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Abstrakt

Under de senaste decennierna har det skett en enorm utveckling inom
informationsteknologi (IT), dar vi méanniskor i allt hogre utstrackning anvénder oss av IT
i vara dagliga liv, med allt fran sociala medier till musikstromningstjanster, har detta
aven fatt en avspegling i teknologierna som utvecklas till vara bilar. Infotainmentsystem
har blivit ett allt mer aterkommande inslag i dagens moderna bilar dar hog grad av
integrering av exempelvis navigation, mobiltelefoni och internet blivit vanligare och mer
eftertraktat. Trots detta har relativt lite forskning problematiserat anvandarupplevelsen av
ett komplext infotainmentsystem i en bil. Denna studie har darmed i avsikt att préva
relevansen av verklighetsbaserade tester genom att undersoka hur anvéndaren upplever
ett komplex infotainmentsystem i en bil. Vi stallde oss fragan; Hur upplever anvandaren
ett komplext infotainmentsystem i en bil? Vi genomforde i var kvalitativa studie en
intervju med forskare inom omradet fordons- och trafiksakerhet och utformade ocksa ett
antal systemrelaterade aktiviteter i en testsession dar vi observerade tre anvéndare.
Resultatet av undersokningen analyserades och vi kom fram till att det definitivt ar fullt
genomforbart att fa mycket information kring upplevelsen av ett infotainmentsystem i en
bil genom att skapa lampliga testmoment i en verklig miljo.

Uppsatsen ar skriven pa svenska

Nyckelord:
Kognition, Komplexitet, Interaktionsdesign, Infotainmentsystem



Abstract

In recent decades here has been a huge development in information technology (IT),
where we humans are increasingly using IT in our daily lives, ranging from social media
to music streaming services; this has also been a reflection of the technologies developed
to our cars. Infotainment systems have become an increasingly regular feature in modern
cars where the high degree of integration such as navigation, mobile and Internet has
become more common and more sought after. Despite this, relatively little research
problemized User Experience of a complex infotainment system in a car. This study thus
has the intention to consider the relevance of reality based tests by examining how the
user experiences a complex infotainment system in a car. We asked ourselves; How do
the user experience a complex infotainment system in a car? We conducted our
qualitative study, an interview with researchers in the field of vehicle and road safety and
designed a number of system-related activities in a test session where we observed three
users. The survey results were analyzed and we found that it definitely is perfectly
feasible to get much information about the experience of an infotainment system in a car
by creating appropriate test elements in a real environment.

The report is written in Swedish.
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Kapitel - 1 Introduktion

| det inledande arbetet med studien borjade vi diskutera hur ménniskor uppfattar olika
gréanssnitt i moderna mobiltelefoner. Diskussionen utvecklades till att handla om ikoner,
farger och utformningen av exempelvis menyer samt tankar kring manniskans kognition,
det vill sdga sattet vi uppfattar olika syn-, ljud- och kénselintryck.

Vi kom fram till att interaktionsdesign i nagon kontext vore intressant att undersoka, da
vi tror att det alltid kommer att behdvas mer kunskap kring hur samspelet mellan
manniskor och interaktiva produkter fungerar da var standiga teknikutveckling ger nya
utmaningar. Vi vill ocksa forsta hur teori kring manniska-datorinteraktion (MDI) kan
appliceras pa ett exempel ur verkligheten.

Det kvarstod dock att avgdra inom vilket verksamhetsomrade studien kunde baseras pa,
vilket foranledde till olika forslag. Eftersom ett bilintresse finns i kombination med
intresset for MDI, och det férmodade Okande intresset for olika typer av
informationssystem i moderna bilar finnas inom industrin, sag vi en potential for att
anvanda oss av vara intressen till att skapa en studie som ligger rétt i tiden.

Vi tror att den 6kade komplexiteten i moderna fordon, och de granssnitt som ménniskan
interagerar med i fordonet gor att omradet ar intressant for oss att undersoka da vi tror att
utformningen av granssnitten kan paverka trafik- samt fordonssakerheten.

1.1. Bakgrund

Sverige raknas ofta som ett av varldens sakraste l&nder att fardas med bil i trafiken, dar
relativt sett fa manniskor omkommer (NTF, 2011). Enligt uppgifter som
Transportstyrelsen (2012) har publicerat uppgick antalet bilar i trafiken -efter
arsredovisningen, 1950, till 345 000. Antalet olyckor som rapporterades in under detta ar
var sammanlagt 11 178, varav 595 dddsfall och 10 583 personer skadade. Ar 2012 hade
dodssiffran nastan halverats fran 1950-ars matningar till 285 dodsfall. Detta trots en
kraftigt 6kande trafiksituation med 5 030 000 bilar i trafik efter 2012. Siffran for antalet
skadade har dock oOkat till 22 825 (Transportstyrelsen, 2012).

Teknisk innovation genom aren som galler konstruktionen av bilar, forbattringar i
trafikmiljon och forarutbildning kan nog ses vara skél till att Sveriges trafiksituation
avspeglas i statistiken. (Bride, u.a.).

Vi har upplevt en enorm utveckling inom informationsteknologi (IT) de senaste
decennierna, dar vi manniskor i allt hogre utstrackning anvéander oss av IT i var vardag,
med allt frdn sociala medier till musikstromningstjanster, har detta dven fatt en
avspegling i teknologierna som utvecklas till vara bilar. Infotainmentsystem har blivit
mer aterkommande inslag i dagens moderna bilar dar en hdg grad av integrering av
exempelvis navigation, mobiltelefon och internet blivit vanligare och mer eftertraktade
(Nabo, 2008). Detta kan samtidigt medfora risker i trafiksakerheten da fokuset, fran att
pa ett sakert satt framféra fordonet kan flyttas till att utféra sekundara uppgifter vid
interaktionen med bilens infotainmentsystem (Néabo, 2008).



1.1.1. Komplex trafikmiljo

Det finns ett flertal olika involverade aktorer samt kritiska aspekter i en trafikmiljo, vilket
gor trafiksituationen komplex. Fotgangare, cyklister, privatbilister, yrkesférare och
liknande i relation med omgivningen, exempelvis avfarter, pafarter, tunnlar, broar,
dvergangsstallen, jarnvagskorsningar kan for manga uppfattas som svara moment i sin
korning. Ett viktigt inslag som kan bista foraren i sin kérning samt dessutom skapa en
trafiksakerhet, framkomlighet och god komfort &r vdgmarkeringar och vagmarken.
Véagmarkeringar kan darfér ses som ett tryggt stod i intensiva situationer for att ge
trafikanter hanvisande information om var de bor befinna sig och hur de bor agera i en
allt mer omfattande komplex trafikmiljo (SVMF, 2013).

Med en standigt okande trafiksituation, 6kar ocksa risken for olyckor. I Sverige har
personbilstrafiken mellan aren 1990 till 2013 6kat med 14 procent, dessutom visar
statistiken att lastbilstrafiken har 6kat med 29 procent fran 1990 till 2013 (Rabe, 2014).
Enligt rapporter som Transportstyrelsen(2014) har publicerat fran mars manad gallande
Sveriges olycksstatistik i trafiken har det under de senaste tolv manaderna omkommit
276 personer och 2540 personer har skadats mycket allvarligt. Dessforinnan, ar 2012,
omkom 281 personer samt 2880 personer skadades. Dessa siffror innebar en minskning
med 2 procent for omkomna i trafiken och en minskning med 12 procent for antalet
skadade. Sett till medelvardet for en femarsperiod visar statistiken att antalet omkomna
minskat med 13 procent respektive en minskning for antalet skadade med 20
procent(Transportstyrelsen, 2014).

| januari 2013 intraffade en katastrofal seriekrock pa Tranarpsbron utanfor Helsingborg
da totalt 84 fordon, varav 44 personbilar och 40 lastbilar, kolliderade. Till foljd av
olyckan omkom en person och 46 personer skadades allvarligt (Stalheim, 2013). Enligt
de uppgifter som artikelforfattaren har angivit radde det vid olyckstillfallet extrem kyla,
svar halka och dalig sikt pa grund av dimma.

Handelsen har efterat blivit mycket omdebatterad och man menar att effekterna av
olyckan hade kunnat dampas och forhindras om fordonen vid krocken hade haft system
som varnar for kollision och nédbromsar om det behdvs (Alpman, 2013). Flera av de
som var involverade i olyckan och drabbades av kollisionen menar att det fanns brist pa
information.

Erfarenheterna av det intraffade och en fraga som uppdagades var exempelvis
stallningstagandet till digitala vagskyltar. Stalheim (2013) namner att digitala vagskyltar
kan anvéndas for att forhindra olyckor eller att mildra omfattningen av olyckor. Aktiv
informationsspridning vid olyckor kan, om den ges i ratt tid, effektivisera
raddningsarbetet och konsekvenserna av det intréffade.

Alpman (2013) har i sin artikel publicerad pa nyteknik.se, intervjuat Carl Johan
Almaqvist, ansvarig for trafik- och produktsakerhet vid Volvo. Almqvist menar att en
valdigt stor del av alla olyckor beror pa ouppmarksamhet. Volvo har arbetat fram ett
forslag 1 och med det nya lagkrav som kréver nddbromssystem i lastbilar. Fordonet
kanner av omradet den befinner sig i och kan vid risk for kollision tanda en rod lampa i
vindrutan som skall indikera sa att foraren bor rikta sin uppméarksamhet pa vagen. Om
foraren inte skulle reagera pa varningssignalen genom att roéra pa ratten eller bromsa
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borjar varningslampan istéllet blinka och upprepade varningssignaler ljuder. Om foraren
trots detta inte ger nagon reaktion till systemet borjar fordonet sakta bromsa automatiskt
for att sedan gora en kraftig inbromsning som en sista atgard da nodbromssystemet
aktiveras.

Almqvist namner att systemet hade kunnat lugna ner trafiken och om man far ner
hastigheten pa fordonen kan man ocksa minska de effekter som uppstar vid en kollision.
Han menar dock att ett problem i detta &r att det inte racker om nagra fordon har
kollisionsvarnare och andra inte. Intressant i hans uttalanden &ar ocksa att han namner att
nér det galler halkvarning ar dessa intelligenta system som skall svara for detta under
utveckling. Idag ges bara information om yttertemperatur till forare av bade bilar och
tunga fordon. Utifran detta far man sedan som enskild individ ta egna beslut om hur man
bor planera sin korning for att undvika problematik.

Almqvist menar vidare att framtidens teknik bor kunna utformas sa att fordon kan
samspraka med det radande vaglaget samt andra yttre omstandigheter. Detta for att sedan
kunna ge foraren den information som ar nédvandig i sin kdrning for att skapa en god
trafik- samt fordonssékerhet. Enligt Almqvist kan man tanka sig att systemet begrénsar
bilens hastighet efter olika forhallanden och menar att det da galler att man arbetar aktivt
med granssnittet mot foraren sa att han eller hon inte blir orolig nér bilen plotsligt inte
gar att kdra snabbare an en viss hastighet.

1.1.2. Komplexa fordon

Situationen i trafiken blir mer komplex da trafikmangden Okar, men ocksa bilen
utvecklas i takt med att ny teknik standigt ar pa uppgang. | ett exempel pa hur
bilindustrin utvecklas, och elbilar borjar bli allt mer intressanta ur miljésynpunkt, ar
Tesla Motors en uppstickare ur den traditionella bilparken dar miljoaspekten beaktas i
hog grad. Det finns ocksa ett helt nytt satt att resonera kring anvandargranssnitt och
Infotainmentsystem, beskriver Lindkvist (2014) i sin artikel skriven pa idg.se.

Inuti bilen har Tesla &ven ett annorlunda utseende, dar en 17-tums pekskarm ar centralt
placerad pa instrumentpanelen. Denna skdarm utgor ocksa granssnittet dar i princip de
flesta av bilens funktioner styrs genom. Genom olika val av vyer pa den évre delen av
skarmen, anpassas granssnittet som anvandaren vill ha det, exempelvis kan kartan for
navigationen, dar kartsystemet Google maps &r integrerat i systemet, synas pa den ovre
delen av skarmen, medan den undre delen kan visa en webblasare. Man kan ocksa
maximera valfritt fonster och visa i helskdrmslage.

Lindkvist (2014) beskriver vidare att det &r bade pa gott och ont att ha en stor pekskarm
for att skota mycket av bilens funktioner, da artikelforfattaren menar att exempelvis
klimatkontrollerna, som vanligen skots via knappar pa instrumentpanelen istallet ar
integrerade i Teslas infotainmentsystem och darav blir det mer omsténdigt att exempelvis
dra pa kupéflakten. Mycket av menyerna doljs under “pop-up” fonster som kriver flera
Klick for att ta sig fram emellan funktioner.

Systemet saknar ocksa funktioner, trots internetuppkopplingen, dar navigatorn ej visar sa
kallade Points Of Interest (POI), alltsa exempelvis nérliggande restauranger, eller hotell
som kan visas pa kartan. Istallet soker bilens system via internet 6ver hela varlden, vilket



Lindkvist (2014) menar &r rétt irrelevant n&r man snabbt behdver hitta information om
den narliggande omgivningen.

Peksk&rmen upplevdes vara responsiv och skarp, dar artikelférfattaren jamfor bilens
infotainmentsystem med att vara en stor Ipad. En aspekt som Lindkvist (2014) lyfter
fram i artikeln ar att det upplevdes vara nagot markligt att bilens infotainmentsystem
tillat surf pa webblasaren, anslutning av olika Bluetooth-enheter och aktivering av bilens
backkamera under kdrning i hoga hastigheter, vilket han menar att manga biltillverkare
brukar sparra av sakerhetsskal. Men artikelforfattaren spekulerar att det kan bero pa
omtanke om medpassagerarna.

Trenden med mer och mer komplex férarmiljo, med fler manéverelement och mer
information som visas till foraren verkar ocksa fortsatta i framtiden menar ocksa Nabo
(2008) i sin rapport, for bara nagot artionde sedan var sa inte fallet.

1.2. Problemdiskussion

1.2.1. Fordon och méanniska

I en kontext dar fordon och ménniska mots, vid framforandet av exempelvis bilen i
trafiken, dar det framsta syftet tidigare varit att ta sig fran punkt A till B har idag blivit
aven en informations- och underhallningsupplevelse i foérarmiljon med fler och fler
funktioner. Det &r ocksa fler sékerhetsframjande hjéalpsystem inblandade i bilarna, och
allt detta medfor att anvéndarnas interaktion med bilens olika system blivit mer
komplexa att designa l6sningar for (Palo, 2009).

Palo (2009) menar ocksa i sin rapport att det ar viktigt att forska mer i och utveckla
systemen ur ett trafik- och anvandarperspektiv. Nar allt fler nya funktioner lanseras och
implementeras i bilarna, s finns det ocksa aspekter som rér anvandarens formagor att
beakta. Blir vi som anvédndare overbelastade med allt for mycket information att
bearbeta? Blir vi distraherade av alla nya funktioner i bilarna?

1.2.2. Kognitiv arbetsbelastning i trafikmiljon och fordon

Medenica (2005) beskriver i sin studie att bilkdrning ar en kognitivt belastande uppgift,
vilket kréver forarens fulla uppmarksamhet och ett koordinerande samspel mellan kropp
och sinne. Aven Nébo (2008) ger sin syn och menar att forarens uppmarksamhet standigt
maste vara riktad pa koruppgiften for att kunna framfora ett fordon pa ett trafiksakert
satt. Nabo (2008) havdar att manniskor har svart att uppratthalla uppméarksamhet under
langre perioder. Distraktion och trotthet ar tva begrepp som utméarker sig i detta
avseende, vilka kan paverka foraren negativt.

Medenica (2005) menar ocksa att foraren ofta forflyttar mycket av sitt fokus fran
korningen till sidoaktiviteter, nagot som kan paverka fordons- och trafiksdkerheten
negativt. Sidoaktiviteter och forardistraktion ar tva begrepp som fatt kat fokus i och med
en allt mer intensivare trafikmiljo och utvecklingen av dagens transportsystem, dar
manga nya moderna fordon utrustas med stod-, ndjes- och informationssystem. Detta
bendamns i denna studie infotainmentsystem (Nabo, 2008). Det &r darfor mycket viktigt
att noga beakta hur infotainmentsystemet skall utformas sa att det inte far en negativ
inverkan pa anvandarens korformaga och sékerheten nar systemet anvands i trafiken.
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Nébo (2008) menar att man maste anpassa informationsflodet, till och frén “intelligenta”
hjalpsystem, exempelvis Infotainmentsystem till den aktuella korsituationen.

Syftet ar att i den man som ar mojligt att eliminera och suspendera potentiella
distraktionsmoment fran den primara uppgiften, det vill saga sjalva korningen, i hogt
arbetsbelastande situationer. Genom att utfora métningar i olika korsituationer och
moment kan interaktionen mellan anvandaren och bilens infotainmentsystemet estimeras
sa att de sekundara uppgifterna inte Gverbelastar anvandaren i sin priméara uppgift (Nabo,
2008).

Vi anser att problematiken kring olika distraktionsmoment i bilen och i dess omgivning
kan ha en betydande inverkan pa anvandaren, likt det som Medenica (2005) och Nabo
(2008) beskriver. Darfor tror vi att det &r av storsta vikt att utforma grénssnitt som
upplevs som mindre distraherande och latta att anvanda. Saledes intresserar vi oss for hur
dessa granssnitt upplevs av anvéandare i verkligheten. Dock menar ocksa viss forskning
att simulatorbaserade tester fungerar i stor utstrackning vid framtagningen av sakra och
anvandbara infotainmentsystem. Men innebdr detta verkligen att hela spektrumet av
potentiella problem i anvandningen av dessa system beaktas, sa att anvandarupplevelsen
och trafiksékerheten beivras likvardigt?

1.2.3. Testmilj6: Simulator- eller verklighetsbaserad testning av system?

Wang, Mehler, Reimer, Lammers, D'Ambrosio, & Coughlin (2010), visar i sin studie att
simulatorbaserade tester fungerar som ett sakert substitut mot testning av granssnitt i
verklig trafikmiljo, darav anser forfattarna att mycket av utvarderingen vid utvecklingen
av In-Vehicle Informational Interfaces (IVIS), kan utféras under kontrollerade former i
virtuella miljoer. Det Wang et al. (2010) framst studerat handlar om interaktionen med
granssnittet, alltsa input till systemet, i studien tre olika sa kallade touch screens, keypads
och rotary controllers, men inte kring sjalva utformningen av visuella granssnitt i
infotainmentsystem.

Anvindningen av simulatorbaserade testmiljoer beskrivs ocksa av Nabo (2008) vara bra
ur ett perspektiv dar en hog grad av repeterbarhet av samma moment gar att genomfora
vid testning av systemprototyper. Forfattaren menar ocksa att tidsrymden kan
komprimeras da trafikfarliga situationer kan skapas virtuellt, och darmed minska
utvecklingstiden. I verkligheten vet man ju inte nar en sadan situation kan uppsta. Nabo
(2008) menar vidare att reliabiliteten i tester utforda i verkligheten inte ar lika h6g som
vid tester utforda i simulatorbaserade miljéer, dar mycket objektiv matdata kan utlésas
fran helt kontrollerade miljéer. Han menar att verklighetsbaserade tester ger subjektiva
asikter om ett system.

Aven om Wang et al. (2010) och NAabos (2008) studier visar att det ur ett
trafiksékerhetsperspektiv och mojligheten att utfora kontrollerade repeterbara moment, &r
mer fordelaktigt att utfora testning av interaktion mellan system och maénniska i en
simulatorbaserad testmiljo. Menar vi att det ur ett informatikperspektiv kan vara
intressant att undersdka hur anvandarupplevelsen av ett infotainmentsystem kan upplevas
i en verklig trafikmiljo, da syftet med var studie inte fokuserar pa att ta fram nya
riktlinjer for utvecklingen av system eller granssnitt. Vi vill i var studie visa bland annat
ett varde i att vaga in externa miljomassiga faktorer, som exempelvis skiftningar i
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dagsljus vilket vidare ocksa papekas av Wang et al. (2010). Man bor beakta miljomassiga
faktorer da exempelvis den visuella perceptionen av information som visas pa
bildskarmar och liknande kan paverkas av reflektioner och stéra anvandaren, och darmed
paverka anvandarupplevelsen. Detta kan vara svart att pa ett verklighetstroget satt
simulera i en virtuell trafikmiljo.

Anvandarupplevelse beskrivs vidare vara en viktig komponent i interaktionsdesign av
Rogers, Sharp & Preece (2011) dér interaktiva produkter skall vara anvandbara, effektiva
och latta att lara sig att anvanda.

Ett satt att utvardera om en design ar anvéandbar, kan vara genom att géra jamforelser
mellan existerande produkter pa marknaden for att kunna bilda sig en uppfattning om hur
val dessa fungerar i verkligheten. Forstaelsen for anvandaren och de uppgifter som
produkter &r &mnade att vara utformade for att behjélpa i olika miljoer &r av stor vikt. En
produkt skall vara angendam och inbjudande att anvanda for att minska pa anvandarens
frustration (Preece et al., 2011).

Trafiksakerhet &r ytterst viktigt och repeterbarhet &r mycket praktiskt vid simulation, men
fragan ar om anvandarupplevelsen i synnerhet gar att utvardera i en simulatorbaserad
miljo i sadan utstrackning att de viktiga, dels subjektiva asikterna kring upplevelsen av
anvandbarheten av ett system, och det av Wang et al. (2010) exemplifierade faktum att
vissa miljomassiga faktorer, exempelvis dagsljus ar svara att reproducera i en simulator
pa ett verklighetstroget satt.

Det &r anda anvandaren i slutdandan som &r den potentiella kunden, som genom sina egna
subjektiva synsétt varderar anvandbarheten. Saledes menar vi att det vore vardefullt att
prova relevansen av verklighetsbaserade tester genom att studera hur ett komplext
infotainmentsystem i en bil upplevs av anvéndaren i en verklig trafikmiljo.

1.3. Syfte och fragestéllning

Studiens syfte &r att prova relevansen av verklighetsbaserade tester genom att undersoka
hur anvéndaren upplever ett komplext infotainmentsystem i en bil.

Vi vill darmed utreda foljande fraga:
Hur upplever anvandaren ett komplext infotainmentsystem i en bil?

1.4. Avgransning

Med begreppet bil i studien avser vi personbil. P& motsvarande satt avser vi med
begreppet anvandare detsamma som bilforare, da vi tanker oss att detta ar den primara
aktoren vid anvandandet av Infotainmentsystem i bilar.
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1.5. Disposition

Kapitel 1: Introduktion - Har beskrivs bakgrunden i problemomradet relaterat till
komplex trafik, fordon och ménniska.

Kapitel 2: Teoretisk referensram - Avser att beskriva viktiga teoretiska underlag for
studien.

Kapitel 3: Metod - Redogdr om valda metoder for datainsamling av empiriskt underlag.

Kapitel 4: Resultat - Aterger det faktiska utfallet av datainsamlingen fran intervjuer och
faltexperiment.

Kapitel 5: Analys - Behandlar den process vi utfort for att relatera teori mot insamlad
data.

Kapitel 6: Diskussion - Har diskuterar vi ett urval av viktiga aspekter fran vart insamlade
material.

Kapitel 7: Slutsats - Redovisar slutligen svaret pa var fragestallning samt ger forslag till
vidare forskning.
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Kapitel 2 - Teoretisk referensram

For att kunna besvara studiens fragestallning behovs ett teoretiskt ramverk som grundar
sig i teorier relaterade till valt problemomrade. Viktiga begrepp som komplexitet,
infotainmentsystem, interaktionsdesign och kognition presenteras och forklaras samt
forankras i litteraturen, men ocksa i relaterad relevant forskning.

2.1. Komplexitet

Komplexitet ar ett invecklat begrepp som visar sig i manga olika kontexter. Hollnagel
(2012) menar att komplexitet alltid har varit svardefinierat och att det ibland utmarker sig
i véldigt tvetydiga sammanhang. Rescher (1998) menar att komplexitet kan beskrivas
som motsatsen till enkelhet och forklarar att nagonting antingen kan vara enkelt eller
komplext. Hollnagel (2012) menar dessutom att nagonting ar enkelt om det bestar av fa
delar och om relationen mellan dem &r latt att forstd. Komplexitet i sin tur beskrivs som
nagonting dar flera olika delar samverkar med varandra och dar relationen mellan de
olika delarna ar svarhanterliga och komplicerade. Hollnagel (2012) och Rescher (1998)
diskuterar vidare kring komplexa system och menar att de har manga oordnade
komponenter som kan bete sig pa ett tillsynes obegripligt satt.

“The importance of being able to describe the details of a system and how it works is
captured by the distinction between epistemological and ontological complexity. This is
the question of whether the system is complex because of what it is, or whether it is only
the description that is complex.” (Hollnagel, 2012, s. 200)

| citatet bekantar vi oss med begreppen ontologisk komplexitet och epistemologisk
komplexitet. Ontologisk komplexitet & komplexiteten i det som &r och handlar om hur
komplexa faktiska entiteter, system eller processer ar (Rescher, 1998). Rescher (1998)
beskriver att ontologisk komplexitet har sin uppkomst i fyra olika teologier/teorier. En av
dessa ér intelligent design och syftar till att livet &r alltfor komplext for att ha skapats och
utvecklats genom slumpartade héndelser. Epistemologisk komplexitet beskrivs av
Rescher (1998) som komplexiteten i kunskapen om det som ar och forklarar att den har
sin uppkomst genom tkad detaljkunskap.

Epistemologiska former av komplexitet skildras av Rescher (1998) som formuleringens
komplexiteter. Den syftar till beskrivningens komplexitet vilken kan forklaras som en
omfattande redogorelse som maste goras for att ge en adekvat beskrivning av nagot.
Arbetsinstruktionernas komplexitet ar mangden instruktioner som behdvs for att kunna
skapa nagot Onskat. Resursanvandningens komplexitet &r méangden tid och resurser som
behdvs for att ta fram kunskapen om nagot som sedan kan anvandas for att losa ett
problem (Rescher, 1998).

De ontologiska formerna av komplexitet beskriver Rescher (1998) som kompositionens
komplexiteter, strukturens komplexiteter och funktionens komplexiteter. Till
kompositionens komplexiteter hor konstitutionell komplexitet vilket omfattar antalet
bestandsdelar eller komponenter som nagot bestar av. Taxonomisk komplexitet syftar till
antalet typer eller varianter av bestandsdelar som nagot bestar av. Strukturens
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komplexiteter bestar av organisationens komplexitet vilket tacker mangden mojliga satt
att koppla ihop komponenter, i olika former av samband. Hierarkins komplexitet bestar
av antalet hierarkier/aggregatstrukturer hos nagot (Rescher, 1998).

Mathiassen et al. (2001) beskriver strukturens komplexiteter som ett 6verordnat objekt,
helheten, vilket bestar av ett antal underordnade objekt, delarna. Funktionens
komplexiteter utgors av operationernas komplexitet vilket &r antalet saker som ett system
exempelvis kan gora (Rescher, 1998). Rescher (1998) namner att desto komplexare ett
system eller nagonting &r desto svarare ar det att ge klara och detaljerade lagar och
villkor. Detta ar nagot som villkorens komplexitet omfattar.

Lowgren & Stolterman (2004) pastar att arbetet med design av digitala artefakter,
exempelvis tekniska produkter, programvaror och system i olika former, lider av nagon
form av kunskapsbrist eller begransning som leder till att folk inte blir belatna med
resultaten. Formandet av en digital artefakts bestandsdelar ar pa manga satt en extremt
omfattande och svar uppgift dar varje designsituation ar unik. Enligt Rescher (1998) ar
det mycket viktigt att forsta vilka komplexiteter, avseende nagot, som behéver hanteras
for att kunna understddja olika komponenter och delar av ett system som ar komplexa for
anvandaren.

2.2. Infotainmentsystem: begrepp och relation till systemutveckling

En enkel beskrivning av infotainment &r att termen bestar av tvda sammansatta ord:
information och det engelska ordet Entertainment (Wikipedia, u.d.).

I ett sammanhang kring bilar anvands begreppet infotainmentsystem som en beskrivning
av i bilen integrerade informations- och underhallningssystem, dar utvecklingen gatt fran
att det tidigare i historien enbart handlat om enkla bilstereoapparater till nutidens
navigationssystem, mp3 uppspelning och olika sékerhetssystem i bilen som formedlar
relevant information till féraren (Palo, 2009).

Det ar en kombination av, informationssystem (IS) som beskrivs vara ett medel genom
vilket ménniskor som anvénder sig av informationsteknologi till sin hjalp, sprider,
samlar, bearbetar, lagrar samt anvénder information (Bocij, Greasley, Hickie, 2008), och
underhallningssystem till exempel radio, ljuduppspelning fran digitala medier,
filmuppspelning, internet och liknande.

Vid utvecklingen av granssnitt till Infotainmentsystem ar det lampligt att forsta hur den
tilltdnkta anvéndaren kommer att interagera med systemet, detta kan utféras genom att i
en iterativ designprocess identifiera behov och krav pa upplevelsen av ett system. En
standigt pagaende utvérdering och testning av designen under processen, dar stravan efter
att involvera de tankta anvandarna genom att vara lyhord till deras synpunkter och
onskemal ar av stor vikt da utvecklingen av systemet paverkar hur anvandarupplevelsen
blir (Preece et al., 2011).

Loéwgren & Stolterman (2004) beskriver denna process som interaktionsdesign, dar
skapandet, formandet och faststallandet av bruksorienterade egenskaper som innefattar
strukturella, funktionella, etiska och estetiska aspekter hos en digital artefakt.
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2.3. Interaktionsdesign

2.3.1. Designprinciper

Vid interaktionsdesign ar det viktigt att forstd hur upplevelsen av en produkt ar for
anvandaren. Preece et al. (2011) beskriver att designprinciper ar relativt generaliserande
och till for att designern skall fa en forstaelse 6ver olika aspekter som kan paverka
upplevelsen hos anvandaren. De kanske mest kanda exemplen pa principer handlar om
hur man utrénar vad anvandaren skall se och gora vid interaktionen med produkten.

2.3.1.1. Mapping

Begreppet kan beskrivas vara hur vi manniskor relaterar till exempelvis ikoner, dér
psykiska och kulturella standarder kan paverka hur vi far en direkt forstaelse for vad man
skall gora. Ett typiskt exempel pa en kulturell standard inom programvara kan vara en
bild pé en diskett, som betyder “spara”. Mapping &r kopplingen mellan vad man vill géra
och det som sker nar man utfor det (Preece et al., 2011).

2.3.1.2. Feedback

Anviéndaren av ett system skall direkt fa reda pa vad som skett, genom att systemet ger
feedback tillbaka sa kan anvandaren vara saker pa att en vald operation genomforts pa ett
riktigt satt, detta kan ske genom exempelvis visuella bekréftelser eller ljud (Preece et al.,
2011).

2.3.1.3. Constraints

Ett system kan behdva begransa atkomst till vissa funktioner under olika omstandigheter,
detta for att anvandaren inte skall beh6va gora storre misstag. Ett exempel pa
begransning kan vara att en programvara “grdmarkerar” objekt i en meny for att dessa
funktionaliteter inte ar forenliga med den uppgift som anvandaren foretar sig for tillfallet
(Preece et al., 2011).

2.3.1.4. Consistency

Nér ett system har samma funktionalitet i knappar och utformning i exempelvis menyer
genomgaende i systemet sa har designen hdg consistency. Detta ar beaktansvart da det
kan bli forvirrande om en “startknapp” i en meny har en helt annan funktion i en annan
(Preece et al., 2011).

2.3.1.5. Affordance

En produkt med hog affordance ger direkt anvdndaren, i ménga fall, en “ledtrdd” till hur
man skall bruka produkten, detta kan liknas vid begreppet hur “intuitiv”’ produkten ar att
anvanda. Vid interaktionen med exempelvis en stereoapparat sa finns det oftast typiska
symboler for att starta musiken, eller en “on/off” -knapp pa en vattenkokare (Preece et
al., 2011).

2.3.1.6. Visibility

Tydlig och synlig information och funktioner av en produkt ar viktigt for att anvandaren
skall kunna veta vart pa exempelvis en hemsida denne befinner sig, och vad som skall
ske harnast. Att hitta satt att interagera pa ett enkelt satt genom att kontroller till
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produkten &r tydliga och enkla att forsta, ett typiskt exempel pa enkla kontroller kan vara
manodverorganen i en bil (Preece et al., 2011).

2.3.2. Designmonster

Tidwell (2011) beskriver att monster ar strukturella och beteendemassiga egenskaper
som forbattrar anvandarmiljon i en kontext, exempelvis granssnitt. Dessa gor system,
program och digitala artefakter lattare att forsta samtidigt som de kan forbéattra utseendet
I sjalva designen. Dessutom kan moénster skapa en mer nyttig, anvandbar och tydligare
bild av hur granssnitt ar utformade. Tidwell (2011) menar att monster bor ses som forslag
snarare an krav och det ar darfor mycket viktigt att de bor formas in och anpassas pa ett
ratt och optimalt sétt for att passa i den specifika kontext som avses. Mer ingaende kan
monster anvéndas till att forutse en anvéndares beteende och for att skapa I6sningsforslag
till olika designproblem (Tidwell, 2011).

2.3.2.1. Habituation

“That gesture works everywhere else; why doesn’t it work here, too?” (Tidwell, 2011, s.
14)

Habituation dr ett anvandarmonster som beskriver anvandarens interaktion med ett
system. Nar en anvandare samspelar med ett interaktivt granssnitt regelbundet och det
finns nagon form av repeterbarhet déar anvandaren gor vissa atgarder om och om igen blir
vissa aktiviteter instinktiva.

Mer ingaende uppnar anvandaren en grad av tillvanjning dar denne inte langre medvetet
behover tanka nar en aktivitet utfors. Anvandaren kan erhalla sig erfarenheter och uppna
graden av expert i systemet, likt det som sker i Experiential cognition (Tidwell, 2011).
Dock kan tillvanjningen ocksa leda till frustration och problematik hos anvandaren om
ett visst system ar uppbyggt med andra atgarder an de som ar inlarda. Exempelvis att
snabbkommandot ctrl-f i ordbehandlingsprogrammet Word innebar fet text medan
samma atgard i Google Docs &r ctrl-b (Tidwell, 2011).

2.3.2.2. Streamlined Repetition

“I have to repeat this how many times?” (Tidwell, 2011, s. 19)

| manga system upprepar anvandaren olika aktiviteter om och om igen. Systemet skall
darfor vara utformas pa ett sadant satt att man minimerar den mangden tid det tar att
utfora en viss atgard for att gora det anvandarvanligt, effektivt och for att uppna en form
av tillfredsstélining.

Ett system kan underlétta avsevért for en anvandare rent tidsmassigt och &ven reducera
frustration om en atgard kan goras genom ett enkelt musklick eller tangentryckning.
Snabbknappar kan vara att foredra for enkel navigation samtidigt som en funktion dar
man ska dndra information pa flera olika stdllen kan utformas med hjélp av en “replace-

all” knapp (Tidwell, 2011).
2.3.2.3. Button Groups

En logisk och konsekvent uppbyggnad av knappar som hor till relaterade funktioner kan
tillsammans ge anvandaren en god végledning till den funktion som eftersoks i ett
komplext granssnitt. Genom att anvanda grupperingar kan systemets olika atgarder och
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aktiviteter delas in i miniatyrer av visuella hierarkier, nagot som kan underlatta for
anvandaren om vad som &r viktigt (Tidwell, 2011).

2.3.2.4. Smart Menu ltems

Genom att dynamiskt dndra beteckningar i menyer kan man visa vad varje menyval gor
vid aktivering av funktionen. Applicering av detta monster kan underl&tta i situationer
dar en atgard har olika funktion i olika sammanhang. Exempelvis kan det hjalpa till att
forhindra felaktig inmatning. Exempelvis om en anvéndare har gjort ett tryckfel, eller om
denne missforstod nagonting kan detta repareras genom att ge anvandaren visuell
aterkoppling om hur man gar tillvaga for att korrigera en viss inmatning. Detta kan ocksa
underlatta for en ovan anvandare som aldrig har utfort en viss atgard eller varit
interagerat med en specifik funktion innan (Tidwell, 2011).

2.3.2.5. Overview Plus Detail

Genom att placera en omfattande grafisk bild nara inpa en inzoomad vy kan information
av exempelvis en karta presenteras pa ett dvergripande och detaljerat satt, vilket kan
underlatta for en anvandare vid exempelvis interaktion med en gps-navigator i en bil.
Detta kan ge anvéndaren en Overblickbarhet samtidigt som det ges en detaljerad
information Over ett specifikt omrade, exempelvis en gatuadress eller POl (Tidwell,
2011).

2.3.2.6. Sortable Table

Detta monster visar information i en tabell och ger anvéndaren frihet att sortera
tabellernas rader lateralt eller longitudinellt i en vald kolumn. Sortering av tabeller
Oppnar upp mojligheter for anvandaren att utforska den information som presenteras. Det
underlattar ocksa for anvandaren att hitta specifik data och ha en egen uppbyggnad av
den information som presenteras. Exempelvis kan sortering av efternamn visas forst i en
adress- eller kontaktlista i ett specifikt granssnitt (Tidwell, 2011).

2.3.3. Kontextuell design

Designprocessen ar alltfor komplex och varierande for att nagonsin kunna beskrivas
uttdbmmande pa generell niva. Ett satt att underlatta designarbetet ar darfor att tillampa
modeller eller teorier som kan understddja planering, organisering, navigering och
vardering av designarbetet (Lowgren & Stolterman, 2004). Kontextuell design ar en
anvandarcentrerad designmetod dar anvéndaren sétts i fokus. Systemutvecklingsarbetet
for denna designmetod handlar om att koncentrera sig pa anvandare och dess mojligheter
for att skapa smarta l6sningar som tillfredsstaller dem. Man utgar harifran anvandarens
syn pa hur en uppgift skall 16sas och forsoker darefter forma olika hjalpmedel for att
stodja de processer och uppgifter som designsituationen bygger pa (Léwgren &
Stolterman, 2004).

| kontextuell design ingar utforskande kombinerat med intervjuer och observationer dar
det handlar om att skaffa sig en bra bild av situationen som ligger till grund om varfor en
designprocess utfors (Lowgren & Stolterman, 2004).
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2.3.4. Anvandbarhet

Inom interaktionsdesign ar anvandbarhet ett centralt begrepp. Ett av huvudmalen for
omradet &r att bidra till mer anvandbara datorsystem, men i ett historiskt perspektiv kan
man latt urskilja inneborden i begreppet anvéndbarhet har forandrats och forskjutits
ganska avsevart redan under den relativt korta tid som det anvants (Lowgren &
Stolterman, 2004).

Rescher (1998) menar att den epistemologiska komplexiteten, dvs. resursanvandning
som avser mangden tid och resurser, ar ett bra matt for att mata olika delar eller
komponenters komplexitet med varandra. FOr att hantera komplexitet inom designarbetet
kan man anta olika modeller och metoder. Anvandbarhetstestning och faltstudier ar tva
olika tillvagagangssatt nar det géller utvardering av system (Preece et al., 2011).

Anvandbarhetstestning betyder att man mater anvéndarens prestationer i olika
systemrelaterade uppgifter. Man studerar och noterar de antalet fel som anvéandaren gor
under en viss tidsperiod ndr denne interagerar med systemet. Sammanfattat handlar det
om att jamfora olika saker, exempelvis att en viss meny eller ett objekt & mer lattlard
och enklare att anvdnda &n en annan (Preece et al., 2011). Genom
anvandbarhetskonstruktion kan man dessutom fa en uppfattning om hur flexibel
systemets utformning ar. Dessutom kan man ocksa utrona hur latt systemet &r att lara sig,
hur vél testanvandarna minns det som de har lart sig och hur ofta de maste anvanda
hjalpfunktioner eller fraga om rad. Vidare kan man ocksa notera vad testanvandarna
tycker om systemets hjalpsamhet och effektivitet (Lowgren & Stolterman, 2004).

2.3.5. Anvandarupplevelse

Anvandarupplevelsen av en produkt sarskiljer sig fran anvandbarheten genom att beakta
mjuka, istallet for rent matbara varden. Hur anvandaren reagerar pa en interaktiv produkt.
Upplevs produkten ge varden i form av exempelvis: roligt, trakigt, njutbart, hjalpsamt
eller inbjudande? Det finns dock en viktig korrelation mellan anvandbarhet och
anvandarupplevelse, dar exempelvis nojet av att anvanda produkten kan ha stor betydelse
for hur produkten upplevs som helhet. Det finns dock miljer dar anvandarupplevelsen
eller ngjet inte ar det mest kritiska i en design utan enbart anvéndbarheten, exempelvis i
svara industriella miljéer, karnkraftverk och liknande (Preece et al., 2011).

2.4. Kognition

Kognition omfattar kognitiva processer, det vill sdaga det som sker i var hjarna nar vi
utfor dagliga aktiviteter, och inkluderar uppmérksamhet, perception och igenkannande,
minne, inldrning, dagdrommande, beslutstagande, problemldsande, det vi ser, lasande,
lyssnande, skrivande samt talande (Preece et al., 2011).

Preece et al. (2011) redogdr kring experiential cognition och reflective cognition.
Experiential cognition innebar att man nar en viss niva av expertis och engagemang. Det
involverar vart sinnestillstand dar vi uppfattar, handlar och reagerar pa saker som hander
runt omkring oss pa ett effektivt och icke anstrangande satt. Bilkorning kan exemplifieras
som experiential cognition.

19



Reflective cognition krdver anstrdngning och involverar tdnkande, jamfoérande och
beslutstagande. Denna typ av kognition kan leda till nya idéer och kreativitet och
inkluderar exempelvis larande, designande och bokskrivande. Med andra ord kan denna
kognition hantera mer komplexa problem an experintial cognition. Forfattarna menar att
de olika delarna av kognition samspelar och &r beroende av varandra. Vid bilkérning kan
det krdvas snabbt beslutsfattande i olika situationer och mindre anstrdngt tdnkande nar
lattare moment utfors som foraren tillgodogjort sig genom erhallna erfarenheter,
exempelvis inbromsning (Preece et al., 2011). Kognition har ocksa narmare och pa ett
tydligare satt blivit beskrivet i termer som ett antal processer.

Uppmarksamhet ar en kognitiv process dar manniskan valjer saker att fokusera pa,
antingen auditivt och/eller visuellt. Uppfattningen beror pa om malen ar klara, och om
informationen &r lattatkomlig.

Perception ar ocksa en kognitiv process och avser hur informationen uppfattas fran
omgivningen och sedan hur denna transformeras till upplevelser, ljud, vibrationer. Denna
process tar hjdlp av vara sinnen, exempelvis syn, horsel, kansel och kombinationer av
dessa. (Preece et al., 2011).

Minnet &r ytterligare en kognitiv process och &r den mest relevanta kognitionen for
interaktionsdesign. Den innebér att minnas olika typer av kunskap. Vi manniskor kan
inte minnas allt, det &r darfér hjarnan filtrerar. Vid minne kodas kunskapen, man tar till
sig, begrundar och upprepar den. Ju mer detta utférs desto lattare ar det att minnas den.
Det ar bevisat att man lattare minns nagot som man kan satta i en kontext. Man har
lattare att uppfatta och kanna igen saker an att minnas dem, exempelvis ar det svarare att
minnas nar bilen skall pa service an att forsta hur sjalva bilstereon fungerar (Preece et al.,
2011).

Inlarning innebdr att designa granssnitt som uppmanar anvéndaren att utforska dem.
Granssnitten bor vara utformade pa ett satt att de begransar men ocksad vagleder
anvandaren till att anvanda ratt funktion, objekt, ikon etc. En standpunkt som ar viktigt i
denna fas &r att den interaktion som man skapar mellan systemet och anvandaren kan i
sin tur underl&tta ldrandet (Preece et al., 2011).

Lésa, tala och lyssna innebar att uttrycka satt att anvanda spraket pa. Har finns en
varierande kunskap hos olika individer inom de olika delarna och vissa manniskor har
lattare att uppfatta en viss sak lattare an andra beroende pa om det uttrycks i text eller
innebér ldsande eller lyssnande. Exempelvis krdaver lyssnandet mindre kognitiv
anstrdngning an lasandet och talet (Preece et al., 2011).

Probleml6sning avser medvetna processer och innebar hur vi manniskor tanker om vad
vi skall géra. Mer ingaende beskriver denna process medvetna handlingar, dvs. vilka val
vi har och vad konsekvenserna blir om vi bestdmmer oss for att anvanda ett visst val. |
designen av granssnitt kan man bista med extra, undangémd information som
anvandaren kan ta hjdlp av om denne skulle vilja utforska nagonting narmare,
exempelvis hjalpfunktioner. Nagot som kan praktiseras nar en bilférare maste ta ett
snabbt och spontant beslut fran bilens olika integrerade system (Preece et al., 2011).
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Kognitiva ramverk forklarar och forutser anvandarbeteende baserat pa kognitionsteorier.
Exempelvis kan designen och utformningen pa ett granssnitt vara direkt avgérande for
hur bra anvandaren kan ké&nna igen, ta till sig och lara sig (Preece et al., 2011). Enligt
Preece et al. (2011) maste man forstd anvandaren vid utveckling och design av system.
Preece et al. (2011) redog6r vidare kring detta och menar att systemutvecklarens och
designers mentala modell maste Gverensstamma med anvéandarens. Om den mentala
bilden Overensstimmer har man uppnatt ett tillstand som kallas Mapping, vilket
involverar bland annat konceptuella modeller. En konceptuell modell &r en 6vergripande
beskrivning av hur ett system &r organiserat och verkar. En bra konceptuell modell gor
att anvandaren kanner igen sig pa tillampningar den aldrig varit forut och kan gestaltas
genom metaforbaserade objekt (Preece et al., 2011).

Information Processing syftar till den informationsbearbetning som sker i det méanskliga
sinnet/minnet nar olika aktiviteter utfors. Den maénskliga informationsbearbetningen
liknar pd manga sétt ett datorminne och jamfors med parallell och seriell bearbetning.
Malet med denna modell ar att kunna uppfatta och skildra beteenden for att kunna
forutsaga manniskors prestationsformaga. Exempelvis kan detta géras genom genomfara
olika reaktionstester eller hur lang tid det tar for att forsta och klara av en viss uppgift.
Dessa studier kan sedan anvandas nar man utformar olika granssnitt och for att forsta hur
anvandaren interagerar med dem (Preece et al., 2011).

Distributed cognition ger en beskrivning av det kognitiva systemet pa ett omfattande satt
och redogor om interaktionen bland olika manniskor, vilka artefakter som de anvander
sig av och i vilken omgivning de befinner sig i. Detta kan skildras i trafiken dar foraren
samspelar med olika system, andra trafikanter och omgivningen i form av exempelvis
vagen, vagskyltar- och markeringar. Distributed cognition beskriver ocksa hur
informationsflodet sker mellan media och hur kommunikationen nar ut. Exempelvis
genom trafikrapporter via bilens radio som kan ge foraren instruktioner i sin kérning.
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Kapitel 3 - Metod

Metodkapitlet ger en bild dver hur vi arbetat med studien, de insamlingsmetoder vi
anvant oss av samt hur vi praktiskt har genomfort intervjuer och observationer.

3.1. Val av vetenskaplig metod

Enligt Patel & Davidson (2011) innebar kvalitativt inriktad forskning ocksa fokus pa
mjuka varden, i var studie blev det dels i form av en kvalitativ intervju med sakkunnig
inom omradet, och tolkade analyser av manniskors upplevelser av ett Infotainmentsystem
i en bil genom ett faltexperiment. Vi tolkar upplevelsen av ett system fran ett
anvandarperspektiv vara en viktig faktor, da vi tror att den bésta kritikern av ett
existerande system ar de faktiska slutanvéndarna (Léwgren & Stolterman, 2004).

For att validiteten i var kvalitativa studie skulle bli sa god som mojligt skapade vi en
teoretisk referensram vilken vi anvande oss av for att skapa fragor och
observationsunderlag fran de begrepp och teman som inbegrips i var problemdiskussion
samt i teorin. Patel& Davidsson (2011) menar att utfora en analys utifran teoretiska
ramverk hjalper till att sdkerstélla validiteten.

“In conceptual studies on performance and behaviour, assessments are often performed
in experimental environments, utilizing immature products but with excellent control, i.e.
a high level of reliability. Customer surveys, on the other hand, are based on final
customers” opinion regarding the final products, i.e., delivering low levels of control but
optimal levels of validity.” (Palo, 2009, s.9)

Vi har anvant oss av verbala analysmetoder eftersom problemomradet i var studie
behandlar manniskors upplevelser (Patel& Davidson, 2011).

Eftersom vi utfort ett faltexperiment dar miljomassiga samt yttre faktorer & med och
paverkar testmiljon, sa har forutsattningarna for att exakt aterskapa samma situation varit
delvis svar. Patel& Davidson (2011) menar att reliabiliteten i en kvalitativ studie skall
ses mot bakgrund av den radande situationen, och om fragestallningarna lyckas avspegla
det unika i varje testsession med de olika informanterna sa ar det viktigare dn att samma
svar erhalls vid varje tillfalle.

Genom att vi utfort en direkt observation med deltagande i falt, sa finns det ocksa en del
problematik att beakta kring var egen inverkan pa studiens resultat. Patel& Davidson
(2011) papekar att det finns en risk med att observatéren kan paverka deltagarna genom
sin narvaro. Men vi anser att vi varit sa objektiva som mojligt, samt att det ur ett praktiskt
perspektiv hade varit svart att genomfoéra var studie utan nagon paverkan under den
begransade tidsperioden var studie ar utford inom.

3.1.1. Datainsamling

Vid insamling av empiriskt underlag till studien har vi tilldmpat begreppet triangulering.
Triangulering innebér att information hamtas in fran minst tva skilda perspektiv (Preece
et al., 2011). Informationen som erhalls fran dessa olika perspektiv vags sedan samman
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for att ge en omfattande och sa rik bild som mdjligt av det undersékningsproblem som
studeras. Utfallet av dessa olika metoder kan sammanfalla eller peka at olika hall och
bada utfallen kan vara lika intressanta. Triangulering kan ocksa ge en form av ¢kad
validitet genom att anvdnda sig av flera olika datakallor, exempelvis olika personer,
platser eller tidpunkter dar problemet yttrar sig. Att studera samma foreteelse flera
ganger kan ocksa ge ett ge ett rikare underlag (Patel& Davidson, 2011). De
datainsamlingsmetoder som vi har tillampat i var studie &r semistrukturerad intervju,
observationer och dokument.

Syftet med en kvalitativ intervju &r att upptdcka och identifiera egenskaper och
beskaffenheten hos nagot, t.ex. respondentens livsvarld eller uppfattningar om nagot
fenomen (Patel& Davidson, 2011). Patel& Davidsson (2011) menar darfor att det &r det
mycket svart att avgora vad som &r det sanna svaret pa en fraga.

Med hjélp av observationer har vi kunnat samla in information om anvéndaren och
omvarlden. Observationer &r enligt Patel& Davidson (2011) framforallt anvandbara nar
man ska fa en uppfattning och bra bild av omraden som beror beteenden och skeenden i
naturliga situationer. Beteenden avser i detta fall inte bara fysiska handlingar utan ocksa
verbala yttranden och kanslouttryck (Patel& Davidson, 2011).

Enligt Patel& Davidson (2011) anvands ostrukturerade observationer oftast i utforskande
syfte for att kunna inhdmta sa mycket information som mojligt kring ett specifikt
problemomrade. Preece et al. (2011) menar att det kan vara valdigt svart for manniskor
att forklara vad de gor eller att ge en noggrann och exakt beskrivning hur de utférde en
viss aktivitet eller uppgift. Det ar darfor ytterst osannolikt att en interaktionsdesigner far
en full och trovardig beskrivning fran informanten bara genom att anvanda sig av
intervjuer och enkatundersokningar. Vi menar att det darfor ar angeléget att aven utfora
observationer. Den typ av observation som vi har genomfort i var studie ar direkt
observation med deltagande i falt.

Direkt observation med deltagande i falt kan ge en fylligare bild 6ver verkligheten och
aven ge detaljerad information gallande ett visst omrade, samtidigt som denna metod ger
ett sammanhang Gver de aktiviteter som utfors (Preece et al., 2011). Enligt Preece et al.
(2011) ar det mycket viktigt att ha ett tydligt mal, syfte, nar man utfor observationer
eftersom dessa kan vara mycket komplexa och snabbt dndra form. Med detta i atanke
strukturerade vi s.k. structuring frameworks dar vi fokuserade pa ett antal olika begrepp,
vilka behandlar the person, the place, the thing.

Med hjélp av dessa frameworks och ett antal underkategorier till dessa ramverk,
exempelvis feelings, time, space, goals kunde vi pa ett enklare, mer strukturerat satt
utforma de olika observationsmomenten samt tydligt folja anvéndarens aktiviteter under
observationen (Preece et al., 2011). Exempelvis utformade vi informantprofiler i form av
enkater dar vi genom ett antal slutna fragor hade mojlighet att samla in anvandbar
information om  anvdndaren som berorde alder, kon, korkortsinnehav,
funktionsnedséttningar, bilanvandande, fordonsintresse samt teknikvanor.
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Enligt Preece et al. (2011) finns dock en problematik som man noga maste beakta vid
observationer. Detta ar att den som observerar inte vet vad anvéndarna tanker och tycker
utan kan enbart forsoka att tyda gester och beteenden. En bra teknik for att utvinna
information under observationen och nagot som vi tillampade ar think-aloud. Tekniken
innebar att anvandaren kontinuerligt far berdtta om vad denne gor och vad som sker,
samtidigt ges dessutom utrymme for anvandaren att ge sitt perspektiv och asikter under
sessionen.

3.1.1.1. Utformning av informantprofil och testprotokoll

| datainsamlingsmetoden direct observation in the field tog vi hjalp av structuring
frameworks och applicerade designprinciper samt designménster i arbetet med att
utforma vara informantprofiler samt think-aloudprotocols.

Enligt Preece et al. (2011) skall observationen ha ett klart direktiv och mal. Under en
observation finns det manga olika delar och komplexa aktiviteter att studera, vilket for en
observator kan vara mycket svart att hantera (Preece et al., 2011). Genom att tillampa s.k.
structuring frameworks kan observatéren fa en bra och 6vergripande bild 6ver vad som
skall studeras och analyseras.

Tre viktiga begrepp att resonera kring och uppmarksamma i detta avseende &r the person,
the place, the thing. The person beskriver vem som anvander tekniken vid en viss
tidpunkt, the place handlar om var anvéndaren anvander tekniken medan the thing avser
vad de gor med tekniken. Utdver dessa tre begrepp kan man skapa en mer detaljrik
observation med ett antal underkategorier som skall studeras. Space behandlar den
fysiska platsen, det vill sdga hur det ser ut och hur den &r utformad. Actors beror
omgivningen och relevanta detaljer om de som ar involverade i observationen. Activities
avser vad anvandarna gor och varfor de gor en viss aktivitet. Time beskriver sekvenserna
av en aktivitet, Goals ar det mal som anvéandarna forsoker att uppna medan Feelings
beskriver de kdnsloméssiga intryck som anvéndaren har.

Med hjalp av structuring frameworks kunde vi pa ett mer tydligt och dvergripande satt
utforma informantprofiler déar vi kunde samla in information om anvéandaren (Preece et
al., 2011). Informantprofilerna utformades genom en enkat med ett antal fasta fragor
betréaffande dennes bakgrund, upplevelser och relation till teknik och fordon.

Vid utformningen av think-aloud protocols for observationsmomenten tillampade vi
olika designprinciper samt designmonster, dar vi sedan under observationen ledde in
informanten i ett interaktionsdesign-kontext. Avsikten var att studera hur informanterna
upplever olika delar av systemets design, ett tydligt exempel var att utfora ett moment i
sessionen dar informanten far prova att anvanda sig av navigationssystemet, och dar
igenom forhoppningsvis fa uppleva hur informanten reagerar pa den eventuella feedback
som systemet ger.

Exempelvis kunde vi genom att folja vara think-aloud protocols ge generella
instruktioner kring handhavande av bilen i helhet, dock inte detaljerat kring
infotainmentsystemet vi ville undersoka. Under de olika testmomenten kunde vi
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samtidigt studera hur informanten upplevde de olika funktionerna i bilen under hela
testsessionen genom att anvanda oss av metodiken.

3.1.1.2. Utformning av intervjufragor

Den semistrukturerade intervju som vi genomférde utformades i form av en lista med ett
antal specifika teman som beror arbetsbelastning, infotainmentsystem, testsimulator och
anvéandaren (Patel& Davidson, 2011). Dessa teman gav intervjupersonen mer frihet att
tala Oppet och ge en uttdmmande beskrivning, samt att intervjupersonen ocksa hade
mojlighet att utforma sina svar pa de fragor som uppkom under samtalets gang. | ett
inspelningsmedgivande innan intervjun borjade, gav intervjupersonen godkannande att
rostinspelning fick goras. Intervjuns utformning och utférande skapades for att fa in ett
forskarperspektiv till var studie for att belysa och understddja viktiga begrepp och teorier
inom problemomradet.

For observationen ville vi skapa en interaktiv diskussion under sjalva sessionen, vi hade
formulerat ner ett antal arbetsbelastande uppgifter som skulle utféras av informanterna i
var studie, samt tillhorande diskussionsamnen i ett s.k. think-aloud protocol (Preece et
al., 2011). Detta gav oss en okad forstaelse och fler infallsvinklar eftersom informanterna
gav utlopp for vad denne forsokte gora och vad som faktiskt skedde.

Efter avslutad observation med respektive informant hade vi tillhérande feedback-fragor
som berdrde de olika momenten. Savél observationer som efterfoljande intervjuer har
rostinspelats efter godkannande av samtliga informanter. Med utformningen av
observationen och de fragor, samt den 6ppna diskussionen under sessionen ville vi fa ett
anvandarperspektiv till var studie som kompletterar och till viss del utmanar de
forskningsinriktade teorier som beskrivits vara relevanta i fragor kring testmetoder.

3.1.1.3 Urval av informanter och intervjuperson

Till urvalet av informanter fick vi tre man i dldrarna 27-31 ar att deltaga i var studie.
Ambitionen fran borjan var att fa med minst fyra informanter och sa jamstalld
konsfordelning som mojligt, men av exempelvis tidsmassiga skal fanns det ej tid for en
fjarde observation, samt att urvalsgruppens konsférdelning utformades helt enkelt efter
tillgangligheten vid tidpunkten. Ett absolut kriterium for att fa deltaga i studien var att
informanterna skulle ha ett giltigt kérkort for bil och darmed ocksa vara Gver arton ar.

Vi anser att urvalsgruppen av informanter kan avspegla en del av en ténkt relevant
kundkategori till den typ av modern bil vi studerat i var studie.

Intervjupersonen vi valde att ha med i var studie fann vi fran en bakgrund dér personen
har pagaende forskning och tidigare erfarenhet fran relaterad forskning inom
fordonsindustrin. Kriterium var att personen skulle ha tidigare arbetat med, och ar bekant
med begrepp sa som Infotainmentsystem, kognitiv arbetsbelastning, och liknande som vi
tidigare beskrivet inom det teoretiska ramverket. Aven hur interaktion mellan manniska
och bil fungerar i trafiksammanhang som helhet har varit en viktig aspekt.
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3.1.1.4. Presentation av urvalsgruppen

Nedan foljer en kort presentation av den urvalsgrupp som vi observerat samt intervjuat.

Intervjuperson:

Forskare pa VTI. Intervjupersonens forskningsomraden &ar Gvergripande
manniskan i transportssystemet, dar fokus ligger i att studera samspelet
mellan forare, fordon och trafikmiljo. Forskarens intresseomraden ar framtida
system, mer exakt det som vi manniskor kommer att anvanda 0ss av om nagra ar.

Informant 1:

Man, 30 ar. Korkortsinnehav, 13 ar. Informant har en synnedséttning som
korrigerats med hjalp av glaségon. Personen ar mycket intresserad av fordon och
anvander bil dagligen. Enligt egen uppfattning &r korvana med bil bra.
Informantens teknikintresse rorande smartphones/surfplattor, datormjukvara och
datorspel ar forhallandevis mycket god. Personen ar dartill mycket intresserad av
musik/hifi. Informantens teknikanvandning I avseende till
smartphones/surfplattor, datormjukvara, datorspel och musik/hifi ar utifran
insamlat material valdigt varierande. Det kan vara alltifran mellan 5-10 timmar i
veckan till 21-40 timmar i veckan beroende pa produkt. Enligt deltagaren &r
dennes teknikvana mycket bra.

Informant 2:

Man, 27 ar. Korkortsinnehav, 9 ar. Informanten har inga kénda
funktionsnedséttningar. Personen &r mycket intresserad av fordon och anvéander
bil dagligen. Enligt egen uppfattning ar kérvana med bil mycket bra. Deltagarens
teknikintresse rérande smartphones/surfplattor, datormjukvara och datorspel &r
forhallandevis mycket god. Personen &r dartill mycket intresserad av GPS.
Informantens teknikanvandning i avseende till smartphones/surfplattor,
datormjukvara, datorspel och musik/hifi &ar utifran insamlat material valdigt
varierande. Det kan vara alltifran mellan 5-10 timmar i veckan till 21-40 timmar i
veckan beroende pa produkt. Enligt informanten ar dennes teknikvana mycket
bra.

Informant 3:
Man, 31 ar. Korkortsinnehav, 13 ar. Informanten har kansliga 6gon och anvander

gérna solglasdgon. Personen ar mycket medelintresserad av fordon och anvéander
bil mycket sallan. Enligt egen uppfattning ar kérvana med bil bra. Deltagarens
teknikintresse rérande smartphones/surfplattor, datormjukvara och datorspel &ar
mycket god. Personen ar dartill mycket intresserad av systemutveckling.
Informantens teknikanvandning i avseende till smartphones/surfplattor,
datormjukvara, datorspel och musik/hifi ar utifran insamlat material valdigt
varierande. Det kan vara alltifran mellan 5-10 timmar i veckan till 21-40 timmar i
veckan beroende pa produkt. Enligt informanten ar dennes teknikvana bra.
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3.1.2. Analysmetod

Enligt Patel & Davidson (2011) finns det ingen universell metod att tillampa vid analys
av kvalitativt insamlat material, exempelvis intervjuer och observationer.

Den analysmetoden vi tillampat har inneburit att vi jamfort utfallet av faltexperimentet
samt den semistrukturerade intervjun med forskare pa VTI, det vill sidga studiens
empiriska resultat med den teoretiska referensramen, vilken presenteras i kapitel 2.

Bearbetningen av material fran observationerna borjade med att vi kategoriserade
utskrifter fran transkriberingen, i form av citat under de teman vi valt till respektive
delmoment i testprotokollet (se bilaga 4).

Darefter studerades om det fanns likheter, respektive skillnader i informanternas
observerade beteende under testmomenten samt intervjusvar. Utifran detta valdes
sérskilda upplevelser som vi iakttagit och utmdrkande beteendemdnster mellan
deltagarna, som vi ville lyfta fram for att validera relevansen av den teoretiska
referensram vi utarbetat (Preece et al., 2011).

Detta gjorde vi praktiskt genom att skriva upp de valda teman som vi ansag relatera till
det insamlade materialet pa en whiteboard-tavla, det vill sidga komplexitet,
infotainmentsystem, interaktionsdesign och kognition. Detta hjélpte oss att fa en
Overblick av resultaten (Patel & Davidson, 2011).

Analysen av det insamlade materialet fran intervjun med forskaren pa VTI genomfordes
pa liknande vis. Transkriberingens text kategoriserades under respektive
diskussionsdmnen vi utformat (se bilaga 2).

Vi valde att skapa ett referat av intervjun, for att ge en bild av forskarens perspektiv pa
vart valda problemomrade.

3.2. Praktiskt tillvagagangssatt

| vart praktiska tillvagagangssatt har vi forsokt fanga bade forskarens och anvandarens
perspektiv pa valt problemomrade.

3.2.1. Genomfoérande av intervju med forskare

Bakgrundsarbetet som ligger till grund for genomférande och utformning av intervjuer
borjade i ett tidigt stadium dar vi genom eftersokningar i savél vetenskapliga rapporter
som tidningsartiklar kunde finna anvéndbar information samt kontaktuppgifter till
personer som var vl insatta och verksamma inom trafiksékerhet samt fordonsindustrin.
Dérefter skapade vi ett enhetligt e-mail som utséndes till respektive forskare med
uppgifter om vilka vi ar, syftet med var studie samt vilket empiriskt underlag som vi
trodde att de skulle kunna tillfora i vart arbete.

Efter svar fran nagra tillfragade, kunde vi sedan gora ett urval och upprétta
telefonkontakt for noggrannare beskrivning med en erfaren forskare pa Statens vag- och
transportforskningsinstitut (VTI) av intervju-uppldgg och genomfdrande samt en lamplig
tid och plats for intervjun. Ett e-mail skickades med ett antal teman som skulle behandlas
under intervjun for att gora intervjupersonen installd pa vad som skulle beroras samt att
denne skulle ha en chans att forbereda sig.

Datumet for intervjun genomfordes den 28 april 2014 och agde rum pa forskarens
arbetsplats. Innan intervjun borjade godkénde informanten att rostinspelning via
mobiltelefon fick goras samt att vi tog upp nagra etiska stéllningstaganden huruvida vi
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kommer att presentera det material som sagt i intervjun. Anonymisering, samt
transkriptionsgodkannande var tva punkter som diskuterades. Intervjun varade i ungefar
1 timme och 30 minuter. Inga moment eller aktiviteter fran omgivningen uppfattades
som storande eller negativt paverkande under intervjun. Efter avslutad intervju inledde vi
var transkribering dar vi ocksd vavde samman anteckningar fran intervjutillfallet.
Rostinspelningen fran intervjun har underlattat i det avseende att den gett oss en mer
tillforlitlig bild i var analys i och med att vi kunde ga tillbaka och studera olika
samtalsdmnen narmare.

Innan publicering av det material som offentliggjordes under intervjun skickade vi ut ett
e-mail till berérd informant som fick godkanna innehallet.

3.2.2. Genomfdérande av faltexperiment

For att kunna utfora observationen i var studie behévde vi fa lana en modern bil med ett
komplext infotainmentsystem. Vi skickade ut en forfragan om att fa lana en bil med en
hog teknisk utrustningsniva som motsvarade det vi efterstravade att undersoka i studien
kring anvéndarupplevelse.

Tre auktoriserade bilhandlare gav positiv respons till en borjan.

Innan vi genomforde sjalva faltexperimentet behdvde vi skapa oss en kravspecifikation
kring vilka funktioner och egenskaper vi onskade att bilen vi skulle anvanda oss av i
studien skulle inneha.

Genom att soka information via vetenskapliga rapporter pa tidigare forskning relaterat till
amnet, olika webbsidor med artiklar om moderna bilar pa internet och besoka de
kontaktade lokala auktoriserade bilhandlarna fick vi tillrackligt med underlag.

Vi skickade sedan ut ett e-mail till de tre olika bilhandlarna innehallande féljande
onskemal kring funktioner:

Navigationssystem - | princip en nédvéandighet for studien.
Head-up display - relativt nodvandig, da trafiksédkerhetsaspekten ur ett
anvandarperspektiv skall utvérderas.

e Backkamera - relativt nédvandigt, da integrationen i infotainmentsystemet, samt
funktionalitet i relation till "sékert framférande av fordon™ &r av intresse.
Parkeringssensorer fram/bak - I princip nddvandigt.

Bluetooth integrering, bade for "handsfree" anvandning, men &ven forsok.
"streaming/synkning” av ljud/musik.

e Internetatkomst - ej hogsta prioritet, men vore mycket intressant ur ett
anvandbarhetsperspektiv, exempelvis hur fungerar det i praktiken?

e Angaende motor/drivlina eller farg osv., sa har det ingen relevans i var studie.

Efter svar fran de tre bilhandlarna fick vi géra ett urval, en bilhandlare valde att inte vilja
deltaga eftersom det ansags vara alltfor dyra bilar som experimentet riktat sig mot.
Sedermera foll ytterligare en bilhandlare bort da bilen de hade att erbjuda ej var utrustad
med tillrackligt manga av de funktioner vi eftersokte.

Den kvarvarande bilhandlaren hade en lamplig bil med ovanstaende funktioner att
erbjuda och vi bokade bilen for var testsession under en hel arbetsdag den 9 maj 2014.
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3.2.2.1. Testmiljo

Testmiljon vi verkade i bestar av tva huvuddelar, bilen med sitt infotainmentsystem vi
amnade undersoka anvandarupplevelsen av, och dels den verkliga trafikmiljo vi tankte
genomfora sjélva testsessionen i.

Den bil vi fick till 1ans av en auktoriserad bilhandlare i Goteborgsomradet motsvarade de
hoga kraven pa olika funktioner relaterat till infotainmentsystemet vi stallt, och var en
modern aktuell modell pa marknaden av arsmodell 2014.

Nedan foljer en beskrivning av relevanta funktioner i testbilen.

Figur 1. Interiorskiss testbil. Kélla: Egen.

Figur 1. visar en Oversiktsbild pa inredningslayouten pa testbilen, nedan féljer en
beskrivning av markerade objekt:

A: Rattknappar, for mandvrering av farthallare, radio/stereofunktioner/ljudvolym samt
telefon.

B: “Head-up display” dér forarrelevant information fran bilens Infotainmentsystem
projiceras upp pa vindrutans glas (se exempel, figur 4).

C: Infotainmentsystemets primdra bildskdrm 1 10,2” storlek, som visar alla de olika
funktionerna som finns tillgdngliga genom menysystem i bilen, exempelvis
fordonsdiagnostik, navigation, musikuppspelning, bild fran backkameran, visualiserad
bild av parkeringssensorernas “radarfilt”, internet, telefon och liknande (se exempel,
figur 3).
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D: | bilden avses detta omrade innehalla knappar for mandvrering av klimatkontroller
och en ljudvolymknapp for bilens hogtalarsystem (knapp uppe till vanster).

E: Knapp vid vaxelspak som aktiverar parkeringssensorerna manuellt vid parkering.

F: “Vridhjulet”, som agerar som den priméra mandvreringsenheten for interaktion med
bilens Infotainmentsystem. Detta vridhjul beskrivs nedan mer i detalj (se figur 2):
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Figur 2. Skiss pa “vridhjulet”. Kélla: Egen.
I figur 2 visas “vridhjulet”, som bestar av ett antal delar:

F1: Huvudelementet, “vridhjulet” som kan vridas 360 grader, vippas och tryckas nedét
for att mandvrera sig igenom olika menysystem och bekrafta inmatning av information,
vidare dr detta “vridhjul” utrustad med en berdringskénslig pekskdrm upptill.

F2: “Snabbknappar” som bestér av fasta knappar till olika funktioner i systemet.

F3: Lateral vyskiss 6ver hur “vridhjulet” kan “vippas” at sidan.

Nedan foljer en exempelskiss och en kort forklaring pa en menystruktur i
infotainmentsystemets primara bildskarm:
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Figur 3. Exempelskiss menystruktur Infotainmentsystem. Kélla: Egen.

Granssnittet i infotainmentsystemet innehaller i grunden olika listvyer, som genom
vidare bladdring genom systemets funktioner medfor att det bildas flikar hierarkiskt
beroende pa vilken funktion som &r vald.

I exempelskissen ovan (figur 3), visas hur en extern ljudkélla &r vald, och ovanliggande
flik visar sedermera vilken lat som for tillfallet spelas upp. lkoner anvands for att gestalta
funktionen, 1 exemplet visas en “not” och en “virtuell” bild av “vridhjulet” dér tva val ar
tillgidngliga: “vippa” hjulet &t hoger eller vénster.

Figur 4. Exempelbild pa Head-up display under anvandning. Kalla: Egen.
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| Figur 4, visas ett exempel pa hur Head-up displayen ser ut. Denna projicering pa
vindrutan &r tankt att fungera som ett hjalpmedel at féraren da blicken ej flyttas fran
vagen. Displayen kan visa bilens hastighet, vagvisning fran navigator samt eventuella
varningar som kan vara relevanta.

Trafikmiljon dar vi utforde testerna valde vi ut genom att underséka kartor pa internet,
samt av genom egna erfarenheter fran narliggande omraden. Ett omrade strax soder om
Goteborg dar vi trodde trafikmangden skulle vara relativt 1ag vid testsessionerna, samt
tillgangen till en stor och 6ppen parkeringsyta for de initiala testmomenten valdes ut. En
forutbestamd adress fick fungera som kormal och den uppskattade strackan att kora var
ca 5 km genom tatbebyggt omrade, en del rondeller, trafikljus och landsvagskorning.

3.2.2.2. Testsession

Sjalva testsessionen &gde rum den 9 maj 2014 under en hel arbetsdag. Lanebilen
kvitterades ut fran bilhandlaren pa morgonen och aterlamnades strax innan stangning pa
eftermiddagen.

Varje informant fick utfora testsessionerna individuellt, och vi hade avtalat tid med varje
deltagare sa att det passade dem under dagen. Varje session pagick i ungefar en till tva
timmar.

Innan testsessionen paborjades fick informanterna skriva under ett medgivande till
inspelning av ljud fran sessionen och att informationen de ger kommer att anvandas i var
studie, varje informant blev ocksa upplysta kring sakerhetsaspekter kring framfoérandet
av bilen.

Informanterna fick &ven fylla i ett enkatformuldr, som vi kallar fér informantprofil, dar
fragor kring deras bakgrundsinformation, korvana, bilintresse, teknikintresse, teknikvana
och eventuella funktionsnedsattningar som kunde paverka kérningen skulle uppskattas.

Dérefter foljde utférandet av testmomenten i bilen, dessa var tre till antalet och
utformade for att vi skulle observera olika aspekter relaterade till vart teoretiska ramverk
utifran vad informanterna gjorde, sade och reagerade 6ver medan de olika aktiviteterna
pagick.

Det forsta delmomentet handlade om av mandvrera bilen pa en parkeringsplats, och dar
informanten skulle testa hur parkeringssensorer och backkamera fungerar.

| det andra delmomentet var bilen parkerad, men med alla elektroniska funktioner igang.
Under detta moment fick informanten testa att koppla upp sin egen telefon mot bilens
Infotainmentsystem via Bluetooth funktionalitet, dels fOr att testa att ringa ett samtal,
men ocksa for att prova att stromma musik till bilens hogtalarsystem.
Internetfunktionaliteten testades ocksa under detta moment, dar informanten ombads att
sOka upp en viss adress, denna skulle sedan anvéndas for att initiera navigationssystemet.

Det tredje och sista delmomentet innebar att informanten skulle folja navigatorns
anvisningar och kora bilen till den adress som blivit inmatad i foregdende delmoment,
och under detta moment utférdes inga kognitivt belastande tester, mer &n ett moment
som handlade om att se ifall informanten kunde svara 1 telefonen via
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infotainmentsystemet och dess inbyggda sa kallade hands-free -funktion. Detta
testmoment anpassades till att utféras pa en rak landsvagsstracka med god sikt och da
trafiksituationen under testsessionen tillat detta.

Efter varje delmoment genomférdes en kort “feedback” -intervju om respektive
delmoment.

En nagot mer Overgripande utfragning skedde efter att testsessionen var over. Denna
bestod av fragor rérande upplevelsen av hela sessionen, hur testet i sig var utformat, och i
fall informanterna hade nagra forbattringssynpunkter kring tekniken i bilen.

Under kdrning testades ocksa av en av observatorerna om det var mojligt att anvanda
bilens internetfunktionalitet, men det visade sig ej mojligt.

Nar testsessionerna var avklarade sa transkriberades det inspelade materialet, for att
skapa underlag till studiens resultat.
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Kapitel 4 - Resultat

Resultatkapitlet &r uppdelat enligt anvandarupplevelser i testsessionen, samt den intervju
med forskare vi genomforde.

4.1. Resultat av anvandarupplevelser under testsessionen

Varje testsession var uppdelad i tre stdrre moment, som sedermera bestod av ett antal
aktiviteter for informanterna att utfora och dela sina upplevelser av.

4.1.1. Delmoment 1: “Parkeringsmandver”

Momentet parkeringsmandver omfattades av tva delmoment, parkering med bilens front
ndra ett objekt samt backning och parkering pa en lamplig plats. Momenten hade i avsikt
att observera informanternas upplevelser och hur de tog hjélp av olika integrerade
hjalpsystem i infotainmentsystemet, vilka bestod av parkeringssensorer och backkamera.
Parkeringssensor ar en sensor som avser att varna foraren nar denne borjar ndrma sig
ett fordon eller objekt sapass nara att det finns risk for kollision. Parkeringssensorers
andamal ar darigenom att underlatta parkering av exempelvis en bil. Backkameran kan
underlatta for foraren eftersom den ger en verklig vy av omgivningen bakom bilen.

4.1.1.1. Parkeringssensor

Samtliga informanter klarade momentet med att anvénda sig av parkeringssensorer vid
parkering utan stérre bekymmer. | fragan om informanterna skulle kunna hitta en knapp
eller liknande som relaterar till en parkeringssensor svarade en av informanterna:

“Jo visst, forst letar jag efter ett “P” som innebdr parkering. Ja, det finns en sadan
indikering har pa vaxelspaksknoppen.” - Informant 3, observation

Under momentet nar informanterna skulle parkera néra intill ett objekt med bilens front
fick vi som observatérer en uppfattning om att samtliga av informanter upplevde
parkeringssensorer som anvandbart, tva av informanterna beskrev sin upplevelse:

“Ja, nu forstar jag att jag ar mycket nara stolpen eftersom hjalpsystemet indikerar gult
pa displayen. Jag antar att det lyser rott vid mycket kritiskt och gront vid ok.”
Informant 3, observation

“Ok, nu borjar det bli gulmarkering pd filtet i skdrmen, riktigt ndra nu.” - Informant 2,
observation

Informant tva ansag dock att ljudsignalen som indikerar att bilen ar nara ett objekt med
ett intensifierade pipande ljud uppkom i ett alldeles for sent skede.

“Ok, hmm, jag marker att det inte finns nagon ljudsignal nar jag narmar mig ett objekt,
konstigt, det brukar val finnas dar val? Aha, dar bérjade det pipa. Jag kan tycka att det
kommer in alldeles for sent. Det skulle borjat tidigare. Markligt.” - Informant 2,
observation

4.1.1.2. Backkamera

I momentet dar informanterna skulle testa backkameran, backa bilen och parkera pa
lamplig plats med hjélp av kameran fanns det delade meningar kring anvandbarheten.

“Ja, jag ser nu att en skarm aktiveras. Det ar sadana ritningar som kanske visar hur jag
kan vanda bilen nar jag backar. Jag ar dock lite forsiktig och litar inte pa tekniken utan
anvander mig istallet av inre och yttre backspeglar.” - Informant 3, observation
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“Jag ser pa den stora skarmen att det dyker upp en bild bakat pa bilen, med massa olika
fargade streck och rutor. Samtidigt har jag kvar Oversiktsbilden Over
parkeringssensorernas falt pa den hogra sidan av skarmen. Det tycker jag kénns bra, da
kan jag se dels hur néra ett objekt jag ar med hjélp av falten, och dels hur det ser ut i
verkligheten med hjalp av kameran” - Informant 2, observation

“Jag gillar att hjalplinjerna i backkkameran svanger nar jag vrider pa ratten for att visa
vilket hall jag kommer att backa at.” - Informant 1, observation

4.1.1.3. Helhetsupplevelser av delmomentet

Efter avslutat delmoment under aktiviteten parkeringsmandver gavs det ytterligare
utrymme for informanterna att vidareutveckla sina upplevelser genom att besvara tva
feedbackfragor gallande bilen och dess hjalpsystem.

o Vilket forsta intryck fick du av bilen?

“Ja, bilen kandes solid och valbyggd. Jag kanner igen en del av layouten pa
knappar och reglage da jag ar bekant med denna tillverkare sedan tidigare.
Igenkanningsfaktorn ar ratt hog mellan olika modeller fran biltillverkare.” -
Informant 1, intervju

“Det ar en kvalitetsbil och den kénns valgjord, nagot trist design pa inredningen.
Bilen k&nns modern, ny och frasch.” - Informant 2, intervju

“Till en borjan blev jag nastan forvirrad av alla knappar som finns i bilen. Det
kan vara nagot stérande i det avseendet. Jag kan tanka mig att malgruppen ar
unga man som gillar sportbilar, sa det kanske passar.” - Informant 3, intervju

« Upplevdes de tva hjalpsystemen som (backkamera/parkeringssensorer) som
hjalpsamma?

Informant ett och tva var eniga i att backkameran var ett mycket anvandbart och
kompletterande hjalpmedel vid backning.

“Definitivt. Delvis grafiskt med en Oversiktsbild pa skarmen, vilket ger en
lagesbild. Om man ser till backkameran sa tyckte jag den funktionen fungerande
battre an vad jag trodde den skulle gora vid en forsta anblick.” - Informant 1,
intervju

“Absolut, jag tycker framst att backkameran &r bra, den ar 100 procent. Den ar
riktigt bra utférd, med sina hjalplinjer i klara fina farger, som foljer med nar man
gor rattrorelser. Det ar ett ypperligt hjalpmedel.” - Informant 2, intervju

Informant tva respektive tre upplevde dock att det fanns en viss problematik med
att folja instruktioner via bilens infotainmentsystem vid anvandning av
parkeringssensorerna. Detta eftersom de kande sig tvungna att slappa blicken fran
védgen och omgivningen under momentet.
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“Angdende parkeringssensorerna funkar dom, men man maste slappa blicken
fran vagen och omgivningen for att istéllet kolla pa skarmen, da det inte borjar
pipa tillrackligt tidigt. Dar finns det absolut utvecklingspotential.” - Informant 2,
intervju

“Vid ett forsta forsok var det mycket svart att backa och placera bilen i en
parkeringsruta med hjalp av backkameran. Detta eftersom jag inte litar pa
tekniken fullt ut, utan hellre anvander mig av backspeglarna. Jag vill inte stirra
pa en skarm for da ser jag inte vad som hander runt omkring pa sidorna” -
Informant 3, intervju

4.1.2. Delmoment 2: “Stillastaende”

Detta delmoment bestod av att informanterna skulle prova olika funktioner i bilens
infotainmentsystem nér bilen var parkerad.

Forst skulle informanterna prova att koppla upp sin mobiltelefon mot bilens bluetooth-
granssnitt for att darefter kunna anvanda sig av infotainmentsystemet for att ringa ett
samtal och stromma musik fran mobiltelefonen till bilen. Under detta moment provades
ocksa internetfunktionen med en enkel sokning efter adressuppgift, samt inmatning av
den funna adressen i navigationsfunktionen.

4.1.2.1. Bluetooth

Alla tre informanter lyckades att utféra momentet med att koppla upp sina telefoner med
Bluetooth-granssnittet trots att tva av informanterna upplevde problem.

Informant tvad upplevde problem med att forstda vad granssnittsdesignen i
infotainmentsystemet avsag att informera, da personen upplevde att ett valt menyobjekt
var markerad i blatt i en meny, men vitt i en annan:

“..men nu ser jag att det inte gar att vilja detta, det dr blamarkerat, vilket dr lite
konstigt. Jag trodde man kunde anvénda vridhjulet for att na detta menyval eftersom

Bluetoothmenyn dr selekterad och upplyst i vitt, men det kan man tydligen inte, ndhd.” -
Informant 2, observation

Informant tre kénde sig inte bekant med bilens mandverelement till infotainmentsystemet
till en borjan och provade att trycka med fingret pa infotainmentsystemets huvudskarm
pa bilens instrumentpanel:

“Forst vill jag testa att trycka pa skdrmen med fingret for att interagera med
granssnittet. Nej, ingen touchskarm. Jag gar vidare och forsoker vrida pa hjulet som
finns pa radion, nej inte dar heller, Ser nu en stor rund grej pa hoger sida av
vixelspaken, det finns knappar runt omkring denna det star bland annat menu...”
Informant 3, observation

Alla informanterna upplevde att de forstod hur ikoner och symboler representerade
telefonens funktioner i systemet.

Efter att uppkopplingen av mobiltelefonen via Bluetooth-grénssnittet var avklarat skulle
informanterna prova att anvanda sig av telefonfunktionen i infotainmentsystemet och
ringa ett samtal. Alla tre informanter lyckades att utféra momentet, men pa lite olika sétt.

Informant ett anvande snabbknappen vid vridhjulet for att nd menyn med telefonboken i
systemet, men darefter forsokte informanten anvénda rattknapparna for mandvrering av
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telefonens funktioner for att leta sig fram till ratt nummer, detta visade sig dock inte
fungera:

“..Jag tror att man kan anvinda knapparna hdr pad ratten for att soka efter namnet, eller
ja, jag provar sa far vi se. Nja, det verkar inte som att det fungerar, men varfor inte
egentligen? Det finns ju dndd ett scrollhjul hir samt en telefonsymbol pd en knapp...” -
Informant 1, observation

Informant tva valde ocksa att anvanda sig av telefonboken som overforts till bilens
infotainmentsystem fran sin mobiltelefon, genom att trycka pa snabbknappen “Tel” vid
vridhjulet (se figur 2), sa visades informantens telefonbok i menyn i bildskarmen pa
instrumentbradan:

"Jag ser att menyn redan har markerat sékning a-0 har pa skarmen, men innan jag
borjar leta i telefonboken, vill jag bara andra en sak forst. Jag kanner att jag inte gillar
att det ar sorterat efter efternamn har i listan, jag vill hellre att det skall vara sorterat
efter fornamn dd jag tycker det dr mer logiskt... Jag ser att det finns ett litet plustecken
har pa hoger sida av bildskarmen, sa jag vippar vridhjulet dt hoger... Jag ser att det
visas en meny med alternativ, och har finns ett val dar jag kan vélja att sortera efter
fornamn, perfekt...” - Informant 2, observation

Under denna uppgift upptackte informant tva att vridhjulet som anvénds till interaktionen
med systemet &ven innehade en liten beréringskénslig pekplatta, vilket inte upplevdes
positivt:

“..Nej, vad sjutton. Det hdr var irriterande, det sitter nagon slags touchpad i mitten av
vridhjulet héar uppe pa, vilken dalig grej den trodde att jag forsoker skriva in ett E nar
Jjag bara forséker trycka pa hjulet.” - Informant 2, observation

Informant tre valde att knappa in numret manuellt genom telefonfunktionen i systemet,
detta gjordes med hjalp av vridhjulet, och informanten beskriver upplevelsen:

“Jag har gatt in pa telefonmenyn hdr, och man ser en cirkelmeny pa skdrmen och fdr
helt enkelt borja trycka pa siffrorna har for att mata in numret, sedan ser jag en grén
telefonsymbol och trycker sedan pa ring.” - Informant 3, observation

Den sista aktiviteten informanterna fick prova handlade om att lyckas fa musik strommad
fran sin mobiltelefon till bilens hogtalarsystem via bilens bluetoothgranssnitt i
infotainmentsystemet.

Alla lyckades fa igang musikstromningen, men informant tva och tre upplevde lite olika
problem.

Informant ett lyckades ratt snabbt utréna hur detta skulle ga till, genom att ga in i menyn
“CD/multimedia” pé bildskdrmen och vilja “extern killa”, i detta fall mobiltelefonen:

“Ok, sd jag gdr ut i huvudmenyn forst, dér ser jag Overst att det star CD/Multimedia, sa
det kénns ratt naturligt att ga in har och kolla om min telefon finns med som val av
extern kalla. Antar att det ar det.. Se dar, det var det ocksd. Da kollar jag pd min
mobiltelefon och startar musikapplikationen jag har installerad. Jag kan nu starta
uppspelningen och ljudet hors. - Informant 1, observation

Informant tva borjade med att starta musikapplikationen i sin mobiltelefon innan denne
gick vidare till att utrona hur infotainmentsystemets uppspelningsfunktion skulle startas:
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“.Jag tinker att jag mdste sla pa musiken fran mobilen forst, den mdste ju sdinda
ndgonting forst, jag tror inte att bilen kan styra mobilens program...Jag sdtter pd en lat
och ser i mobilen att musik satter igang, men jag hor inget ljud, s& nagot &r

uppenbarligen inte aktiverat pa nagot stille i bilen, sd dd far jag leta mig fram..” —
Informant 2, observation

Informant ett borjade darefter leta sig fram i olika menyer efter alternativ, men efter en
stunds letande sa gav nastan informanten upp, och fick lite hjalp fran oss observatorer att
finna ut problemet, vi fragade informanten om det inte kunde vara volymen?

“...Man kan ju vrida pd denna knapp for volymen, men det borde ju inte vara det... Eller
vdnta, jo ddr har vi det... Det var ju inte bra, varfor sager inte bilen till, varfor syns det
ingenstans? Visst jag forstar att man inte vill ha ljudet jattehogt nar man slar pa
musikstrémningen, men att det inte syns..” - Informant 2, observation

Informant tre letade sig fram metodiskt, forst genom att fran huvudmenyn undersoka
vilka val som finns tillgdngliga, informanten fann “Multimedia” och gick in pd menyn:

“..Det dr bara tva alternativ for knappar, Foregdaende spdr och ndsta spar, okdnd artist
osv. sa jag vet inte om det ar aktiverat. Men jag kan soka musik antagligen, nu gar jag in
pd musik, album och ddr hittar jag ldtar fran mobiltelefonen.” - Informant 3, observation

Dock visade det sig att musiken som strommades fran telefonen i sjalva verket var musik
lagrad i telefonens egna musikspelare och inte i nagon sarskild applikation, pa detta
reagerade informant tre:

“..Jag trodde att man ska leta musiken fran bilen, jag tdnkte att man ska ju inte anvinda
mobilen nar man kor utan man ska anvanda den menyn som man redan har dar. Nu
maste man borja anvanda tva olika enheter..Jag kan dock tanka att kan vara
distraherande att ha musiken i telefonen...” - Informant 3, observation

4.1.2.2. Internet

I denna aktivitet fick informanterna prova hur anvéndbarhet av internetfunktionen i
bilens infotainmentsystem upplevdes.

Alla deltagarna lyckades att anvénda sig av internet for att soka upp information om en
gatuadress som i nastfoljande moment skulle anvandas till navigationsfunktionen. Dock
upplevdes den lilla berdringskansliga pekplattan pa vridhjulet (se figur 2) vara for
oresponsiv, samt vissa menyval i anslutning till webblasaren upplevdes som svara att
tolka.

Informant ett upplevde det ganska sa enkelt att hitta till sjalva webblasaren:

“..8d jag gar ut i huvudmenyn och kollar, hmm, Office, nja, kanske... nej det verkar inte
vara s, sa jag gar ut i huvudmenyn igen. Ok, det finns ett val som heter Connected, det
kan ju handla om rdtt grejer, gdr in hdr, och ja ddr ligger internet som ett menyval...” -
informant 1, observation

Informant tva och tre lyckades ocksa efter lite letande komma fram till webblasaren.

Alla informanter observerade att internetfunktionen enbart fick anvéndas nar bilen var
stillastaende da ett varningsfonster dok upp i bildskarmen innan man kunde anvanda sig
av webblasaren.

| sjdlva webbldsaren sa var hemsidan forinstélld pa “en av de storre s6kmotorerna” som
finns pa webben. Att navigera sig runt i webbgranssnittet upplevdes ganska lika av
deltagarna.
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“Den hdr touchfunktionen har en funktion hdr uppenbarligen, man styr helt enkelt
muspekaren pa bildskarmen med hjalp av denna, det ar som en musplatta pa en
laptop...” - Informant 1, observation

“...Nu borjar det bli logiskt héiir, nu kommer den lilla touchfunktionen pd vridhjulet till
anvindning hdr, det dr rdtt trevligt faktiskt!” - Informant 2, observation

1

“..Jaha, jag kan anvdnda fingret, det var en touchpad, nu kan jag borja skriva...” -
Informant 3, observation

Nér alla deltagare forsokte att anvanda den beroringskénsliga pekplattan till att skriva in
bokstéaver i sokrutan i webbldsaren foll inget av testerna vél ut, och plattans funktionalitet
i den meningen upplevdes ratt dalig.

“..Helt drligt, den fattar ju inte alls vad jag forsoker teckna med fingret, josses vad den
inte funkar...”- Informant 1, observation

“...den tolkar min input valdigt fel nar jag exempelvis ritar ett A sa tror den att jag ritar
in ett X, man ska absolut inte anvinda detta ndr man kor...” - Informant 3, observation

Efter att alla informanterna till sist letat upp adressen i webbléasaren, sa ombads de att
forsoka kopiera adressinformationen till navigationsfunktionen. Ingen av personerna
lyckades utfora detta, da det verkar ej finnas nagon sadan funktionalitet. Informant 3
hade en synpunkt pa hur man lamnar webblédsaren da denne tyckte att det var mycket
otydligt:

“..Jag vet inte hur man kommer ut frdn internet, jag fdr ingen information hur jag gdr
tillviga. Ingen feedback, det dr synd.” - Informant 3, observation

4.1.2.3. Navigation

Aktiviteten syftade till att lata informanterna mata in den uppsokta adressen fran det
tidigare momentet till navigationsfunktionen i bilens infotainmentsystem.

Deltagarna lyckades alla att mata in adressen i navigationsfunktionen, men informant 3
kénde viss frustration vid inmatningen da denne upplevde att det var forvirrande begrepp
kring inmatningen i menyerna:

“..Ddr finns i menyn olika val t.ex. vigvisning, jag anger hdr nytt resmdl, men hittar inte
alls hur jag kan mata in nytt resmal, under malinmatning fanns det jag sokte efter.. Dock
Jjdtteforvirrande enligt mig...” - Informant 3, observation

Informant ett och tva lyckades relativt enkelt att soka sig fram till inmatningen av malet,
och samtliga informanter observerade att systemet filtrerade adresser utifran varje
inmatad bokstav i exempelvis ortnamnet, gatnamn.

“..Systemet borjar foresla adresser och filtrerar bort alternativ...” - Informant 3,
observation.

Informant ett reagerade pa hur menyn var placerad till vanster i bildskarmen vid kartvyn:

“..Forut sa kunde jag vippa vridhjulet till vinster om jag ville ut ur en viss funktion, nu
daremot s& kommer jag in i en ny meny, nar jag ar inne i navigationen...Kanns inte
logiskt...” - Informant 1, observation
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4.1.2.4. Helhetsupplevelser av delmomentet

Feedback som vi fick efter detta delmoment handlade om upplevelsen av anvéndningen
av infotainmentsystemets granssnitt och kontroller samt bildsk&rmen och dess grafik.

Ar menyer konsekventa? Kanner man igen sig?

Informanterna ett och tva tyckte att menyerna ar relativt konsekventa, med
tillagget att det tar lite tid att vanja sig vid hanteringen.

“Alltsa, har man lite vana av en liknande bil, sa ser det ungefdr likadant ut, men
man mdste nog dnda lira sig saker for att fa det att flyta pa bra..”- Informant 1,
intervju

“..Det dr inte helt sjdlvklart vad som skall goras direkt maste jag sdga. ar man
inte van vid det sd hade det nog tagit ldngre tid att ldra sig...” - Informant 2,
intervju

Informant tre ansag att det var lite svart att forstd vid en forsta anblick vad
menyerna har for betydelse, och poéngterade att de inte k&ndes sarskilt
konsekventa.

Ar kontrollerna latta att forstd? ar bildskarmar tydliga?

Informanterna var alla relativt 6verens om att det fanns saker att forbéattra
géllande kontrollerna till systemet, men det skiljde sig i upplevelsen av hur latt
det var att hitta ratt knappar och funktioner.

“..Ja, har man lite erfarenhet av bilar, oavsett mdrke, sd finns det en viss logisk
layout i bilar, knappar och spakar sitter ungefir pd samma stdlle... ”- Informant
1, intervju

“..Jag tycker det dir rtt sd talande, det stdr ju tydligt pa de flesta knapparna vad
det dr for funktion pd dem...”- Informant 2, intervju

“Utan att liksom fa hjdlp, support eller ldsa en tillhorande manual sa hade jag
inte direkt kunna gissa mig till att man maste scrolla med det stora vridhjulet, det
vill sdga att det finns en funktionalitet ddr...” - Informant 3, intervju

Bildsk&drmen upplevdes vara tydlig och klar i fargerna av alla deltagare, men
informant 2 klagade pa att vissa grafiska detaljer kéndes lite “billigt” utforda.

Upplever du systemet “intuitivt”? Fungerar inmatning av information pa ett
bra satt? ar design och layout attraktivt och inbjudande?

Tva av informanterna tyckte att infotainmentsystemet &r inbjudande till
anvéandning och alla tre upplevde att designen var relativt tillfredsstallande. Dock
upplevde informant 3 att vissa aspekter rdrande designen kunde varit mer
konsekvent, da det tar tid att lara sig funktionaliteten.

Gallande inmatningen av information till systemet varierade asikterna nagot:

Informant ett ansag att vridhjulet fungerar skapligt bra, men att den blir
omstandig vid inmatning av bokstéver och siffror, vilket personen ansag kunde
vara distraherande under korning.

“..Jag tycker det dr kul att gd in och pilla med grejer, dr ju tekniknord...Sen kan
man implementera en touchskarm istéllet for det har vridhjulet. Det kan vara en
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idé for det ar ju lattare att peka pa nagot direkt, istallet for att anvanda ett hjul
till att scrolla fram och tillbaks med...” - Informant 2, intervju

Aven Informant tre upplevde inmatningen som lite omstandig med vridhjulet.

4.1.3. Delmoment 3: “Under korning”

Det sista delmomentet handlade om hur infotainmentsystemet kunde anvandas som hjélp
vid korning. Fradmst navigationsfunktionen anvéndes for att utrona hur anvandarna
upplevde anvandbarheten. Strackan som kordes var cirka fem kilometer och
informanterna hade i momentet innan matat in adressen till malet. En aktivitet i
delmomentet handlade om att se ifall deltagarna klarade av att svara i telefonen under
korning. Alla tre informanterna lyckades att ta sig till malet med hjalp av navigationen.

4.1.3.1. Fo6lja navigation

Alla informanterna upplevde att de ganska snabbt forstod de forsta instruktionerna som
gavs fran navigationen i form av réstmeddelanden fran hogtalarsystemet och visning av
korriktning och avstand framst pa Head-up displayen(se figur 4). En mer oversiktlig
karta med fardvag visades pa infotainmentsystemets primara bildskarm.

Dock ansag alla informanterna att rostmeddelanden blev nagot mer frustrerande under
kdrmomentet.

“...0m jag fick valja nu, sa skulle jag stanga av den dar rosten, men vi later det vara
nu..”- Informant 1, observation

“Jag dr ovan vid navigering med roststyrning... Tredje avfarten?, Det dr alltid
forvirrande vad hon menar med det...” - Informant 3, observation

Informanterna hade lite olika upplevelser med Head-up displayen, i stora drag gillade
alla deltagare denna funktion da relevant korinformation visades direkt i vindrutan pa
bilen.

“..Det forsta intrycket jag far av den hdr Head-up displayen &r att det ar ratt haftig
kénsla, det ger en valdigt bra direkt bild dver hur jag skall kora, det dyker upp ikoner pa
rondeller och pilar som visar vart jag ska...” - Informant 1, observation

Informant tre hade & andra sidan en del problem med Head-up displayen som visade sig
ha en intressant forklaring:

“..Det dr bra att jag inte behéver kolla pa kartan pa bildskdrmen, utan jag kan se
navigering i Head-up displayen. Jag har dock polariserade solglaségon pa mig sa det ar
ganska otydligt att se, jag maste ta av mig glaségonen for att verkligen se vad det star pa
Head-up displayen... Det &r en jattestor skillnad fran nar man har glasdégonen pa sig, jag
kan da se en karta pa Head-up displayen...” - Informant 3, observation

Aven i ett senare skede under kérningen blir informant tre irriterad over att
rostmeddelanden fran navigeringssystemet snabbt andrar direktioner, och deltagaren
hinner inte bearbeta informationen:

“...Kanske det stdr diir pd Head-up displayen med pil, men det &ar ju som sagt jattesvart
att se med solglasdgon pd, och jag mdste ha dom pa for jag har ljuskdnsliga ogon.” -
Informant 3, observation
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Informant tva upplevde att det kunde bli mycket information fran alla olika
navigeringshjalpmedel samtidigt och kommenterade detta som vad vi tolkade vara
sarkastiskt:

“Det dr vildigt manga olika informationskdllor samtidigt, dels pratar navigationsrosten,
dels s& visar matare hur langt det ar kvar, s& det ar svart att kora fel... haha...” -
Informant 2, observation

4.1.3.2. Ta emot samtal

En av observatdrerna ringde ett samtal till informanternas respektive mobiltelefon, som
ju var uppkopplad via Bluetooth mot bilens infotainmentsystem och inbegrep hands-free
funktionalitet. Detta gjordes under en lugnare stracka av vég for att momentet skulle bli
sa sakert som mojligt.

Alla tre informanter lyckades svara pa telefonsamtalet under kérningen, men anvande lite
olika séatt att svara, dock upplevde informant tre telefonsamtalet som nagot distraherande.

“Ok, nu ringer det hdr, och min forsta tanke dr att jag vet att jag har en snabbknapp har
pa ratten som har en telefonsymbol, sa jag trycker pa denna for att svara. Detta ar ratt
smidigt, for da slipper jag sldppa hédnderna fran ratten” - Informant 1, observation

“Det var lite distraherande ndr jag horde att det borjade ringa. Jag visste inte direkt vad
jag skulle gora. Jag provade pa vridhjulet...Om en sadan situation exempelvis hander
ndr jag dr i en rondell, det kan vara jdttedistraherande’ - Informant 3, observation

4.1.3.3. Helhetsupplevelser av delmomentet

Upplevelser fran detta delmoment handlar om deltagarnas uppfattning kring hur latt det
var att forsta navigationsfunktionens instruktioner, och om Head-up displayen upplevts
som anvandbar.

o Upplevde du instruktionerna i systemet som tydliga och enkla att folja?

“Tja i tva fall atminstone, ett fran Head-up displayen dar fungerar det klockrent
och tva, Oversiktskartan pd den stora skdarmen..Men rostanvisningarna kan
upplevas som lite stérande tycker jag...” - Informant 1, intervju

“Ja, navigeringsinstruktionerna dr extremt [atta att folja, dock kan jag tycka att
réstanvisningar dr storande, dessa hade jag velat stinga av...” - Informant 2,
intervju

Informant tre upplevde vissa moment som distraherande, men ocksa bra aspekter:

“For mig personligen ndr man har for mdnga distraherande faktorer inblandade.
Nar jag kor liksom, det var inte roligt. Visst kan jag stdnga av ljudet nar jag kor
sa jag bara anvander mig av kartan, sa att jag kommer till destinationen mycket
bdttre och snabbare... navigering fungerade bra annars.” - Informant 3, intervju

o Head-up displayen, upplevde du den som anvandbar i kbrmomentet?

“Det dr nog den funktionen jag gillar allra mest i bilen, for mig s& kindes den
som extremt hjalpsam, jag fick all information jag kan ténkas behdva for att
navigera mig till mitt mal. Man behdver inte kolla sa mycket alls pa kartan pa den
stora bildskdrmen...” - Informant 1, intervju
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Informant tva menade ocksa att Head-up displayen fungerade tillfredsstallande:

“Ytterst anvindbar, det dr egentligen den enda anvisningen jag foljde, den stora
kartan pa skarmen anvande jag bara for att fa en overblick éver vart jag ar
nagonstans, for att fa en utzoomad Gverblick. Head-up displayen fungerade
sapass bra och gav den nddvandiga informationen jag behovde, inte for mycket,
inte for lite...” -Informant 2, intervju

Informant tre upptackte ett mycket relevant problem vid anvéndningen av Head-
up displayen:

“Jo, men utan solglasogon. Det skulle vara mer anvindbart da. Det sitter pd ett
bra stalle sa det distraherar inte sa mycket. Man behdver liksom inte véanda
huvudet at nagot hall for att kolla pa kartan och sa. Som sagt det ar en halvfardig
funktion eftersom man inte kan anvanda den med polariserade solglaségon pa.
Ndr man verkligen behéver dom, sd dr det ett jdttestort problem.”- Informant 3,
intervju

4.1.4. Helhetsupplevelser av testsessionen och tekniken i bilen

Genomgaende var samtliga informanter positivt installda pa hur vi hade utformat
testsessionen. De ansag att vi hade en bra struktur samt ett tydligt upplagg och syfte med
de olika testmomenten. Dessutom ansag en av informanterna att bekantskapen med den
allra senaste tekniken var valdigt intressant.

“Jag upplevde det som ett val upplagt test, valdigt pedagogiskt.” - Informant 2, intervju

“Man fick bekanta sig med valdigt ny och hdgaktuell teknik, vilket var valdigt intressant
och roligt.” - Informant 1, intervju

Informant tva hade dock en liten invandning och menade att denne under vissa moment
fick for mycket assistans, vilket gjorde att personen i fraga inte hann begrunda olika
funktioner i vissa situationer.

“Jag tycker att man kanske fick lite for mycket hjalp i vissa moment, for att fa ett riktigt
resultat 6ver hur man skall agera. Hade jag fatt annu mindre hjélp kanske det hade varit
narmare verkligheten 6ver hur en helt ny anvandare kanske hade gjort med systemet.” -
Informant 2, intervju

Informant tre hade lite kritik angaende omfattningen pa antalet aktiviteter som utférdes
under testsessionen. Personen hade garna sett att aktiviteterna hade utformats med fler
funktionalitetsmassiga moment.

“Negativa saker kan vara att det skulle varit bra att prova ytterligare funktioner, det vill
sdga mer av bilens funktionalitet.” - Informant 3, intervju

Helhetsintrycket av bilen och dess teknik var mycket blandad men det framkom tydligt
hos samtliga informanter att bilen har manga potentiella forbattringsatgarder for en
optimal anvandarupplevelse.

Informant ett och tva ansag att tekniken ar en mycket viktig och central del i kérningen.
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“Jag tycker att bilens teknik avspeglar utvecklingen val, vi har ju allting numera i vara
mobiler, och vi vill hela tiden vara tillgangliga, men jag kan tycka att man maste vara
medveten om att tekniken kan ocksa paverka hur vi kor, det maste vara enkelt att
anvanda, hjalpsystem skall just vara hjalpsystem, inga distraktionsmoment...” -
informant 1, intervju

“Sa mycket teknik som mojligt, sa att man forenklar vardagen for den som kor. Dock
maste den vara uppbyggd pa ett logisk och fornuftigt satt. Dar kanske vi inte ar riktigt
annu, man ar ju anda inne i begynnelsen av allt detta med navigation och internet. Jag
tror anda att man ar pa vag at ratt hall har.” - Informant 2, intervju

Informant tre ansag att for mycket knappar och funktioner var en av de bidragande
orsakerna till att personen i fraga blev distraherad och tappade fokus i kérningen.

“Jag gillar minimalistisk design och blir bara distraherad nar det ar for mycket knappar
och funktioner. Jag gillar absolut tekniken och sa men man maste ta det lite forsiktigt nar
det kommer till sddana saker. Om det finns for mycket distraherande funktioner nar man
kor kan det vara jattefarligt.” - Informant 3, intervju

Samtliga informanter belyste flertalet forbattringsatgarder i avseende till bilens
funktionalitet och teknik. Mycket av den kritik som framkom under intervjuerna pekade
mot samma riktning géllande verklighetsbaserad test av bilens olika funktioner och
hjalpsystem.

“Vissa moment att utfora i menyer och val av funktioner kinns inte helt logiska, man
maste ibland bekrafta saker dubbelt och ibland férstar man inte hur man skall ta sig ur
en funktion. Sen att touchfunktionen pa vridhjulet inte nagonstans kanns fardigutvecklad,
ar forvanad over att man inte kollar eller testar sadana saker ordentligt innan man ger
ut en ny produkt pa marknaden” - Informant 1, intervju

“Man kan tycka att de som tillverkar bilen borde ha gjort det ni nu har gjort, testat
funktionerna samt hjalpsystemen i verkligheten, sa hade man besparat slutanvéndarna
en hel del problem, t.ex. just den har touchfunktionen pa vridhjulet. Sadan funktionalitet
kunde man ha atgardat innan man slapper en ny bil. Det blir ju helt klart mycket svarare
att atgarda detta i efterhand.” - Informant 2, intervju

“Det finns for manga distraherande faktorer. Visst, de har tankt pa det i utformningen av
Head up-displayen i och med att de har forflyttat mycket funktionalitet dit, men det finns
ocksa forbattringar att gora dar. Exempelvis maste de hitta ett satt s att personer kan
anvanda sig av polariserade solglaségon nar de kor utan att ga miste om den
funktionaliteten som kan visas i den displayen.” - Informant 3, intervju

Under diskussionspunkten kring utformning och design av bilens teknik, funktioner och
granssnitt var samtliga informanter enade om att informationen maste presenteras pa ett
logiskt, konsekvent och tydligt sétt for att uppfylla deras krav och ge tillfredsstallning i
anvéandandet.

“Aven om jag tycker att det fungerar helt ok med vridhjulet att ta sig fram i olika
menyer, val av funktioner, sa fattas ju det en stor sak, ett enklare sétt att mata in
bokstaver och siffror. Touchfunktionen ar nog tankt att funka sa, men det gor den ju inte
i verkligheten. Detta madste man vdl utveckla vidare.” - Informant 1, intervju
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“En touchskarm istéllet for det har vridhjulet eftersom det &r omstandigt att vrida och
knappa in information med den. Jag gillar dock snabbknapparna. Det ar latt att hoppa
mellan saker pa ett effektivt och flexibelt satt med hjalp av dem.” - Informant 2, intervju

“Det finns utvecklingsmojligheter i infotainmentsystemets layout. Det finns i menyn
exempelvis nagot som heter Connected och Office. Men fragan ar vad innebar egentligen
Office i detta avseende. Jag relaterar det till mitt ordbehandlingsprogram. Det finns
ocksa nagot som bendmns som Multimedia, Radio samt Telefon. De &r hyfsat
sjalvforklarande men Multimedia kan egentligen innebéara vad som helst. Kanske skulle
den funktionen ha en mer innovativ forklaring och istallet heta Musik. Man maste ga
igenom flera olika menysteg for att hitta funktionen internet. Den skulle exempelvis vara
I huvudmenyn, istallet for under Connected.”

- Informant 3, intervju

4.2. Resultatet av Intervju med forskare
Nedan foljer ett referat av det som framkom under intervjun med forskaren pa VTI.

4.2.1. Arbetsbelastning

Forskaren namner att det finns olika uppfattningar om hur man ser kring begreppet
arbetsbelastning och vad det avser. Han menar att foraren har begransad kapacitet vad
denne kan hantera och det priméra i detta fall ar framforandet av fordonet. Detta brukar
bendmnas som primary driving tasks. Det vill siaga att man haller lateral och
longitudinell kontroll i olika riktningar, samt att man haller ratt hastighet och ratt avstand
till framforvarande fordon. Dessutom inbegriper detta ocksa ratt position i sidled samt
ratt korfalt. Den priméara aspekten handlar mer ingaende om att folja vagen sa att man
inte kolliderar och att man kommer dit man ska. Forskaren namner att han ocksa brukar
ha ett omrade som han kallar for tasks relevant for driving. Detta innebér att féraren
maste signalera till andra trafikanter, anvanda blinkers, anvanda hel/halvljus, vaxla och
anvanda vindrutetorkare vid behov. Det stalls darmed ett krav pa foraren att utfora ett
antal moment for att kunna framfora fordonet pa ett rétt och sakert sétt.

Vidare ar ocksa begreppet secondary tasks ett viktigt begrepp att diskutera under
arbetsbelastning. Det omfattar aktiviteter som inte ar relaterade till sjalva korningen,
exempelvis lyssna pa musik eller radio.

Forskaren brukar déremot ha ytterligare en delaktivitet utdver primary och secondary
tasks, vilket han bendmner som tasks relevant for driving. Denna delaktivitet berér
guidning, det vill sdga anvandningen av ett navigationssystem eftersom han menar att det
I stor grad kan ha med sjalva kéruppgiften att gora.

4.2.2. Kognition

Enligt forskaren handlar kognition bland annat om information processing och
perception, det vill saga hur féraren uppfattar nagonting. Han menar att det viktigaste
sinnet for att framfora en bil ar synen och att horsel respektive kénsel inte ar ett krav.
Han papekar dock att detta kan bli ett problematiskt hinder i och med att det kan
begransa mojligheterna till interaktion. Forskaren menar att man bor beakta fragor och
standpunkter som berdr presentation av varningar i en bil, exempelvis utformningen av
kontrollampor, ljudvarningar samt taktila varningar.

Enligt forskaren &r anvandande av mobiltelefon ett av de stora distraktionsmomenten vid
bilkdrning. Denna sekundara aktivitet kan paverka foraren i sin korning eftersom denne
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forflyttar fokus fran den primara uppgiften och istallet utfor sa kallade visual manual
tasks, det vill sdga att interagerande med ett granssnitt dar en hand &r upptagen och dar
blicken slapps frdn vagen. | simulatorstudier som genomforts visar resultatet att
manniskan blir en samre forare vid interaktion med en mobiltelefon medan
verklighetsbaserade tester pavisar att foraren kompenserar sitt beteende. De flesta i alla
fall tillagger han.

Forskaren redogdr om infotainmentsystem och beskriver att dessa bor vara utformade pa
ett satt sa att de inte kraver sa mycket syn. Foraren skall inte behdva titta pa systemet lika
ofta utan kan tillgodogora sig mycket av den information som presenteras dar anda. Han
namner att Head-up display ett bra komplement i detta avseende. Tal-interface kan ocksa
vara en anvandbar funktion, men tillagger ocksa att det kan finnas en viss problematik
hos personer med horselproblem.

4.2.3. Interaktionsdesign

Forskaren ger sin syn pa utformningen av infotainmentsystem och beskriver att menyer
inte bor ha for manga val. Vidare menar han att man inte bor ha for stora strukturer
tillgangliga for foraren nar denne kor. Mer konkret ska det vara superenkelt samt stort
och tydligt, dar tillstandsberoende menyer och funktionella begransningar ar att foredra
under korning. 3d-menyer istallet for listmenyer ar nagot som forskaren tror kan vara
nésta steg i utvecklingen.

4.2 4. Simulatorbaserade tester

Forskaren redogér om simulatorbaserade tester och beskriver att dessa &r ett bra
alternativ vid tester som é&r for farliga att gbra i verkligheten, exempelvis
kollisionsundvikandesystem. | en simulator undviks krockskador eller personskador.
Forskaren beskriver att simulatorer har sin uppkomst i om verkligheten ar for farlig eller
inte tillganglig. Repeterbarhet samt kostnad ar ocksa tva viktiga aspekter enligt
forskaren. Repeterbarhet &r bra for ett rikt statistiskt underlag samt att kostnaderna kan
hallas nere.

Forskaren redogdr ocksa om nackdelar med simulatorbaserade tester. Han beskriver att
det finns en problematik med extern validitet i simulatormiljo, eftersom det inte ar
verklighet. Fraga att beakta enligt forskaren &r; hade blivit sahar i en verklig situation?
Han menar dessutom att jdmforande provning dar mycket viktigt i denna process.
Exempelvis om koncept A ar battre an koncept B i korsimulatorn dr det ocksa sa vid
korning i en verklig miljo.

Det galler alltid att géra resonemanget mellan simulator och verklighet. Forskaren menar
att ett test maste ha ett tydligt mal och val utformat scenario. Vilka moment har man i
avsikt att studera och vad skall understka? Som testperson i en simulatorbaserad miljé
blir man engagerad och huvudsakligen sa beter man sig som man skulle gjort i en verklig
miljo. Sjalvfallet & uppfattning och risktagande lite annorlunda men beteendet hos en
manniska blir valdigt snarlikt i en simulator. Dock menar forskaren ocksa att detta i stor
grad har helt och hallet med vilket system som skall undersokas. Exempelvis kan
testning av ett infotainmentsystem racka med att man har en spelratt, pedaler samt en
datorskérm. Testet har ddrmed en primér- och en sekundaruppgift i dar man kan méta
olika beteenden och kognitiv paverkan. Annat &r vid test av ett kollisionsvarningssystem.
Dar ar det vasentligt att ha en storre bild pd vad man ser framat samt rorelser avslutar
forskaren.
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Kapitel 5 - Analys

Utforandet av faltexperimentet och intervjun med forskare inom omradet har gett ett
resultat som vi nedan validerar mot var teoretiska referensram.

5.1. Anvandarupplevelse och anvéandbarhet

Genomgaende i vart resultat har anvandarens upplevelser observerats under
faltexperimentet och beskrivits i intervjuer. Informanterna i var studie har bidragit med
sina upplevelser av infotainmentsystemet i begrepp som beskrivs enligt Preece et al.
(2011) vara “mjuka virden”.

Har kan vi exemplifiera med att tva av tre informanter upplevde de tekniska
hjalpsystemen i infotainmentsystemet som hjalpsamma. Systemet har ocksa upplevts
vara forvirrande, men samtidigt har forhallandevis alla deltagare ansett att systemet ar
inbjudande att anvénda.

Anvandbarheten av infotainmentsystemet har avspeglats genom att informanterna utfort
olika testmoment i var faltstudie och beskrivit sin uppfattning om hur bra eller daligt
vissa funktioner i systemet upplevdes fungera (Preece et al., 2011).
Navigationsfunktionen i systemet upplevdes ha egenskaper som var mindre bra
utformade, exempelvis tyckte samtliga deltagare att rostanvisningar som delfunktion var
storande, darmed ar att anvandbarheten lag i denna funktion. Head-up displayen ar ett
annat exempel dar deltagarna upplevde att funktionen i sig var anvandbar, men att
utférandet ej var helt fardigutvecklat.

5.2. Komplexitet

I resultatet framkom det tydligt att ontologisk och epistemologisk komplexitet har en
betydande roll i hur anvandarna upplever bilens funktionalitet i olika avseenden. Vi kan
se att den ontologiska komplexiteten finns representerad i var studie genom bilen, teknik,
manniska och milj6. For att understoédja den komplexitet som kan uppvisa sig vid
interaktion med dessa faktiska entiteter, system och processer &r den epistemologiska
komplexiteten till stor del helt avgtrande i hur anvéndarna upplever olika aktiviteter som
komplicerade eller enkla att forsta och lara sig.

Rescher (1998) uttrycker den epistemologiska komplexiteten som formuleringens
komplexiteter, vilken syftar till att ge anvéndare en adekvat och omfattande beskrivning
av en funktion eller aktivitet. Hur val det utfaller avspeglas i den maéangden tid,
instruktioner och resurser som behévs for att anvéndaren l6sa ett problem. Samtliga
informanter upplevde i nagon grad att infotainmentsystemet i bilen var komplext och att
det krdavdes en viss inlarning samt tillvanjning for att kunna utnyttja systemet till dess
maximala potential. En av deltagarna kdnde exempelvis en viss frustration vid inmatning
av adress i navigationsfunktionen. Informanten ansag att begreppen i menyerna samt
inmatningsfunktionen nytt resmal, var forvirrande och inte tillrackligt beskrivande.

5.3. Infotainmentsystem

Infotainmentsystemet ar central i var studie och har varit undersokningens digitala
artefakt, dar framst funktionella, strukturella och estetiska aspekter i anvandningen
undersokts (Lowgren & Stolterman, 2004). Genom att vi utfort faltexperimentet med
fokus pa anvandarens upplevelser av ett sadant system i verkligheten, har vi fatt dkad
forstaelse for att betydelsen av anvandarupplevelsen har stor vikt vid
systemutvecklingsprocesser. En utvardering och testning av artefakten dar vi anvént oss
av informanter som beskrivit sina upplevelser kan liknas vid en del av en designprocess,
dar identifieringen av behov och krav ar en del av processen (Preece et al., 2011).
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Vi har anvant oss av observationer och intervjuer for att fa en bild av hur anvandarens
perspektiv pa hur de upplever att infotainmentsystemet fungerar i verkligheten. Den
kontextuella designmetoden ar anvandarcentrerad, och vi har funnit att faltexperimentet
gav oss insikt i hur anvandarna sjalva provade att 16sa de uppgifter vi skapat for att testa
upplevelser av funktionaliteten i infotainmentsystemet (LOwgren & Stolterman, 2004).

5.4. Interaktionsdesign

Utformningen av testmomenten till faltexperimentet grundades i teori om
interaktionsdesign. Informanterna utforde exempelvis praktiska handhavandemoment i
infotainmentsystemet och dess funktioner for att vi skulle fa reda pa om upplevelserna
Overensstdmde med de principer och monster som beskrivs av Preece et al. (2011) och
Tidwell (2011). Nedan beskrivs nagra exempel.

5.4.1. Designprinciper

Feedback avser att ge anvandare en respons vid utford aktivitet (Preece et al., 2011),
detta yttrade sig exempelvis i vart resultat av faltexperimentet genom att informanterna
upplevde bade visuell och auditiv feedback i momentet da bilens hjalpsystem vid
parkering testades. En informant reagerade pa att responsen fran systemets varningsljud
indikerade i ett allt for sent lage.

Tva av tre informanter upplevde att anvandningen av infotainmentsystemet var relativt
intuitivt och de kande upplevde att systemet var forhallandevis tillfredsstallande. Detta
kan harledas till det som Preece et al. (2011) bendamner som affordance, da en produkt
ger en tydlig ledtrad till hur den skall brukas.

Mapping ar ett begrepp som kan beskrivas vara hur méanniskor relaterar till exempelvis
kulturella standarder, déar ikoner kan vara en del (Preece et al., 2011). Under ett
testmoment i faltexperimentet fick informanterna svara i telefonen som var integrerad i
infotainmentsystemet. Tva informanter relaterade direkt symbolen pa knappen som satt
pa ratten som ett satt att svara pa, da de kande igen ikonen sedan tidigare.

En tydlig och synlig information kan beskrivas som principen visibility, da det &r
onskvart att produktens funktioner ar tydliga (Preece et al., 2011). En av informanterna
upplevde exempelvis ett menyval som inte tillrackligt beskrivande i avseende till vilken
funktionalitet valet innebar, menyvalet kallades “Office”, informanten forstod helt enkelt
inte vad denna funktion hade att gora i ett infotainmentsystem i en bil.

5.4.2. Designmonster

Habituation innebér att ett system skall vara utformad pa ett sadant satt att anvandaren
uppnar en viss form av tillvanjning nar denne utfor upprepade aktiviteter (Tidwell, 2011).
Samtliga deltagare i faltexperimentet ansag att det sannolikt kravdes en hel del
tillvanjning av infotainmentsystemets olika funktioner, for att det skulle fungera pa ett
effektivt och anvandbart sétt.

Ett designmonster som beskriver en logisk och konsekvent uppbyggnad dér knappar som
relaterar till liknande funktioner ar grupperade, kallas for button groups (Tidwell, 2011).
Informanterna upplevde snabbknapparna vid vridhjulet som logiskt placerade och
underlattade interaktionen med grénssnittet under testet.

Overview plus detail ar ett monster som beskriver hur en omfattande bild, exempelvis en
karta kan presenteras pa ett Overgripande samt detaljerat satt, detta for att Oka
overblickbarheten (Tidwell, 2011). Testbilens infotainmentsystem inbegrep ett
forarhjalpmedel i form av en Head-up display, denna funktionalitet upplevdes av tva
deltagare som ett mycket bra hjalpmedel, da detaljer fran navigationen presenterades i
synfaltet, och den 6verblickbara bilden fanns &nda kvar pa den priméra bildskarmen.
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Enligt Tidwell (2011) avser sortable table ett satt att visa information i en tabell dar
anvandaren kan vélja sjalv hur denne vill att informationen skall visas. En av
informanterna i studien ville sortera sin telefonbok i infotainmentsystemet enligt
fornamn, istallet for det forinstéllda valet dar efternamnen kategoriserades forst.

5.5. Kognition

Kognition inbegriper manskliga kognitiva processer, det vill sdga det som sker i hjarnan
nér olika aktiviteter eller uppgifter utfors. Kognition omfattar bland annat
uppmarksamhet, inlarning och det vi ser och hor (Preece et al., 2011).

Ett tydligt exempel pa hur horseln kan paverka évriga sinnen vid korning framkom under
testsessionen dar ett moment innefattade att kéra bilen till ett bestamt mal. Under farden
hordes rostanvisningar fran bilens navigationsfunktion, detta visade sig vara ett
irritationsmoment  for samtliga informanter, da de upplevde att dessa egentligen
valmenande anvisningar som ett distraktionsmoment.

Inlarning var ett begrepp som informanterna beskrev som en betydande faktor vid
anvandningen av systemet i bilen. De upplevde att avancerade funktioner inte alltid var
sjalvklara utan kravde ett visst moment av inlarning for att detta skulle fungera pa ett bra
satt.

Det manniskan ser dr inte alltid lika for alla, detta fick vi erfara i vart faltexperiment i all
tydlighet. Head-up displayen upplevdes som hjalpsam for alla informanter, men ett
mycket intressant fenomen uppstod da en av deltagarna bar polariserade solglaségon for
att denne har ljuskansliga 6gon. Detta innebar att informationen som presenterades pa
Head-up displayen forsvann i stor utstrackning pa grund av solglaségonen.

5.6. Forskarperspektivet

Intervjun med forskare inom fordonsindustrin har gett oss en inblick i vilka fragor som ar
relevanta i deras forskning kring att ta fram ny sakrare teknik till fordon och trafikmiljo.
Delar av det material vi insamlat fran intervjun gav oss underlag till hur vi relaterar till
bland annat testmetoder av hjalpsystem och infotainmentsystem. Simulatorbaserade
tester var nagot som forskaren beskrev vara ett bra och effektivt satt att utveckla nya
system da risken for skador uteblir, samt att repeterbarheten i testmomenten gor att en
viss situation alltid gar att upprepa. Kognition var ocksa ett begrepp som han relaterade
till, bland annat genom att beskriva att det finns problematik dar distraktionsmoment i
korning kan paverka foraren. Infotainmentsystem ansag han borde vara utformade pa ett
enkelt satt sa att anvandaren kan tillgodogora sig information.
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Kapitel 6 - Diskussion

Studiens syfte var att préva relevansen av verklighetsbaserade tester genom att undersoka
hur anvandaren upplever ett komplext infotainmentsystem i en bil.

| studien har vi redan i problemdiskussionen belyst att olika testmiljéer kan anses vara ett
omrade att forska vidare inom. Var inriktning var att utfora ett verklighetsbaserat test av
anvandarupplevelsen, och detta har vi lyckats genomfora.

Med detta anser vi foljaktligen att det gar att utfora tester i verklig miljo med fullgoda
resultat. Dock inser vi att det kan vara problematiskt att genomféra i storre skala
eftersom manga viktiga faktorer maste vagas in, exempelvis kostnad, tid och
trafiksékerhetsperspektiv. Dar ar simulatorbaserade tester bra, precis som forskaren vi
intervjuat samt tidigare empiri pavisat.

Dock var ett intressant pastaende som yttrades under intervjun med forskaren inom
omradet att det inte egentligen behdvs mer an en ratt, pedaler och en datorskarm for att
testa anvandbarheten hos ett infotainmentsystem. Har menar vi att genom var studie, trots
den lilla skalan, att vi kan pavisa att sa inte ar fallet. Miljoméassiga faktorer &r nagot man
maste ta hansyn till vid utveckling och testning av infotainmentsystem. Med vart
exempel dar Head-up displayen och de polariserade solglasdgonen visar att det finns
konkreta problem i ett existerande system pa marknaden. Ett annat miljomassigt problem
som &ven tas upp av Wang et al. (2010), &r att ljusreflektioner och liknande inte kan
simuleras pa ett verklighetstroget satt i en labbmiljo.

| faltexperimentet testades funktioner av bilens infotainmentsystem. Informanterna fick
utfora ett antal systemrelaterade aktiviteter som syftade till att underséka hur dessa
system upplevdes fungera i verklig anvandning.

En Head-up display ar en trafiksdkerhetshojande funktion som var implementerad i
bilens komplexa infotainmentsystem. Denna display fungerade inte lika for alla, da det i
var studie visade sig att en av de tre informanterna ej kunde avlasa information som
presenterades i vindrutan. Enligt vad vi har kommit fram till i var studie berodde denna
begransning pa de polariserade solglasdgonen som personen bar vid testtillfallet. Vi anser
dock att tanken bakom denna funktion ar bra ur ett distraktionsperspektiv da anvandaren
inte behover slappa blicken fran végen i lika stor utstrackning.

Vid navigationsmomentet redogjorde samtliga informanter att det uppkom manga
anvisningar samtidigt, bade som rostanvisningar och olika pilar, ikoner i Head-up
displayen samt markerad rutt pa kartan i bildskarmen. Rostanvisningarna var det som alla
deltagare reagerade starkast pa, det uttrycktes explicit fran en av informanterna att detta
var ett riktigt distraktionsmoment.

De tva hjalpsystemen, backkamera och parkeringssensorer var till stor hjalp enligt vara
informanter, men det fanns en informant som specifikt poangterade att han inte ville
forlita sig helt pa backkamerans funktionalitet. Vi anser ocksa att det ligger relevans i
detta uttalande, da vi kan tro att manniskan kanske borjar negligera omgivningen som
inte syns pa bildskarmen om man enbart haller sig okritisk till nya funktioner.

Vad géller inmatning av information till systemet, dar vridhjulet, rattknappar och den
berdringskansliga pekplattan ar bestandsdelar, sa fanns det en del upplevelser kring
anvandbarheten av dessa. Pekplattan var den absolut mest kritiserade funktionen for den
ansags vara undermaligt utvecklad, med dalig kénslighet och oprecis kansla da
inmatningen feltolkades av systemet konstant. Vridhjulet ansags vara relativt bra, men
forslag om forbattringar kring inmatning forekom, dar vissa garna ville se en peksk&arm
istéllet.
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De olika delmomenten i testsessionen och dess aktiviteter gav oss mojligheten att fa ut
mycket information fran informanterna. Deras upplevelser av anvéandningen av
infotainmentsystemet gav oss en tydlig bild av att redan existerande produkter, i vart fall
en bil, trots lang utvecklingstid och stora resurser innehar brister i anvandarupplevelsen
och anvéndbarheten i verkligheten.

Sammanfattat anser vi att det finns belédgg for relevansen av verklighetsbaserade tester
som amnar att visa hur ett infotainmentsystem fungerar och upplevs av anvéndaren under
olika moment i verklig miljo.

Utformningen av studien anser vi har varit god, men vi inser att det hade varit bra med
fler informanter da en storre mangd med data formodligen kunnat ge en &an mer
nyanserad bild.

I och med att vi enbart valde att anvinda oss av rostinspelning vid observationen i
kombination med anteckningar kunde vi e] i storre utstrackning fanga de uttryck och
gester som uppvisades av informanterna. Videoupptagning hade darfor i detta avseende
kunnat vara ett viktigt komplement da vi utéver det som sades under testmomentet ocksa
hade haft en mojlighet att ga tillbaka och studera kanslomassiga tecken. Detta tror vi
hade kunnat ge oss ytterligare perspektiv kring hur anvandaren upplevde olika moment
under testsessionen, &ven om denne inte gav utlopp for vissa aktiviteter i tal.

Vi fick dessutom fran en av deltagarna kritik kring den ringa omfattningen aktiviteter
som fick testas samt att en annan informant hade en invéandning till att vi gav for mycket
instruktioner under testsessionen. | och med att bilen var lanad hade vi en begransad
tidsram att folja och hade darmed inte mojlighet att testa fler aktiviteter an de som vi
utformat. Dessutom hade vi den kostnadsméssiga faktorn i atanke om bilen skulle
skadas.
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Kapitel 7 - Slutsats

Denna studie hade i avsikt att besvara fragestallningen om hur en anvandare upplever ett
komplext infotainmentsystem i en bil.

Genom att vi genomforde ett faltexperiment med tre informanter i verklig miljo dar
deltagarna fick prova pa utvalda delar av den tekniska funktionalitet som inbegreps i
testbilens infotainmentsystem, kunde vi genom vara observationer och efterféljande
intervjuer fa ta del av de faktiska upplevelserna.

Dessa upplevelser ger en inblick i att vissa problem med ny teknik inom valt omrade
framtradde tydligt.

Var studie visar, trots sin ringa omfattning att verklighetsbaserade tester av
infotainmentsystem kan anses vara nédvéndiga ur ett utvecklingsperspektiv. Detta menar
vi kan styrkas av det faktum att miljomassiga faktorer kan ha en stor paverkan pa
anvandarupplevelsen, vilket yttrade sig tydligast i exemplet dar de polariserade
solglasdgonen renderade i att Head-up displayens funktionalitet i princip uteblev. Ur ett
forskarperspektiv anser vi att det verkar finnas ett forhallningssatt som i forsta hand
fokuserar pa trafiksakerheten, och tester utforda i simulatorer dar repeterbarhet ar en
viktig faktor anses vara tillrackliga. Vi har med var intervju med forskaren pa VTI
kunnat skonja att utvecklingen av infotainmentsystem till bilar kanske trivialiseras nagot
da forskaren ansag att testning av system kan utféras med enkla medel i en simulator dar
enbart beteendet och den kognitiva paverkan kan métas i en primar och sekundar uppgift.

Slutligen tror vi att intresset kring utvecklingen av infotainmentsystem i bilar standigt
kommer att Oka. Fler funktioner dar bade hjdlp-, informations- samt
underhallningssystem kommer ytterligare att utgora en an mer komplex forarmiljo, och
dar menar vi att verklighetsbaserade tester bor vara en viktig del i en utvecklingsprocess
dar verkliga forhallanden och upplevelser fran anvandare beaktas i strre utstrackning.

7.1. Forslag till vidare forskning

Ett konkret forslag vore att skala upp omfattningen av verklighetsbaserade tester, dock
tror vi att det kravs mer underlag for hur man skall genomfora sadana tester pa ett
trafiksakert satt. En annan aspekt vore ocksa att overfora liknande testmoment och
systemrelaterade aktiviteter till en simulatorbaserad miljo for att kunna skapa underlag
for en kvalitativ jamforelse mellan testmetoder.
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Bilagor

Bilaga 1 — Inspelningsmedgivande

Inspelningsmedgivande

Tack for att du deltar i var anvandbarhetsstudie. Vi kommer att spela in
ljud och skarmbilder fran den har sessionen for att kunna ga tillbaka och
studera olika moment vid senare tillfalle i vart uppsatsarbete. | uppsatsen
kommer du att behandlas anonymt. Var vanlig och las nedanstaende
kommentar och skriv under om du samtycker.

Jag forstar att min testsession kommer att spelas in samt att
enkatundersokningen kommer att anvandas som underlag. Jag tillater
Kari Karjalainen och Marcus Rudén att anvénda inspelningen samt
enkatundersokningen som underlag for sitt uppsatsarbete vid Goteborgs
universitet, varterminen 2014,

Med detta samtycke intygar jag harmed ocksa att jag innehar ett giltigt
korkort for personbil (B), samt att jag dbinder mig att folja trafikregler
och lagar.

Signatur:
Namnfortydligande:
Ort och Datum:
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Bilaga 2 — Intervjufragor — Forskare pa VTI
Hej!

Harmed 6versander vi det material vi tankt att ha som underlag vid var intervju med dig
(28/4).

Vi ténker oss att det vore intressant att ha en diskussionsbaserad Oppen intervju, dar
nedanstaende amnen och fragor belyses. Det intressanta &r att fa en bild 6ver hur du som
forskare relaterar till dessa amnen/fragor, och fa dina synsétt kring problematiken som
kan omgérda detta amne.

Fyra olika diskussionsamnen, nagra pastaenden samt fragestallningar relaterat till
manniska och informationssystem i fordon:

Workload “Arbetsbelastning”

e | sammanhanget forare och trafikmiljo.
o Mer komplexitet i fordon, mer komplexitet i trafikmiljon.
o Priméra och sekundara funktioner/aktiviteter.
o Kognitiv paverkan i kontexten?

Informationssystem i fordon “Infotainmentsystem”

« Pastaende: Hog funktionalitetsniva = Alltid farligt vid framférande av fordon?
o Utformning av granssnitt/menyer - designprinciper/monster?
e Interaktion med grénssnitt (Input)
« Feedback fran systemet till anvandaren? -Haptiska, auditiva, visuella?
« | relation till pastdendet, kan informationssystem i fordon fungera som stod till
foraren?
o Finns det nigra “paradoxer”, alltsa dar ett system avsett att hjélpa, istallet
blir ett hinder? Har ni stott pa detta inom er forskning?
Testsimulator vid utveckling av granssnitt

o Vilka fordelar/nackdelar finns med att anvénda sig av testsimulatorer vid
utformning och utveckling av interaktiva grénssnitt i bilar?
Anvandaren

o Pastidende: Anvindarorienterad design, pa “gott och ont”, dvs. “Ge anvindaren
stor valmgjlighet till funktionalitet” men pa bekostnad av trafiksékerhet?
o Etiska aspekter
o Trafiksakerhet:
“Positiva upplevelser/negativa asikter” dvs. exempelvis: “bra att ha stdd 1 svar
trafikmilj6” men “begriansa inte min frihet” (Irritationsmoment vid begréansningar av
atkomst till funktionalitet under ex. korning osv.).

Mvh/ Marcus och Kari
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Bilaga

3 — Informantprofil

Informantprofil nr:

Datum:

Kon:

Alder:

Koérkortsinnehav (antal ar):

Har du nagra kénda funktionsnedsattningar som kan paverka
korsituationen? (ringa in det alternativ som géller dig)

Ja
Nej
Avstar

Om ja, vilket/vilka?

Hur staller du dig till foljande fragor?
(Ringa in det alternativ som galler dig)

1. Fragor som relaterar till bilar:

Hur intresserad av fordon ar du?

(L=Inteallsintresserad) 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 (10=Mycket
intresserad)

Aldrig

Hur ser ditt bilanvandande ut idag?

Nagra ggr per manad Nagra ggr per vecka Dagligen

Hur bra upplever du att din egna kérvana ar?

(1=Intebraalls) 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 (10=Mycketbra)
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2. Fragor som relaterar till teknik:
o Hur ser ditt teknikintresse ut i relation till foljande:

e “Smartphones”/”Surfplattor”?

(L =Inteallsintresserad) 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 (10=

intresserad)

o Datorer (Mjukvara, t.ex. operativsystem, ritprogram o. dyl)?

(I=Inteallsintresserad) 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 (10=

intresserad)

e Datorer (Spel)?

(I=Inteallsintresserad) 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 (10=

intresserad)

« Ovrigt (Ange vad)?

(1 =Inteallsintresserad) 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 (10=

intresserad)

« Hur ser din teknikanvandning (av ovanstaende) ut idag?
e “Smartphones”/”Surfplattor”?

< 5/h iveckan 5-10/hiveckan 11-20/hiveckan 21-40/hi veckan
veckan

o Datorer (Mjukvara, t.ex. operativsystem, ritprogram o. dyl)?

< 5/h iveckan 5-10/hiveckan 11-20/hiveckan 21-40/hi veckan
veckan

o Datorer (Spel)?

< 5/h iveckan 5-10/hiveckan 11-20/hiveckan 21-40/hi veckan
veckan

« Ovrigt (Ange vad)?

< 5/h iveckan 5-10/hiveckan 11-20/hiveckan 21-40/hi veckan
veckan

e Hur upplever du att din teknikvana ar generellt sett?

Mycket

Mycket

Mycket

Mycket

40/h > i

40/h > i

40/h > i

40/h > i
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(1 =Inte braalls) 1

2

3 4 5

6

7

8

9

10 (10 = Mycket bra)

60



Bilaga 4 — Testsession

Testsession: Infotainment/hjalpsystem
Informant:
Datum:
Tid (paborjad):
Tid (avslutad):

Nedan foljer ett antal testmoment som informanten skall foérsoka utfora, testet
avser att utrona hur testbilen upplevs utifran ett anvandarperspektiv.

Testet ar uppdelat i tre delmoment, och vartefter varje moment ar utfort féljer
nagra fragor.

Efter komplett genomfort test stalls ett par fragor utifran ett helhetsperspektiv.
“Parkeringsmanover”:

1. Starta bilen!

Observationer:

Ovrigt (Behov av hjélp osv.):

2. Du skall nu parkera bilen pa lamplig plats, kor fram bilen och parkera med

fronten néara ett objekt/vagg/trad el. likn.

Observationer:
Ovrigt (Behov av hjalp osv.):

3. Testa backkameran, backa bilen och parkera pa lamplig plats med hjalp av
kameran.

Observationer:

Ovrigt (Behov av hjalp osv.):
Feedback:

o Vilket forsta intryck fick du av bilen?
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« Upplevdes de tva hjalpsystemen (parkeringssensorer/backkamera) som
hjalpsamma?

“Stillastaende”:

4. Ta reda pa hur man kopplar upp sin telefon mot Bluetoothgranssnittet i bilen,
genom att soka upp informationen pa ett lampligt satt.

Observationer:

Ovrigt (Behov av hjalp osv.):

5. Koppla upp mobiltelefon mot bilens granssnitt via Bluetoothfunktionen.

Observationer:

Ovrigt (Behov av hjalp osv.):

6. Ring ett samtal till (Karis mobil) via det inbyggda granssnittet.

Observationer:

Ovrigt (Behov av hjalp osv.):

7. Forsok att fa “strommad musik” till bilens hégtalarsystem via grinssnittet.

Observationer:

Ovrigt (Behov av hjalp osv.):

8. Ta reda pa om bilen har en webblé&sare, och s6k upp en pizzeria i Lindome.

Observationer:

Ovrigt (Behov av hjalp osv.):

9. Om mojligt, kopiera adressinformation till navigatorn.

Observationer:



Ovrigt (Behov av hjalp osv.):
10a. Ej mojligt: Ga in i navigatorn och skriv in adressen: Almvégen 1 437 40
Lindome, och starta navigation!

Observationer:

Ovrigt (Behov av hjalp osv.):

10b. Om mojligt: Starta navigation!
Observationer:

Ovrigt (Behov av hjalp osv.):

Feedback (Upplevelser kring momentet):

Ar menyer konsekventa/kanner man igen sig?

« Arkontrollerna latta att forsta, och vet man var dessa finns? Ar displayer tydliga?

« Fick du nagon information/bekraftelse om utférda/misslyckade moment i
infotainmentsystemet? Visuellt/Auditivt/Haptiskt?

o Vid navigation: val av adress, filtrerar systemet kontinuerligt/realtid i
adressregister (“ndr man skriver in bokstaven “a” forsvinner “a-6)? “redan valda
“val” ér inte “valbara igen”?

o Upplever du att systemet dr “intuitivt”? Fungerar inmatning av information pa ett
tillfredsstéllande satt? Ar layout och design attraktivt och inbjudande for
anvandning?

“Under korning”:

11. Paborja kérning!

Observationer:

Ovrigt (Behov av hjalp osv.):

12. Folj instruktionerna som Navigator presenterar. (Bade visuellt och auditivt)
Observationer:

Ovrigt (Behov av hjalp osv.):
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13. Visar/informerar systemet nagra varningar under kérningen?

Om ja: Vilka?

Observationer:

Ovrigt (Behov av hjalp osv.):

14. “Din telefon ringer”, svara pa samtalet!

Lyckas?

Om misslyckas, varfor?

Observationer:

Ovrigt (Behov av hjalp osv.):

15. Avsluta samtalet.

Lyckas?

Om misslyckas, varfor?

Observationer:

Ovrigt (Behov av hjalp osv.):

16. (Utfors av “Hjilpperson i passagerarsitet fram”): Testa att anvanda
webblasaren under korning.

Lyckas?

Observationer:

Ovrigt (Behov av hjalp osv.):

17. Lyckades du komma fram till malet?



Lyckas?
Om misslyckas, varfor?

Observationer:

Ovrigt (Behov av hjalp osv.):

Feedback (Efter avslutat kérningsmoment):
e Upplevde du instruktionerna av systemet som tydliga och enkla att félja?
o Head-up displayen, upplevde du den som anvandbar i kérmomentet?

« Upplevde du att det var enkelt att forsta hur man svarar i telefonen under
korning?

Feedback Over hela sessionen:
e Hur upplevde du de olika testmomenten?
+ Positivt:

-Negativt:

o Vad ar ditt helhetsintryck éver bilen och dess teknik?

+ Positivt:

-Negativt:

o Finns det saker du upplever skulle kunna forbattras gallande bilens
funktionalitet (teknik)?

Tack for din medverkan!
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