor. Vidare kom de fram till att optimerad visning vid navigation dramatiskt minskar
forarens perceptions belastning, dessutom paverkades korférmagan mindre nar information
optimerad for ss mmanhanget presenterades (Lee et al. 2005).

2.4 Ecodrivingsystem for skolbussar

Pace, Ramalingam och Roedl (2007) har utvecklat en prototyp fér sparsam korning for
skolbussar. Deras studie fokuserar pa att ta reda pa hur "persuasive technology"” kan férandra
beteende, framfér allt hur realtidsrespons kan anvandas for att forbattra korformagan. Mer
specifikt ville de ta reda pa om ett system foér forarmiljo kan anvandas for att minska
tomgangskorning och aggressiv korning utan att paverka sikerheten. De fann att en vanlig myt,
om att det ar battre att Iata en dieselmotor ga pa tomgang an att stdnga av och satta pa den, ar
falsk. Att Iata en motor sta pa tomgangskorning ar mindre bransleeffektivt, fororenar och sliter
mer pa motorn i jamférelse med att stdnga av den. Vidare fann de att bland de faktorer som har
storst paverkan pa bransleférbrukningen, var ratt acceleration och inbromsning de faktorer som
paverkade den mest positivt. Designkonceptet bygger pa att kombinera ett system for
skolbussar som ger realtidsrespons och ett socialt motivationsprogram. Meningen med
realtidsrespons ar att paminna féraren om sitt korsatt och att ge dem kontroll 6ver hur de kor.
De valde att anvdnda sig av en heads-up-display (HUD), vilket innebar att gradnssnittet

! Persuasive technology innebér att teknologin ar bevakande.
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projekteras i vindrutan. Forskning visar att svarstiden for férare minskar nar informationen
presenteras i vindrutan i jamforelse pa en skarm. En annan fordel med HUDs &r att den
minimerar férarens kognitiva belastning eftersom granssnittet befinner sig i férarens synfalt.
Forare tittar mest framat och i backspegeln. Tiden i mellan anvdnder de for att titta pa
instrumentpanelen. Generellt spenderar en férare mellan 1.2 och 1.5 sekunder pa att studera
instrumentpanelen och de bor inte behdva fokusera pa nagot i mer dn fem till tio sekunder for
att kdnna sig trygga. Prototypen bestar av tva vyer, acceleration/inbromsning och
tomgangskorning. Den forsta vyn fokuserar pa att mata aggressivt korsatt genom
realtidsrespons och illustreras via staplar i olika storlekar som gar fran att vara sma och grona,
till att i maxlaget bli stora och roda. Staplarna genomgar ett fargspektrum fran gron till rod. Vyn
visar dven hur mycket bransle per mil som gar at utifran gallande korsatt. Den andra vyn bestar
av en klocka som illustrerar hur lange bussen har gatt pa tomgang, dven den andrar farg fran
gront till rott beroende pa hur lange bussen har gatt pa tomgang.
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3. Sparsam korning
Kapitlet beskriver den Ecodriving-ldsning som examensarbetet har tagit sin utgangspunkt i.

Den Ecodriving-prototyp som presenterades i foregaende kapitel (avsnitt 2.4) bygger pa att
mata ett aggressivt korsatt. Den Ecodriving-l16sning som anvants i denna studie fokuserar istallet
pa att mata overforbrukning, vilket dr den del av den totala férbrukningen som féraren kan
paverka sjalv. Applikationen registrerar 6verférbrukning i form av bortbromsad energi, fér hog
hastighet och pa grund av tomgangskorning. Det finns dven ett satt att sdanka dverférbrukningen
och det dr genom att kora pa luft, sa kallad nollmatning. Detta innebar att rulla fordonet utan
att varken gasa eller bromsa och pa sa satt fardas genom den uppbyggda rorelseenergin.
Artefakten ar en handdator som sitter i en hallare som &r monterad pa bussens
instrumentpanel, artefakten ar kopplad till det bakomliggande systemet genom kontakter i
hallaren.

Nedan foljer en genomgang av applikationen (se figur 2):

1. | hornet léangst ner till vénster presenteras
medelférbrukningen i liter per 100 km.
Medelforbrukningen som dven kallas MF i
applikationen, ar medelférbrukning just nu utifran
gillande korsatt. Medelforbrukningen ar mycket
beroende av fordonets egenskaper i avseende pa

motor etc.
2. | hogra hornet langst ner presenteras
overférbrukningen i liter per 100  km.

Overférbrukningen beniamns som OF i applikationen.
Overférbrukningen baseras pa den stricka féraren
har kort.

3. Applikationen ger realtidsrespons gallande
overforbrukning i form av en tidsaxel som uppdateras

fran hoger till vanster. Overférbrukningen visas i antal

Figur 2: Bilden visar artefaktens
liter per 100 km och symboliseras med rod farg, hastighetsvy.

tidsaxeln visar de senaste 30 sekunderna.

4. Har visas ikonerna som ger respons over vad som orsakar overforbrukningen. Det finns tre
ikoner relaterat till 6verforbrukning: Hastighet, Tomgdng och Broms. Det &r dven har som antal
meter pa luft visas vid luftkorning. Artefakten bérjar rakningen efter 50 meter och fortsatter att
rakna sa lange anvandaren uppfyller kriterierna (dvs. att anvandaren varken gasar eller
bromsar).

14



4. Kvalitativ studie

Kapitlet inleder med en beskrivning av den kvalitativa studien och fortsatter med en skildring av
miljon déar artefakten kommer att brukas. Efter det presenteras det analyserade materialet fran
faltarbetet och darefter presenteras resultatet vilket kom att ligga till grund for designprocessen
som beskrivs i det efterféljande kapitlet.

En kvalitativ studie genomfordes som varade i sju dagar och omfattade ungefar 43 timmar.
Datainsamlingen av det empiriska materialet baserades pa observation av anviandare som
kompletterades med informella intervjuer (Patel & Davidson, 2003; Repstad, 1999; Widerberg,
2002). Syftet med datainsamlingen var att fa en djupare forstaelse o6ver hur
anvandningssituationen ser ut och fa en 6verblick 6ver det sammanhang applikationen ska
brukas i (Ottersten & Berndtsson, 2002). Det insamlade och analyserade materialet lag till grund
for designprocessen av prototypen.

Den kvalitativa studien genomfordes i samband med att ett pilotprojekt i sparsam korning hos
en operator i kollektivtrafik startades upp. Studien utférdes hos en liten depa med sju forare.
Fem av dessa arbetade heltid och de resterande tva var timanstéllda. Depan &r en del av en
bussoperatér med ca 90 anstéllda, dar tva tredjedelar av de anstéllda &r forare. Urvalet for
studien blev fyra av de sju férarna pa depan, och bestod av en kvinna och tre man. Tva av
forarna hade mellan fyra till fem ars erfarenhet av yrket och tva stycken hade over tio ars
erfarenhet. En av férarna var 35 ar och de Ovriga forarna var 6ver 50 ar. Att det blev dessa
forare beror pa att de var tillgdngliga under faltstudien, som till storsta delen utférdes i
linjetrafik.

Den 6ppna observationen inleddes med medverkan pa den utbildning foérarna fick innan de
borjade anvanda applikationen som beskrivs i kapitel 3. Detta for att lattare fa tilltrade till faltet,
acceptans bland forarna och for att ge dem en mojlighet att stélla fragor innan observationen
paborjades. Faltarbetet utférdes som en “Quick and Dirty” etnografisk studie da den endast
varande under en mycket begrdnsad tid (Crabtree, 2003). De forsta dagarna var forfattaren
placerad i passagerarsatet bredvid foraren, resterande dagar bakom féraren for att lattare se
hur denne interagerade med applikationen. Faltarbetet kompletterades med informella
intervjuer nar tillfalle gavs, exempelvis vid forarbyten och ldangre uppehall. Vid féltarbetet
anvandes “trattprincipen”, det vill sdga observationen bodrjade brett for att sedan fokusera
smalare. Allt faltmaterial transkriberades sa fort som mojligt efter avslutad faltdag (Repstad,
1999).

Nar faltarbetet var slutfort paborjades kodning och kategorisering av faltanteckningarna.
Materialet kategoriserades i tio olika kategorier, att det blev sd manga beror pa att studien
fokuserade brett i det inledande skedet. Materialet omkategoriserades, denna gang med fokus
pa den nyinforda applikationen vilket resulterade i fyra kategorier som presenteras i
nastkommande avsnitt. For att komplettera materialet infor designprocessen utférdes en
telefonintervju med lag niva av standardisering med forarna, materialet kategoriserades i de

15



forutbestamda kategorierna. Syftet med intervjuerna var att sakerhetsstdlla kategoriernas
relevans (Patel & Davidson, 2003).

4.1 Empiri

Forarmiljon for buss i kollektivtrafiken ar valdigt komplex. | de bussar faltstudien utférdes i fanns
sju digitala artefakter bestaende av: tre biljettmaskiner, tva kommunikationssystem, en artefakt
for att styra skyltning av linjen och slutligen den nyinforda artefakten fér sparsam korning.
Forarnas privata mobiltelefoner ar inte medraknade eftersom de inte kan anses tillhéra bussen.
Anledningen till att det ser ut pa detta satt beror bland annat pa att flera leverantérer levererat
de olika artefakterna, alla med sina egna granssnitt mot féraren.

4.1.1 Karaktiristiska egenskaper for kollektivtrafik

En férare har genom tidtabellen ett strikt tidsschema att folja, om foéraren lyckas halla
tidsschemat beror pa en rad faktorer, exempelvis: vaglag, trafik, antal passagerare, antal
biljettkép och bussens skick. En tur® bestar av manga (korta) start och stopp som belyses via
foljande excerpts:

12:28 anldnder till Bengtsfors station. Mdnga passagerare gdr pd, 2 passagerare
vill ha kvitto.

12:31 avgdr.

12:32 Stannar och plockar upp passagerare. En képer en biljett, de andra har
biljett.

12:33 avgdr igen.

12:40 sldpper av passagerare, avgdr inom samma minut.

12:41 sldpper av passagerare.

12:42 avgdar igen

12:43 sldpper av passagerare, avgar inom samma minut.

12:46 sldpper av passagerare, avgdr inom samma minut.

12:49 stannat och plockar upp passagerare, avgdr inom samma minut.

12:56 stannar och plockar upp passagerare, avgar inom samma minut.

13:03 anldnder till Bdckefors terminal. Stdnger av bussen.

13:05 avgdr.

13:21 stannar och plockar upp passagerare. En passagerare har problem med sitt
kort.

13:23 dker igen.

13:24 stannar och tar upp passagerare, avgdr inom samma minut.

13:28 plockar upp passagerare, avgar inom samma minut.

13:34 anldnder till Fdrjelanda. Mdnga passagerare gar pd.

13:36 avgdar igen.

13:42 stannar, passagerare gar av.

13:47 plockar upp passagerare, avgdr inom samma minut.

13:48 plockar upp passagerare, avgar inom samma minut

13:51 plockar upp passagerare, avgdr inom samma minut.

% En tur &r ndr bussen gar fran sin startposition till sin slutdestination, exempelvis Rod express som startar
i Stenungsund och nar sin slutdestination i Tahult.
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Ingvar’: “Det dr alldeles fér mycket héllplatser pd den hdr linjen. | ett litet samhdlle
ldngre fram hdr finns det sex hdllplatser, det hade rdckt med tre”.

Yngve: “Som du mdrker fdr jag manga ganger stanna precis ndr jag har fatt upp
farten, det tar Idng tid att accelerera upp ekipaget.”

Pa strackan som excerptet ovan refererar till finns det totalt 90 hallplatser, manga ganger ligger
hallplatserna relativt nara varandra. Under drygt en och en halv timme stannar bussen 17
ganger for att ta upp eller slappa av passagerare. Normalt stannar och gar bussen inom en
minut, men nar en passagerare ska kdpa en biljett kontant eller ladda pa sitt kort tar uppehallet
lingre tid. Aven andra biljettrelaterade problem gér att ett stopp tar ldngre tid &n normalt. Det
kan bli relativt manga biljettkép pa bussen eftersom det inte finns nagot forsaljningsstalle for
biljetter pa storre delen av strackan. Mangden passagerare ar ocksa en faktor som paverkar om
bussen ar i tid eller inte vilket belyses med féljande excerpts fran faltanteckningarna:

Yngve: “Som du ser dr jag redan 6 minuter sen for att det dr sG mdnga
passagerare.”

15:09 Anlénder till terminalen, mdnga passagerare gdr pd. Aker igen 15:12.
Avgdng enligt tidtabell 15:05 [7 minuter sen].

Att det &r manga passagerare ar nagot som ar bra fér bussbolaget men det paverkar dven
forarens férmaga att vara i tid enligt tidtabellen. Det har varit diskussioner mellan forarna om
att applikationen reagerar pa hastigheter éver 80 km/h. Vid utbildningen sades det att det var
nagot som skulle andras, men den informationen var felaktig. Enligt radande trafikbestimmelse
ar hogsta tillata hastighet for bussar 6ver 3,5 ton 90 km/h*. En forare irriterade sig pa att 80-
ikonen visade sig nar hon koérde 6ver 80 km/h. Féljande excerpts fran faltanteckningarna belyser
denna problematik:

[Kér pd E6:an och 80-ikonen visas] Ingvar: “Skulle inte det dndras? [Pekar pd
ikonen].

Solveig: ”Nér ska ni dndra till 90?” [Jag férklarar att det inte ska dndras och
varfér]. Solveig: "Men Vigverket séiger att det dr 90 for bussar.”

Han ser att applikationen fortfarande sdger till om han kér éver 80 km/h. Och
undrar ndr det ska dndras. Jag férklarar ldget. DG sdger Yngve (med glimten i
6gat): “Det dr jéttebra, da far jag bade évertid och brénslebonus.”

*Alla personer har fatt fingerade namn fér anonymitet.
* Hastighetstabl3 fran vigverket (hamtad 2007-11-07)
http://publikationswebbutik.vv.se/upload/2368/88020 hastighetstabla utg 8 .pdf
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Solveig: ”...80 irriterar en” [Solveig talar om att hastighetsikonen visas ndr de kér
over 80 km/h].

Diskussionen angdende att applikationen sdger till vid 80 km/h uppkommer igen.
Jag sdger att det dr upp till bussbolaget att bestémma. Yngve sdger att om han
ska kéra brinsleeffektivt och tjdna pa det sa kér han 80 km/h.

En anledning till att forarnas instédllning mot hastighetsbegrdansningen var att tidtabellerna for
turerna var gjorda med utgangspunkt i att de skulle kéra 90 km/h pa de strackor dar det var
tillatet. Forarna tycker dessutom att dagens tidtabell &r snav redan som det ar. Pa utbildningen i
samband med uppstarten av pilotprojektet var det nagot som diskuterades bland férarna vilket
belyses med féljande excerpts fran faltanteckningarna:

Mdanga gdnger fdr de kéra fér fort fér att vara i tid. | vissa fall dr det oméjligt att
kéra lagligt redan fran bérjan. Ett exempel dr linje 100 som dr utrdknat fér 90
km/h ndr det dr verkligheten dr en hastighetsbegrédnsning pd 70 km/h. De dr
stdndigt férsenade.

Johan tycker att det dr ”skitbra” att de bara far kéra 90 km/h>. ”Det ér en drém for
mig. Det Gr gé6rbra att det finns data att jdmféra med, da kommer ledningen att
se att tidtabellerna dér ohdllbara.”

Johan: "Om jag kér med applikationen sG kommer jag inte férséka att spara in tid.
Jag tycker att det dr bra att det gar att se att tidtabellen dr fér snév.”

Aven under fird pratades det om att inte kéra for att spara in tid, foljande excerpt frén
faltanteckningarna talar Yngve om detta:

Han berdttar att han i vanliga fall dr i tid med den hdér linjen, brukar vara vid
Kampenhof kl. 16:02. Men nu kér han brdnsleeffektivt och kommer ddrfér inte att
kéra fér att spara in tid.

4.1.2 Interaktion mellan anvandare och artefakten
Nér férarna skulle logga in anvdande de handdatorns penna for att trycka pa knapparna. Féljande
excerpts visar hur férarna provar att anvdanda artefakten:

Solveig tittar pG applikationen och prévar att anvinda retardern® (en tillsatsbroms
som verkar direkt pa drivaxeln). Hon ser att det inte bildas ndgra réda stolpar ndr

hon anvénder den.
Ingvar prévar ndr 80 visas, rétt exakt kanske lite under 80.

Ingvar prévar att kéra pa luft.

> Detta var pa utbildningen nar férarna trodde att hastighetsgransen skulle dndras till 90 km/h.
® Scania Retardern (hamtat 2007-12-13):
http://www.scania.se/trucks/prtserien/vaxellador/scaniaretarder/
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Den forsta dagen tog batteriet i en av artefakterna slut, det var Solveig som hade den
artefakten. En annan dag trodde hon att den slutade fungera igen vilket ndsta excerpt pavisar:

Solveig: "Jag ser inget” [trycker frenetiskt pG skdrmen, kommer Gt startmenyn och
O6ppnar Outlook] ”“Den fungerar inte, den dr svart..” [jag ber henne ge mig
handdatorn och fixar till den] ”...Det dr svdrt att se vad som star pd skdrmen ndér
solen skiner”.

Nar Solveig inte ser nagot och trycker pa skarmen hamnar hon utanfor applikationen. Detta ar
inte bra eftersom det inte ar meningen att hon fysiskt ska interagera med artefakten under fard
da det latt blir en sdkerhetsrisk. Forarna ar anda positivt installda till artefakten:

Ingvar: “Systemet gér sG att vi sporrar varandra. Jag gillar det! Jag dr nyfiken, jag
har alltid varit nyfiken pd livet. Jag gillar utmaningar.”

Johan: “Jag dr jdttenyfiken pG applikationen, synd att jag bara har fatt kéra med
det en gang.”

Ingvar: “Det dr kul att titta pa den. Igar kérde jag 38 mil varav 9 km pa luft.”

4.1.2.1 Missvisande information

Vid uppstarten uppkom problem relaterade till den nyinférda artefakten. Vid luftkdrning hande
det att artefakten borjade om rakningen av antal meter pa luft fast foérarna inte gjort nagot,
detta belyses med féljande excerpts:

Solveig: ”"Den slutar rikna meter fast jag inte gjort ndgot.”
Solveig: ”"Varfér riknar den upp och bérjar om igen, fast jag inte gjort ndgot?”
Solveig: “Rdknar den fast man bromsar?”

Detta visade sig bero pa att bussen var automatvaxlad, nar bussen kom ner i ett visst varvtal
vaxlade bussen automatiskt ner en vaxel vilket gjorde att antal meter pa luft bréts. | andra fall
betedde sig Overférbrukning relaterat till tomgang inkonsekvent, excerptet fran
faltanteckningarna belyser detta:

Solveig star med bussen pd tomgdng ndrmare 10 minuter utan att ndgot visas av
applikationen. En annan dag pdpekande den efter 2-3 minuter, hur fungerar den?

Detta fenomen visade sig bero pa en konfigurationsinstallning, bussen har ett annat varvtal vid
tomgangskorning an en lastbil.
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Under utbildningen lyftes retardern fram som ett hjdlpmedel som de kan anvanda istallet for
vanlig avgasbroms. Retardern ar en spak som ar placerad till hoger om ratten i bussarna. |
excerpten nedan talar férarna om retardern:

| fredags pratade han om att man kan stdlla in sG retardern fungerar pa
pedalerna. Han berdttar att han prévat det i en buss i helgen men att sa fort han
anvénde pedalerna sd registrerade applikationen att han bromsade. Ingvar: “Om
det ordnas till blir det nog jdttebra. Vi kan inte sitta och anvdnda retarder-
spaken.”

Yngve: ”Retardern tar inte sista biten, dd mdste man bromsa, dven om jag
bromsar minimalt gdr éverférbrukningen genast upp. Man vdgar ju knappt
bromsa.”

Under faltstudien var bussens medelférbrukning nagot som diskuterades mycket bland férarna.
De tyckte att bussarna drog alldeles for mycket brénsle. Detta belyses med féljande excerpts
fran faltanteckningarna:

Anldnder till Fdrjelanda, vi kollar medelférbrukningen i rapporten, den ligger pd
58,1 1/100 km fast han har en OF pé 1,9 /100 km.

Yngve ifrdgasdtter applikationen. Han hade en medelférbrukning pd 6,3 I/mil nér
han kérde brinsleeffektivt, hade en éverférbrukning pd 2,8 I/100 km, som gick upp
till 3,5 1/100 km efter tre nédvindiga bromsningar. Han hade en medelférbrukning
pa 4,7 I/mil ndr han kérde som vanligt och bromsade. Jag frégar om det inte var
olika bussar? Han ténker efter lite och konstaterar att det var det.

Yngve pratar om medelférbrukningen igen och sdger att om den dr sG hég dven
fast han kér brénsleeffektivt vad dr det da féor mening med det? [Jag forklarar att
brénslebonusen® baseras pd éverforbrukningen och inte medelférbrukningen]...
Yngve: “Annars dr det ingen idé ndr en buss tar sG mycket dndd, bussen borde dra
3,4 I/mil ndr jag kér som jag gér.”

Anldnder till jérnvigsstationen. Overférbrukningen gér upp till 1,7 1/100 km. Vi
tittar medelférbrukningen igen, ligger pd 54,6 1/100 km.

Aven hir framkom det senare att det berodde p& att bussens konfigurationsfil var felaktig. Vid
den kompletterande intervjun efter faltstudien framkom det att férarna hade slutat att kora
med applikationen eftersom medelférbrukningen inte stdmde 6verens med verkligheten.

” OF = Overforbrukning
®En tredjedel av branslebesparingen gar tillbaka till férarna i form av en branslebonus.
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4.1.2.2 Feedback
De flesta forarna ansag sig forsta artefakten, det var dock en av férarna som tyckte att den var
svar att forsta vilket belyses med foljande excerpts fran faltanteckningarna:

[Jag fragar Yngve om det dr ldtt att férsta] Han sdger ja och bérjar férklara att
han har en férddator i bilen. Den reagerar inte nér han bromsar. Han férklarar att
han har svart att komma ner i rdtt brdnsleférbrukning i stadstrafik, drar 1,3 da.
Han upprepar igen att det dr synd att retardern inte fungerar.

[Jag fragar om hon férstdr applikationen] Solveig: “Nej, det gér jag inte, jag skulle
vilia ha information hur det fungerar. Man glémmer bort. Jag tror att vi skulle
strdva efter att uppnd bdttre resultat om vi vet vad det betyder.”

11:40 avgar. Applikationen visar att hon har statt pd tomgdng fér Idnge. Hon
sdger att Katarina [utbildare] sa att det tar mycket diesel att starta och stoppa.
Upprepar att det dr svart att forstd vad den menar, vill ha papper pa det.

[Jag frégar om han férstér applikationen, han pekar pé MF’? Jag forklarar].
Ingvar: “Och OF'°? ”[Jag férklarar] Ingvar: “Det ér svdrt enligt applikationen att
vara i tid.”

Jag fick aven foérklara medelférbrukningen och éverférbrukningen for Solveig, vilket belyses med
excerptet nedan:

Solveig: “Vad star noll fér?” [pekar pa MF] “och &verférbrukningen dr den
andra?!”

| ett fall hade en anvandare svart att forsta vad som visades pa skdarmen, vilket nastféljande
excerpt pavisar:

Solveig: Vad dr det som drar éver skédrmen? [Overférbrukningen som visas for att
hon kért 6ver 80 km/h].

En annan férare tyckte att Overforbrukningen relaterad till hastighet sdg ut som en
bergodalbana vilket belyses med féljande excerpts:

[Fragar om han ser ndgot pa skdrmen] Yngve: “Det ser ut som en bergodalbana.”

| ytterligare ett fall trodde en anvdndare att artefakten inte fungerade for att hon inte forstod
vad artefakten ville férmedla:

Solveig: “Den visar inget.” [Férklarar att det dr for att hon inte har ndgon
overforbrukning].

° MF = Medelférbrukning.
1% OF = Overfsrbrukning.
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4.1.2.3 Pdtrdngande information
Det fanns tillfallen nar artefakten upplevdes som valdigt rod och patrangande vilket nésta
excerpt pavisar:

Yngve: [Loggar in och bérjar kéra] “véldigt vad réd han var idag”.

Bromsens paverkan var ocksa nagot som diskuterades bland férarna, de ansag att det var fel nar
artefakten sa till om bromsen fast de behdvde stanna. Detta belyses med foljande excerpts:

Ingvar: “Den flyger i luften ndr man bromsar, jag gillar det inte. Kan ju inte smyga
hela vdgen, da ser vi aldrig Uddevalla”.

[Jag fragar vad han tycker om applikationen] Yngve: “Jag tycker det dr dumt att
den registrerar ndr du bromsar. Ndr man mdste bromsa fl6g den i toppen direkt.
Det har inte ndgot med férbrukning att géra. Det kanske fungerar fér lastbilar,
visst kan vi planera men dd far det inte sta ndgot i viigen.”

Slutligen visade det sig att artefaktens ljus vara patrangande vid morkerkérning, excerptet
nedan belyser detta:

Ingvar: “Hur dndrar man bakgrundsljuset? Nér man kér nér det dr mérkt lyser den
jéttestarkt och blédndar en”.

4.1.3 Sammanfattning

Syftet med insamling och analysen av det insamlade empiriska materialet var att fa en djupare
forstaelse for anvandningsmiljon men aven att identifiera de utmaningar som uppstar vid
forflyttning av en design till ett annat anvandningssammanhang. Kollektivtrafiken karaktariseras
av en miljd med manga starter och stopp, antalet uppehall ar nagot som paverkar férarens
formaga att vara i tid. Dessutom paverkar mangden passagerare, antal biljettkdp, bussens skick,
trafikmangd och viglag. Att artefakten reagerade nir de koérde 6ver 80 km/h var inget som
uppskattades bland férarna eftersom de ansag att de behévde kéra 90 km/h dar det var lagligt
for att klara av att halla tidtabellen. Manga ganger ansag de sig behova “koéra” for att spara in
tid.

Forarna hade inga storre problem att interagera med artefakten men det visade sig vara svart
att lasa pa skarmen vid starkt solljus. | fallet nar detta hande kom féraren at startmenyn och
minimerade applikationen vilket bor forhindras da det blir en sdkerhetsrisk. Annars var de
positivt installda till artefakten.

Under faltstudien visade det sig att artefakten ibland hanterade information inkonsekvent.
Tomgang var en sadan faktor. Det var valdigt svart for forarna att veta nar de skulle Iata bussen
sta pa, respektive stdnga av den. Dessutom markte forarna att applikationen ibland slutade
rakna meter pa luft for att sedan borja om fran bérjan igen. Det var dven diskussioner om
retardern som skulle anvdndas istdllet for avgasbromsen eftersom arbetsstdllningen blev
obekvdam och fordes retarder-funktionen o6ver till pedalerna registrerades 6verférbrukning.
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Forarna ifragasatte ifall medelférbrukningen verkligen var rattvisande, da de tyckte att bussarna
drog mer bransle dn de borde. En forare undrade till och med om det var nagon mening att kora
med artefakten om bussarna anda drog sa mycket diesel.

De flesta av férarna ansag sig inte ha nagra problem att forsta artefakten. Dock ansag en av
forarna att hon inte forstod den. Hon ville ha en lathund 6ver hur artefakten fungerade och vad
de olika vyerna innebar. Artefakten gav endast negativ feedback med undantag for antal meter
pa luft. | ett fall forstod inte foraren vad det innebar att artefakten inte visade nagot, vilket kan
ses som relativt allvarligt eftersom hon inte forstod att hon gjorde ratt.

| situationer med hog overforbrukning upplevdes artefakten som patrdngande, typiska
situationer med hog overforbrukning var vid inbromsning av fordonet. Forarna uppskattade inte
att “staplarna” flog i hojden ndr de bromsade. Att stanna pa en hallplats for att ta upp och
slappa av passagerare ar en del av deras arbete och de tyckte inte om att artefakten reagerade
vid dessa tillfdllen. Vidare visade det sig att artefaktens bakgrundsljus blandade forarna vid
morkerkorning.

Sammanfattningsvis identifierades féljande problem:

e Att hastighetsgransen var satt till 80 km/h upplevdes som en stressfaktor.

e Det var mindre bra att anvandarna kunde komma at startmenyn och pa sa satt hamna
utanfor applikationen under fard.

e Det var svart att forsta vad artefaktens olika vyer innebar.

e Artefakten gav mestadels negativ feedback.

e Anviandarna upplevde det som patrdngande nar applikationen blev for rod, framforallt
nar de bromsade.

De ovan identifierade problemen kommer att ligga till grund for det fortsatta arbetet i
designprocessen (se kapitel 5).
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5. Designprocess

Med stod av materialet fran faltstudien och tidigare presenterad forskning identifierades ett
antal aspekter att beakta for att anpassa artefakten till sin specifika miljo. Syftet med
designprocessen ar att ta fram ett forsta forslag pa en omdesign av anvandargrdnssnittet.
Utifran de identifierade problemen kommer féljande problemomraden att behandlas:

A: Logik, exempelvis upplevdes hastighetsgransen som var satt till 80 km/h som en
stressfaktor och applikationen upplevdes som patrangande nar den blev réd, framférallt vid
broms.

B: Interaktion, exempelvis att anvandarna kunde komma at startmenyn och hamna utanfor
applikationen.

C: Presentation, exempelvis upplevdes artefaktens olika vyer som svarforstaliga.

D: Anvdndarupplevelse, exempelvis gav artefakten mestadels negativ feedback.

5.1 Malgrupp

En malgruppsanalys utfordes foér att samla in reella krav fran framtida anvandare.
Malgruppsanalysen syftar till att undvika att utvecklingen baseras pa tyckanden och
antaganden. Men &aven for att fa en djupare forstaelse 6ver det anvandningssammanhang
artefakten ska brukas och hur miljon ser ut (Ottersten & Berntsson, 2002).

Den malgrupp som designprocessen kommer att utga ifran ar de anvandare som ingick i den
kvalitativa studien, se kapitel 3. En personas (Lowgren & Stolterman, 2004; Ottersten &
Berntsson, 2002) har tagits fram for att ge en tydligare bild 6ver hur en typisk anvandare ser ut
(Se Bilaga 1). Artefakten kommer att brukas i en miljé som karaktariseras av manga start, stopp
och interaktion med passagerare dar tid ar en viktig aspekt att ta hansyn till.

5.2 Vision

| visionen kan olika idéer samsas och fungerar som en forsta forestallning 6ver vad designern
strdvar efter att uppna. Visionen kan vara bade konkret och abstrakt och dess formaga att vara
inkonsekvent ar en av styrkorna med den. Visionen kan ses som designerns forsta organiserade
princip (Lowgren & Stolterman, 2004).

Foljande vision fungerade som vagledning vid det fortsatta designarbetet:

Syftet med designen dr att den ska fungera som ett stéd till féraren, utan att vara patréngande.
Den ska frdmja viljan att kéra sparsamt och det ska vara kul att anvdnda den. Designen skall
vara enkel, tydlig och ldttférstdlig fér att pd sa sdtt minska inlérningstréskeln. Vidare skall all
interaktion med artefakten minimeras, men da det dndd dr nédvindigt ska anvindaren inte
behéva nagot redskap fér att interagera med den.
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5.3 Framtagning av low-fidelity prototyper

Low-Fidelity prototyper &ar langt ifran fardiga prototyper, utan bestar vanligen av enkla
pappersskisser eller mock-ups. En mock-up ar en prototyp som inte ar verklig pa nagot satt utan
som istéllet formedlar en kansla 6ver hur det vore att anvanda en sadan produkt pa riktigt. Low-
Fidelity prototyper ar anvandbara eftersom de ar enkla, billiga och gar snabbt att framstalla.
Detta ar extra viktigt i de tidiga stadierna i designarbetet eftersom dessa ar flexibla och
uppmuntrande och aldrig ténkt att anvandas for den slutgiltiga produkten (Preece et al. 2002).
Tohidi, Buxton, Baecker och Sellen (2006) tar i sin artikel “Getting the Right Design and the
Design Right: Testing Many Is Better Than One” upp en hypotes om att anvandare ger mer
negativ feedback pa prototyper om de far utvardera fler dn en. | studien anvandes tre
pappersprototyper och det visades sig att deras hypotes stamde. Detta eftersom anvandarna
kdnde att de kunde framfora kritik utan att designern tog at sig av den.

Med utgangspunkt fran ovanstaende information, visionen och de framtagna problemomradena
paborjades utformningen av tre low-fidelity prototyper. Alla prototyper utgick fran en
gemensam grund, att ge bade positiv och negativ feedback. Istdllet for att symbolisera
overforbrukningen med endast en farg (rod) anvandes trafikljusmetaforen, dar gront stod for
ingen overforbrukning, gult for en lag overforbrukning och slutligen rott fér att pavisa en hog
overforbrukning. Vidare valdes ikoner med tillhrande text for att fortydliga applikationens
dialog med anvandaren vid broms, for hég hastighet, tomgang och antal meter pa luft. Vid
tomgangskorning ar tanken att en klocka visas som raknar upp tid pa tomgang. Det &r viktigt att
podngtera att det kommer vara samma bakomliggande logik i applikationen. Arbetet kommer
att fokusera pa forbattringar som kan gbras genom en omdesign av anvandargranssnittet. En
presentation av de framtagna prototyperna féljer nedan:

5.3.1 Prototyp 1 - Den nytidnkande
Prototypen ar designad utifran vad
som framkom under féltstudien och
har ett liggande format for att
utnyttja den begriansade skarmytan
maximalt (Se figur 3). | bakgrunden
finns en graf som tonar igenom ett
fargspektrum fran gront till rott,
detta for att fa en mjukare 6vergang
mellan de olika stadierna av
overforbrukning och foér att dampa
intrycket av bromsens paverkan.

Grafen uppdateras fran vanster till gy 3. prototyp 1

hoger. Menyn ar placerad langst ner

och kommer fram genom att anvandaren trycker en gang pa skdrmen. Hogst upp i vanstra
hornet visas dverforbrukning. Texten och de tillhérande ikonerna for respektive vy ar placerad
mitt pa skarmen i forhallande till menyn. | den har prototypen ar tanken att bakgrunden ska
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vara gron sa lange tomgangskorningen ar under tre minuter. Efter tre minuter ska den vara gul

och efter fyra minuter ska den vara rod.

5.3.2 Prototyp 2 - Baserad pa Eco-driving
Aven denna prototyp &r i liggande
format och bygger till stor del pa
Pace, Ramalingam och Roed! (2007)
4).
Overférbrukningen symboliseras med

designforslag (se figur
staplar som vaxer i héjden och dndrar
farg utifran oOverférbrukningen. Vid
ingen overférbrukning ar staplarna
sma grona, vid lag
blir staplarna
medelhdga och gula, for att slutligen

och
overfoérbrukning

vid hég oOverférbrukning ga upp i Figur 4: prototyp 2

maxlage och bli roda. Aven hir visas

overforbrukningen hogst upp i vanstra hornet. Texten med tillhdrande ikoner presenteras i

mitten men med tyngdpunkt pa den 6vre halvan av skarmen. Menyn som &ar placerad langst ner

visas ndr anvandaren trycker en gang pa skarmen.

5.3.3 Prototyp 3 - Baserad pa den gamla
prototypen

Den sista prototypen bygger till stor del pa den gamla
prototypen (se figur 5). Det som har férandrats ar att
applikationen ger bade positiv och negativ feedback,
ikonerna kompletteras med forklarande text,
overforbrukningen visas genom ett fargspektrum,
overforbrukning och medelférbrukning har bytt plats.
Uppdateringen av tidsaxeln har aven flyttats fran
hoger till vanster. Denna prototyp togs framst fram
som kontroll éver hur lasta anvdndarna var vid den

gamla applikationen, da den till stor del liknar den.

Figur 5: Prototyp 3
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5.4 Utvardering av prototyperna

711

En “tdnka hogt”"" utvardering genomférdes vid tva tillfallen, med en av anvdndarna fran

faltstudien som medverkande vid respektive tillfdlle. Utvarderingen skedde for att upptacka
potentiella anvandbarhetsproblem (Preece et al., 2002; Molich, 2002). Evalueringen bérjade
med att de tre prototyperna presenterades (i numerisk ordning). Anvandarna fick sedan tala om
vilken de foredrog och varfor den féredrogs, resultatet fran denna fraga presenteras nedan:

Johan féredrog prototyp 3 eftersom den dr pd rétt ledd! Bra med skala och firger.

Yngve féredrog prototyp 1 eftersom det dr vdldigt Idtt att se, inga staplar. Behéver
bara ge en snabb blick, eftersom hela skdrmen blir firgad. Han sdger ocksa att jag
inte ska stirra mig blind pd OF [Overférbrukningen] utan att dven MF
[Medelférbrukningen] dr viktig.

Anvandarna gavs tre uppgifter som utfordes pa prototyp 1:
1. Gor en felanmilan™ pa att bromsarna inte fungerar. Vilj att du ska komplettera
felanmalan innan du skickar ivag den.
2. Sevad din medelférbrukning ar.
3. Logga ut.

Resultat Johan:

1. Eftersom felanmaélan inte dr nagot som finns i applikationen idag fick jag tydliggora att
han skulle ga till menyn. Da sa han: ”Jaha, da trycker jag bara har.” Menyn kom upp, han
gick till “felanméalan” och bockade i att bromsarna inte fungerade och att han skulle
komplettera den. Sen skickade han den.

2. Han 6ppnade menyn igen, valde “rapport” och laste medelférbrukningen.

3. Oppnar menyn och klickar p& ”logga ut”, trycker pa Ok nar ”Vill du logga ut?” visas.

Resultat Yngve:

1. Yngve har lite problem att forsta hur det ska ga till, jag forklarar. Han blir osdker pa hur
han ska gora for att 6ppna menyn. Men sa far han upp den och trycker pa “rapport”.
Han marker att han ar fel och trycker pa “felanmélan”. Han kryssar i broms och att han
ska komplettera. Och skickar ivdg den. Jag forklarar att felanmalan inte ar en funktion
som finns men att den kanske skulle kunna finnas i framtiden.

2. Han 6ppnade menyn igen, valde “rapport” och laste medelférbrukningen.

3. Oppnar menyn och klickar p& ”logga ut”, trycker pa Ok nar ”Vill du logga ut?” visas.

Utvarderingen visade att bada anvandarna hade problem att hitta menyn, nar de val hade hittat
den klarade Johan att hitta till “felanmalan” utan problem. Yngve hade daremot lite svarare men
insag ratt omgaende vart han skulle ga for att hitta ratt. Nar de val hittat menyalternativet och
Oppnat det hade de inga problem att slutféra uppgiften. Ingen av anvdndarna hade nagra

" T4nka hogt” utvardering innebér att anvdndaren beréattar allt hon/han gor.

2 N&r prototypen togs fram lades "felanmalan” till for att se om det fanns nagot intresse fér en sadan
funktion. Tanken med felanmaélan var att bussforarna skulle kunna anmala fel pa bussen till verkstaden via
handdatorn.
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problem att slutféra uppgift 2 och 3. | tvd av de tre prototyperna (prototyp 1 & 2) var
uteslutandet av medelfoérbrukningen ett medvetet val, nagot som Yngve observerade och
papekade. Genom Johans argument till varfér han foredrog prototyp 3 gors slutsatsen att han
var paverkad av den gamla applikationen.

5.5 Slutgiltigt designkoncept

Eftersom slutsatsen drogs att Johan var fargad av den gamla applikationen kommer prototyp 1
ligga till grund for den skarpa prototypen. De identifierade problemen kommer att adresseras
enligt féljande:

A: For att mildra programmets bakomliggande logik kommer bland annat visualiseringen av
overforbrukning att férdandras. Hastighetsgransen kommer att sattas till 90 km/h.

B: For att forenkla interaktionen kommer prototypen designas for att stodja interaktion utan
redskap och for att forhindra att anvandaren hamnar utanfor applikationen.

C: For att fortydliga presentationen av informationen i applikationen kommer ikonerna designas
for att bygga pa igenkdnnande och en forklarande text kommer att ldggas till.

D: For att hoja anvandarnyttan och framja inlarningen kommer prototypen designas for att ge
bade positiv och negativ feedback.

Modellen nedan visar vilka kriterier som var viktiga i respektive fas:

» Hastighetsgrans 80 km/h blev en stressfaktor
¢ Anvandarna kunde hamna utanfor applikationen
o Svart att forsta artefaktens vyer
Kvalitativ « Artefakten gav mestadels negativ feedback
studie o Artefakten upplevdes som patrangande nar den blev rod.

* Hastighetsgrans 80 km/h blev en stressfaktor = Logik (A)

* Artefakten upplevdes som patrangande nér den blev réd > Logik (A)
¢ Anvindarna kunde hamna utanfér applikationen = Interaktion (B)

o Svart att forsta artefaktens vyer > Presentation (C)

Designprocess o Artefakten gav mestadels negativ feedback = Anvindarupplevelse (D) )

o Logik (A)

¢ Interaktion (B)

* Presentation (C)
Prototyp * Anvindarupplevelse (D

o Logik (A)

¢ Interaktion (B)

* Presentation (C)
Evaluering ¢ Anvandarupplevelse (D)

Figur 6: Modell 6ver processen for framtagning av de viktigaste kriterierna.
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6. Prototyp

Syftet med det har kapitlet ar att presentera framtagningen av den slutgiltiga prototypen. | den
har fasen bildades ett team bestaende av forfattaren och en kollega pa Pilotfish. Férfattaren tog
rollen som designer och kollegan tog rollen som utvecklare. Detta team bildades for att gora det
mojligt att fa en fullt fungerande och korbar prototyp inom ramen for examensarbetet. Kapitlet
inleder med en beskrivning av digitalisering av prototypen och presenterar slutligen
implementeringen av prototypen.

6.1 Digitalisering

Det var prototyp 1 fran foregaende kapitel som valdes ut for att ga vidare med. Eftersom
anvandarna hade svart att hitta menyn kommer den alltid att visas. Vidare valdes att dven lagga
till medelférbrukning eftersom detta var nagot som saknades i prototypen. Designarbetet
inleddes med att en forsta prototyp Gver granssnittet togs fram i Adobe Photoshop CS3 (se figur
7). Bilderna anvandes for att kommunicera designen till utvecklaren. Det visade sig dock vara
svart att se bilderna i fullskarmsformat pa handdatorn,

OF {1k U0 vilket ledde till att dessa bilder inte kunde anvindas for
att se hur designen sag ut. Istdllet anvdandes Adobe Flash
* CS3 som ar ett kraftfullt visualiseringsverktyg. For att

kunna visa och spela flash-filerna i fullskarmsformat
installerades SmartFlash® pa handdatorn. Fyra ikoner
skapades: hastighet, broms, tomgdng och luftkérning.
Malet med ikonerna var att de skulle vara tydliga och

Rapport H Dag!

Figur 7: Bilden visar hur designen for den  |3ttf6rstaliga, en presentation éver ikonerna féljer nedan:
forsta prototypen i Photoshop sag ut.

6.1.1 Luftkérning

Ikonen for luftkdrning ar ett gron jordglob. lkonen ar gron for att visa att
anvandarna sparar miljon genom att "kéra pa luft”. Gron ar dven en farg
som pavisar att anvandaren goér ratt, vilket forstarker och framjar
forstaelsen Over hur bra det ar att kora sa langa strackor som mojligt pa
luft.

6.1.2 Hastighet

Ikonen for hastighet symboliseras precis som i féregaende version av en
hastighetsskylt. Detta eftersom det &r valdigt latt att forstd vad
hastighetsikonen innebar. Ilkonen har dock fatt en grafisk upprustning for att
passa in i det nya anvdndargranssnittet och har blivit andrad fran 80 till 90.

" SmartFlash &r ett kostnadsfritt verktyg som kan spela upp flash-filmer i fullskarmsformat i bade
portratt- och landskapsformat och hamtades (2007-11-09) fran: http://www.handango.com/

29



6.1.3 Tomgang

Ikonen for tomgang symboliseras av en klocka. Detta for att fortydliga den tid e
som raknas upp ndr anvandaren star pa tomgang. Klockan ar enkel, tydlig och _l |
ar 1att att relatera till vid tomgangskorning eftersom det bara ar tillatet under _ /"'
en begransad tidsperiod. “—

6.1.4 Broms

Denna ikon var svarast att ta fram eftersom broms ar en valdigt laddad och
kraftfull vy. Ett tag |ag funderingarna i att anvdnda ikonen fér exempelvis “fel
pa broms”. Denna idé 6vergavs eftersom det kdndes fel att symbolisera broms
med ett negativt laddat budskap som exempelvis att det var fel pa bromsarna.
Istdllet skapades en ikon som visar att ddcken slits vid bromsning.

Néar ikonerna var framtagna skapades en flash-film som kunde utvdrderas pa handdatorn i
fullskdarmsformat. Den testades fran olika vinklar och vid olika ljusférhallanden foér att se om
kontrasten mellan fargerna var tillrdcklig. Det visade sig dock vara svart att ldsa siffrorna
gillande medelforbrukning och éverforbrukning, speciellt mot den gula fargen. Vidare visade
det sig att den vita texten som tillhérande ikonerna fl6t ihop med den vita bakgrunden, vid en
betraktning fran sidan. For att atgdrda detta dndrades all textfarg fran vit till morkbla. Nar de
grafiska komponenterna var 6verlamnade till utvecklaren togs de grafiska komponenterna som
tillhérde menyn fram.

6.2 Implementering av prototypen
Nedan féljer en genomgang och férklaring av den implementerade prototypen (se figur 8).

1. Overférbrukningen visualiseras genom en graf i

bakgrunden som genomgar ett fargspektrum.
Né&r anvandaren inte har nagon overforbrukning

ar bakgrunden gron, vid lag overférbrukning

IE\
tonar bakgrundsfargen till gul och vid hog L' 0 234m p5 luft
overforbrukning tonas den till rod. Grafen visar
de senaste 30 sekunderna och uppdateras fran

vanster till hoger. Att den genomgar farg- Meny ‘Belysning Logga in

spektrumet &r dels for att Oka anvandar-

upplevelsen genom att ge positiv feedback men  Figur 8: Bilden visar hur prototypen ser ut vid
4ven for att mildra artefaktens bakomliggande '“ftkérnine.
logik genom att visualisera Gverférbrukningen
med fler @n en farg. Grafen ar placerad i bakgrunden och tadcker hela skarmytan for att
ge anvandaren en snabb 6verblick éver hur éverférbrukningen ser ut.
2. Har ar informationen med avseende pa applikationens olika vyer placerad. For att
tydliggéra applikationens presentation av information till anvandaren designades ikoner
som bygger pa igenkdnnande och en forklarande text lades till for att fortydliga

budskapet ytterligare.
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3. Overférbrukningen anges i liter per 100 km och &r placerad i det évre vanstra hornet for
att anvandaren snabbt ska kunna hitta den. Att éverforbrukningen fick denna placering
beror pa att applikationen bygger pa idén att sidnka overférbrukningen och det blir
darmed ett viktigt informationselement.

4. For att skapa symmetri ar medelférbrukningen placerad i oversta hornet till hoger.
Medelférbrukningen anges i liter per 100 km** och baseras pa medelférbrukning utifran
gallande korsatt.

5. Langst ner ar ett aktivitetsfalt placerat. Faltet har tre snabbalternativ: meny, belysning
och logga ut. Dessa alternativ ar placerade dar for att gora dem lattillgangliga for
anvandaren. Under faltstudien visade det sig att det var mycket viktigt for anvandarna
att kunna dndra bakgrundsbelysningen vid morkerkorning, darfor lades detta alternativ
till. Aktivitetsfaltet ar designat for att anvandarna ska kunna interagera med det med
fingrarna som enda redskap.

6.2.1 Presentation av enskilda delar
| detta avsnitt presenteras och forklaras enskilda delar av prototypen. Se bilaga 2 for bilder.

Luftkoérning: | den har vyn blir bakgrundsfargen gron och efter 50 meter pad Iuft visas
luftkérningsikonen och den tillhérande texten. S3 ldnge anvdndaren kor pa luft fortsatter
applikationen att rdkna antal meter pa luft.

Hastighet: Hastighetsikonen med tillhorande text visas nar anvandaren kor fordonet med en
hastighet 6ver 90 km/h. Bakgrunden dndrar farg beroende pa mangden éverférbrukning.

Tomgang: Tanken med tomgangsvyn var att en klocka skulle rdkna upp tid pa tomgang nér detta
kriterium uppfylldes. Efter tre minuter skulle bakgrunden borja tona till gul, och efter fyra
minuter skulle den tona till réd. Det visade sig dock vara omaijligt i dagslaget att fa applikationen
att bete sig pa detta satt pa grund av applikationens grundlaggande logik. Istallet visas klockan
forst efter tre minuter pa tomgang och fortsatter att rdkna upp fran 3 minuter. Fargen pa grafen
bestams av mangden éverforbrukning.

Broms: Nar anvandaren bromsar visas bromsikonen och den tillhérande texten. For att mildra
kdnslan av att bromsen paverkar sa mycket gar bakgrunden igenom ett fargspektrum fran grént
till rott. Bromsvyn var den vy anvdndarna hade mest asikter om i den foregaende applikationen,
da de tyckte att den var patrangande.

Meny: | menyn finns fyra alternativ: Rapport, Sprék, Atergd och Avsluta. Rapport visar en
rapport over senaste tur. Genom alternativet sprdk kan anviandaren dndra artefaktens sprak.
Det finns i dagslaget tva alternativ, svenska och engelska. Trycker anvandaren pa dtergd
kommer denne tillbaka till applikationens utgangsldge, och genom att védlja avsluta stdngs
applikationen ner och avslutas. Menyn ar designad for att det i framtiden ska ga att lagga till fler
menyalternativ.

" vid stillastdende visar den medelfoérbrukning i liter per timme, vilket beror pa den bakomliggande
logiken.
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7. Evaluering
Evalueringen av prototypen skedde under fyra dagar och omfattade ungefar 20 timmar. Syftet
med utvarderingen var att undersdka hur anvdndarna upplevde prototypen och om de
identifierade problemomradena gick att atgdrda genom en omdesign av applikationens
anvandargranssnitt.

Innan evalueringsperioden pabodrjades kontaktades trafikledningen och ett schema skapades
over vilka forare som skulle vara med och utvardera prototypen. Enligt schemat skulle endast de
forare som ingick i faltstudien delta, tyvarr blev inte verkligheten sadan pa grund av att bussar
med system var ur trafik vissa dagar. Den nya urvalsgruppen bestod av fem mén med varierande
erfarenhet. Tva av férarna hade ca 5 ar erfarenhet, tva hade 6ver 10 ars erfarenhet och en var
timanstalld. Att det blev dessa forare beror pa att det var de som var tillgdngliga under den
period som prototypen utvarderades. Det nya schemat sag ut enligt féljande:

Dag 1: Yngve och Johan.
Dag 2: Yngve och Ingvar.
Dag 3: Stig och Sven.

Dag 4: Yngve och Ingvar.

Yngve och Ingvar var de forare som akte mer dn en gang med prototypen, det dr dven de som
har kommit med flest synpunkter. Evalueringen utférdes genom observationer och informella
intervjuer for att fa respons pa prototypen med avseende pa dess design (Repstad, 1999). Under
evalueringen hade forfattaren hade med sig prototypen, all utvardering skedde i buss i
linjetrafik. Dels for att applikationen endast fanns installerat i ett antal bussar men dven for att
utvardera den i den miljon dar den ska brukas. Allt material transkriberades efter avslutad dag
for att undgd att forlora viktig information (Repstad, 1999). Néar evalueringsperioden var
avslutad kategoriserades materialet.

7.1 Resultat
Den generella bedémningen fran evalueringen, baserat pa anvdndarnas respons, ar att

prototypen uppfyller sitt syfte pa ett tillfredstdllande satt. Den upplevdes som béttre an sin
foregangare och anvandarna gillar att den ar i landskapsformat.
Foljande excerpts exemplifierar tre anvandares positiva installning till prototypen:

Ingvar: "Jag gillar att den dr liggande, den sitter inte lika mycket i véigen for sikten

och den sitter inte i vdgen fér huvudstrémbrytaren. Det dr jdttebra att det finns en

knapp for att dndra belysningen som dr ldtt att komma at. Jag tycker den dr Iétt.”

Johan: "Wow, vilken grafik!” Jag gillar jordgloben [ikonen fér luftkérning].

Yngve: “Jag tycker att den dr perfekt, jag gillar den. Den dr Idtt och enkel.”

Bade Yngve och Ingvar foredrog prototypen fore det gamla applikationen.
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Anvandarna tycker att prototypen ar enkel och latt, Ingvar gillar att det finns en snabbknapp for
att andra belysningen. Detta ar en nytillagd funktion som inte fanns i den foregaende versionen.

7.1.1 Patrangande information
Anvandarna upplevde fortfarande att bromsen paverkade mycket vilket belyses med féljande
excerpts fran anteckningarna:

Yngve: ”Vad kdnslig han dr fér bromsen.”

Stig: "Jag forstar inte den ska bli r6d ndr jag bromsar, det gar ju inte Gt ndgot
brénsle for att bromsa.”

Ett av malen med prototypen var att minska upplevelsen av att bromsen paverkade sa mycket.
Tva av anvandarna fortfarande reagerade fortfarande pa bromsens paverkan, detta visar att
designen inte tillfullo lyckas mildra kédnslan av bromsens paverkan. Vid ett senare tillfélle
fortydligade Yngve vad han ansag om bromsens paverkan, detta pavisas genom féljande
excerpts:

Yngve: “Jag vill inte att éverférbrukningen fér broms ska registreras ndr vi stannar
pd hdllplatser, det ger en missvisande éverférbrukning. Man tréttnar om man
forséker att fa ner éverférbrukningen och den gar upp sé mycket nér man bromsar
och stannar vid en hdllplats. Det gér inget om den blir réd ndr jag bromsar, men
jag vill inte att éverférbrukningen ska skjuta i héjden ndr jag bromsar pd en
hdllplats.”

Ett exempel fran faltanteckningarna belyser denna problematik:

Yngve har en éverférbrukning pG 1,7 1/100 km och ndr han svéinger av till
Fdrjelanda 6kar den. Ndr vi dr pa hdllplatsen i Férjelanda ligger éverférbrukningen
pd 2,6 1/100 km.

Detta belyser tydligt att en dndring av visualiseringen inte ar tillrdcklig for att atgarda detta
problem, det kravs en dndring i programmets logik for att 16sa detta. Vid flera tillfdllen papekade
anvandarna att 6verférbrukningen gar upp dven om de kor pa luft vilket belyses med féljande
excerpts:

Yngve: “Overférbrukningen gér upp dven om jag kér pé luft.”

Sven: “Jag far éverférbrukning dven fast jag kér pa luft.”
Detta berodde pa ett prioriteringsfel i prototypen. Att éverférbrukningen gick upp nar de kérde

pa luft berodde pa att de bromsade, men den visade inte bromsikonen vilket ledde till att
anvandarna blev forvirrade.
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7.1.2 Lasbarhet
Det visade sig under utvarderingen att den grona fiargen som anvandes i grafen var for
kontrastlos i forhallande till den morkbla textfargen. Detta belyses med foljande excerpts:

Yngve: “Vad mérk han dr idag, jag ser inte siffrorna. Gér du?” [Jag sitter med
prototypen rakt framfér mig och ser siffrorna tydligt. Jag tittar frGn Yngves
betraktningsvinkel och allt blir en stor mérk massaj.

Ingvar: “Jag ser siffrorna vdldigt ddligt.”

For att atgdrda detta ersattes den grona fargen med en ljusare gron, som var mer kontrastrik
mot den morkbla texten. Anvdandarna tyckte att kontrasten blev mycket battre vilket belyses
med féljande excerpts:

Yngve: “Nu ser jag mycket béttre, det dr Iétt att se.”
Ingvar: “Nu dr det létt att se.”

En konsekvens av att den grona fargen dndrades till en ljusare gron farg var dock att kontrasten
mellan den gula och gréna fargen blev samre. Darfér dndrades dven den gula fargen till en gul
farg mot det réda hallet.

7.1.3 Problematik relaterad till hardvara

Den foregaende applikationen var byggd for portriattformat medan den nya prototypen var
byggd for landskapsformat. Detta var nagot som upplevdes som positivt bland anvandarna (se
excerpts i avsnitt 7.1 resultat). Tyvarr fick detta konsekvenser da artefakten ibland forlorade
kontakt med hallaren for dataférbindelse och stromforsorjning. Detta belyses med foéljande
excerpts fran utvarderingen:

Ingvar loggar in 12.20 applikationen visar inget, i vanliga fall rér sig MF® siffrorna
vdldigt mycket. Pa terminalen séger jag att den kanske inte sitter i ordentligt och
ndr Ingvar ska se om den sitter i rakar han ha ner den pa golvet. Han far logga in
igen och prévar att gasa for att se att siffrorna rér sig, det gor de.

Klockan 12:29 startar han bussen igen och klockan 12:30 avgdr den. Siffrorna rér
sig inte i applikationen och efter en stund bérjar jag fundera pd om den sitter
ordentligt i hdllaren. Vid ndsta stopp som sker klockan 12:43 ber jag honom att
préva att trycka in den i hdllaren och den bérjar fungera igen.

Bussen stdr pd tomgadng. Ndr vi daker ddrifrdn fortsétter prototypen att rdkna tid
pd tomgdng, jag ber Ingvar att trycka in den i hdllaren.

B MF = Medelférbrukning.
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Nar artefakten var uppratt paverkades den inte av att anvandarna interagerade fysiskt med den.
| lodrattlage blev artefakten mer kanslig for denna form av interaktion. Artefakten tappade
kontakten vid totalt tre tillfallen under sammanlagt fyra dagar. Detta skedde vanligtvis efter att
forarna hade fysiskt interagerat med den som exempelvis vid forarbyten och langre uppehall.

7.1.4 Ej forvantat beteende

Vid framtagning av prototypen var det svart att testa hur den betedde sig vid skarp anvandning.
Det visade sig att prototypen inte betedde sig som férvantat vid alla tillfdllen. Féljande
faltanteckningar belyser denna problematik:

Om grafen | bakgrunden: Grafen i
bakgrunden fick inte det férvdntade
beteende med mjuka Gvertoningar, istdllet
uppstod en “polkagriseffekt” da
overforbrukningen bara blev smd smala
streck i grdnssnittet (se figur 9).

Hur grafen betedde sig var dock inget som anvandarna

reagerade pa, att denna effekt uppstod beror pd att Figur 9: Bilden visar hur “polkagriseffekten’
sag ut.

J

grafen ar en tidsaxel som presenterar
overforbrukningen de senaste 30 sekunderna. Tas
tidsaxeln bort férsvinner anvandarnas mojlighet att fa realtidsrespons pa dverférbrukningen.

Bakgrundsfirg vid tomgdng: Vid tomgdngskérning tonades grafens firg svagt mot
gult, den blev aldrig gul eller réd oavsett hur ldnge de stod pa tomgang.

Eftersom grafens farg baseras pa mangden 6verforbrukning blev grafen farg aldrig gul eller rod
vid tomgangskorning.

Bakgrundsférg vid hastigheter 6ver 90 km/h: Vid en hastighet pG 100 km/h blev
grafens férg limegron.

Aven i detta fall beror det pd att grafens firg baseras pd mangden éverférbrukning.

En av anledningarna till att anvdandarna upplever bromsen som patrangande kan bero pa att det
endast var vid dessa tillfdllen som artefakten blir réd. Varken vid tomgangskorning eller vid en
hastighet 6ver 90 km/h blir grafens farg mer an limegrén. Mgjligtvis bor parametrarna for
grafens fargpreferenser dandras for att ge starkare respons vid dessa situationer.
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7.1.5 Sammanfattning
Syftet med evalueringen var att undersoka om en omdesign av artefaktens grafiska granssnitt
kunde atgarda de identifierade problemomraderna.

Den generella beddomningen ar att prototypen uppfyllde sitt syfte da anvdndarna inte hade
nagra problem att forstda den och de féredrog prototypen framfér den gamla applikationen.
Dock upplevdes bromsens paverkan fortfarande som patrangande, men efter diskussioner
framkom det att det snare var bromsens paverkan pa 6éverférbrukningen som upplevdes som
negativ. Det finns fortfarande saker att atgarda for att 6ka den upplevda anvandarnyttan, men
det ar framforallt saker som ar relaterade till hardvaran och den bakomliggande logiken. Nedan
foljer en presentation 6ver de problemomraden som skulle atgardas och hur prototypen
atgardade dessa:

Logik (A): Att hastighetsgrdansen var satt till 80 km/h upplevdes som en stressfaktor. Vilket
atgardades genom att hastighetsgransen sattes till 90km/h. Bromsens paverkan forsokte
mildras genom att dndra visualiseringen av dverforbrukningen.

Interaktion (B): Det var mindre bra att anvdandarna kunde komma at startmenyn och pa sa
satt hamna utanfor applikationen under fard. Vilket atgardades genom att applikationen
gjordes till en fullskarmsapplikation.

Presentation (C): Det var svart att forsta vad artefaktens olika vyer innebar. Vilket
atgadrdades genom att applikationens olika vyer fortydligades genom att en férklarande text
lades till de tillhérande ikonerna.

Anvandarupplevelse (D): Artefakten gav mestadels negativ feedback. Vilket atgdrdades
genom att applikationen gav saval positiv som negativ feedback.

36



8. Diskussion och slutsats

Kapitlet inleder med en diskussion rérande prototypen och den relaterade forskningen, for att
sedan diskutera problematiken som uppkommer nar en design forflyttas till ett annat
anvandningssammanhang. Avslutningsvis presenteras slutsatsen.

| den fallstudie som Marcus och Gasperini (2006) utforde visade det sig att konsekvenserna blev
stora nar verkliga anvdandare inte involverades i utvecklingsprocessen och nar fokus inte lag pa
anvandbarhet. Anvdndarna var negativt instéllda till systemet och kostnaderna blev stora for att
atgirda problemen. Aven i denna studie visade det sig att anviandbarhetsrelaterade problem
relaterade till applikationen uppkom. Problemen som uppstod var framst relaterade till att
applikationen forflyttades fran ett anvdandningssammanhang till ett annat, men studien fann
dven problem som var relaterade till hur informationen presenterades och vad informationen
innebar, vilket kan ses som en brist i applikationens dialog med anvdndaren. Lardomar fran
Marcus och Gasperinis studie fanns i atanke vid utformningen av prototypen. Dels fick
anvandarna medverka i flera steg i utvecklingsprocessen, dels utformades prototypen for att
passa in i den miljo den skulle brukas. For att inte upprepa misstaget som Juhlin och
Weilenmann (2001) identifierade i sin féltstudie pa en flygplats géillande att systemet inte
anvandes som forvantat, var det viktigt att fa forstdelse for hur anvandarnas
anvandningssituation sag ut. Detta eftersom applikationen skall fungera som ett stodsystem at
anvandarna.

Eftersom den primara uppgiften i denna milj6 ar att kora ett fordon ar det viktigt att prototypen
minskar den kognitiva belastningen (Wheatley, 2000; Henfridsson et. al., 2003). Det gamla
applikationen upplevdes som patrangande av anvandarna, framst med avseende pa bromsens
paverkan men dven pa grund av hastighetsgransen. Dessutom forstod inte alla anvandare vad
applikationens vyer visade vid alla tillfdllen. | prototypen blev en god skdrmdesign viktig
eftersom det framjar minskningen av den kognitiva belastningen. En god skdarmdesign innebar
genomtankt design med avseende pa layout, fargval, spatial visning, konsistens och hur texten
och de grafiska elementen presenteras (Qtrakij & Saadé, 2004). | prototypen &ndrades
hastighetsgransen till 90 km/h vilket ledde till att anvdndarna inte tyckte att den var
patrdangande langre ur den synvinkeln. Prototypen forsokte mildra kanslan av bromsens
paverkan genom att grafen genomgick ett fargspektrum fran gron till rod, dock upplevde
anvandarna fortfarande bromsens paverkan som patrangande. Under utvarderingen av
prototypen framkom det att det endast var vid broms som prototypens graf blev rod, vilket
beror pa att overférbrukningen inte ar lika hog vid tomgangskorning eller en hastighet 6ver 90
km/h. Detta kan vara en av orsakerna till att prototypen inte lyckades att mildra kédnslan av
bromsens paverkan. Det ar dock bra att visa hur stor inverkan bromsen har pa
overforbrukningen ur ett branslebesparingsperspektiv, for att ge anvandaren en forstaelse hur
mycket den paverkar férbrukningen.
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En alternativ design hade kunnat vara att istdllet endast fokusera pa positiv feedback.
Exempelvis kunde grafens farg vara gron nar anvandaren inte 6verférbrukade nagot och farglés
vid overforbrukning. D3 hade malet med prototypen varit att anvdandarna skulle stréva efter det
gréna. En kritik mot en sadan design ar att anvandaren inte far nagon uppfattning om hur
mycket broms, hastighet och tomgang paverkar éverférbrukningen.

Efter diskussion med en av anvandarna visade det sig dock att han inte tyckte att det gjorde
nagot att grafens farg blev rod nar de bromsade utan att det snarare var att éverforbrukning i
liter per 100 km gick upp sa mycket ndr de exempelvis behévde stanna for att ta upp en
passagerare. Detta gor det tydligt att det i detta fall inte gick att halla tillbaka programmets
bakomliggande logik genom att férandra presentationen av informationen, for att 16sa den hér
problematiken maste en fordandring av applikationens logik ske. Det ar dock viktigt att finna en
I6sning for att adressera detta problem, eftersom det annars finns risk for att anvandarna
trottnar pa applikationen.

Ett annat problemomrade som identifierades och adresserades var att det var svart att forsta
applikationens olika vyer, vilket ses som ett problem relaterat till hur informations
presenterades. Detta atgdrdades genom en genomtdnkt ikondesign som kompletterades med
en forklarande text. lkonerna designades foér att bygga pa igenkdnnelse snarare é&n
ihagkommelse for att framja anvandarnas minnesférmaga (Preece et al.,, 2002). Ett av
kriterierna i den vision som utformades for prototypen var att den skulle vara ”... enkel, tydlig
och ldttforstalig...” vilket kan ses som uppnatt da nagra kommentarer fran anviandarna var att
den var latt och enkel. Dessutom hade den férare (Sven), som aldrig akt med applikationen
innan, inga problem att forsta prototypen utan en forklaring av vyerna. Det ar viktigt att
applikationen ar |att att forsta eftersom forskning har visat att forsta intrycket spelar en stor roll
for att anvandare ska ta till sig ny teknologi (Qtrakij & Saadé, 2004).

Vid framtagning av prototypen var den Ecodriving prototyp som Pace et al. (2007) tog fram en
stor inspirationskalla. De gav anvdndarna respons om hur de skulle kéra bransleeffektivt genom
staplar som vaxte i hojden och genomgick ett fargspektrum fran gront till rétt. De hade dven en
klocka som genomgick detta fargspektrum med tid som rdknade upp hur lang tid de statt pa
tomgang. En stor skillnad mellan denna Ecodriving prototyp, och den applikation som
utvirderades under detta examensarbete var att applikationen baserade sin information pa
overfoérbrukning. En annan skillnad var att deras Ecodriving prototyp aldrig utvdrderades skarpt i
en riktig anvandningssituation, utan var mer ett designkoncept. Detta designkoncept visade sig
dock anvandbart da det fick positiv kritik fran de anvdndare som utvadrderade prototypen.

Tidigare forskning har visat att det uppkommer anvandbarhetsrelaterad problematik vid
forflyttning av en design fran en stationar miljo till en mobil milj6, framst eftersom granssnittet
inte ar anpassat for visning pa sma skdrmar med andra interaktionsmetoder, men aven for att
den mobila miljén skiljer sig fran den stationdra (Brewster, 2000; Marcus, 2004; Wheatley,
2000). Studien presenterad i den har rapporten fann att det &ven uppkommer
anvandbarhetsrelaterade problem vid forflyttning av en design fran en mobil miljo till en annan
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mobil miljo. Lastbilar och bussar har liknande egenskaper med avseende pa fysiska faktorer som
motor, CAN-system, instrumentpanel etc. men de skiljer sig fran varandra med avseende pa
anvandningen. Akeriverksamheten transporterar gods i form av paket och kollektivtrafiken
transporterar gods i form av passagerare. En viktig del i applikationen ar att forarna ska planera
sin kérning och pa sa satt forhindra att onddig energi bromsas bort. Ett antagande &r att det i
akeriverksamheten &r lattare att planera korningen eftersom foéraren vet vart hon/han ska
stanna och leverera paketen. Inom kollektivtrafiken vet féraren att hon/han kan behéva stanna
och ta upp sina passagerare pa de hallplatser som finns pa turen, men det blir svart att planera
korningen eftersom det kan vara véldigt manga hallplatser pa en tur. Med gods i form av
passagerare tillkommer den manskliga faktorn, en passagerare kan till exempel inse valdigt sent
att hon/han ska av pa nastkommande hallplats vilket kan leda till att féraren far bromsa kraftigt.
Vid morkerkérning tillkommer faktorn passagerare utan reflex som &r svara att upptacka i tid,
vilket dr en omstandighet som ocksa kan fa kraftiga inbromsningar som féljd. Detta visar hur
generell en design kan vara, generell i avseende pa motorer och fordon men komplex i avseende
pa anvandningen. Det ar svart att identifiera vad som ar transfererbart mellan olika
sammanhang, detta eftersom anvandningen kan se valdigt olika ut i miljoer som pa ytan liknar
varandra.

8.1 Slutsats
Den forskningsfraga som skulle undersokas och besvaras 16d enligt féljande: “Vilka utmaningar
behdver beaktas ndr en design flyttas frdn ett anvdndningssammanhang till ett annat?”

Studien fann att det finns utmaningar med att flytta en design fran ett anvandningssammanhang
till ett annat. De utmaningar som identifierades var relaterade till logik, interaktionen,
presentation och anvandarupplevelsen. Logik for att den bakomliggande logiken inte gick att
mildra genom endast en omdesign av anvandargranssnittet. Interaktion for att anvdndarna
bland annat kunde hamna utanfoér applikationen under fard. Presentation for att anvandarna
hade svart att forsta applikationens dialog med dem. Anvidndarupplevelse eftersom
applikationen bland annat mestadels gav negativ respons och for att den kdndes patrangande.
Dessa utmaningar bor beaktas vid forflyttning av en design fran ett anviandningssammanhang till
ett annat. Dessutom tillkom utmaningar med avseende pa hardvaran som denna rapport har
valt att inte behandla. En del av en teknisk I6sning kan ga att forflytta men det ar svart att
forflytta en hel design dven om miljoerna de ska brukas i ser lika ut pa ytan, detta eftersom
anvandningssituationerna kan antas se olika ut. For att en design ska passa in i ett
anvandningssammanhang kravs det att den ar anpassad for sin specifika anvandning.
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BILAGA 1

Personas

Herbert ar 59 ar gammal och har jobbat som bussférare i 15 ar. Han
dlskar att kora buss men tycker att det ar trakigt nar bussarna inte
fungerar som de ska. Han forsoker att alltid vara positiv och glad mot
passagerarna men ibland nar han blir stressad kan han lata lite barsk.
Han tycker att det ar svart att alltid vara pa bra humor nar saker inte
fungerar som det ska. Herbert forsoker dock alltid gora ett sa bra
jobb som méijligt och tycker att det ar kul att skoja med passagerna.

Herbert har en fru och tva barn som har flyttat hemifran. Han ar
valdigt intresserad av djur och natur och gillar att se pa djurprogram.
Han och hans fru dgnar mycket tid at sina tva katter, Sixten och

Sture.

Mal:

Herberts mal ar att framfora bussen pa ett tryggt och trafiksdkert satt. Sakerheten gar fére
tidtabellen dven fast han alltid forsoker att vara i tid med bussen. Han vill att inloggning pa
exempelvis biljettmaskinen ska ga sa fort som mdijligt sa att han inte behover lagga ner sa
mycket tid pa att komma i ordning nér han ska starta eller avsluta en tur.



BILAGA 2

Skarmdumpar pa prototypen
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BILAGA 2

Figur 5: Broms
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Figur 6: Meny



