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Forord

Detta arbete har utforts som kandidatarbete med en omfattning pa 15 hogskolepoédng av sex
studenter pd Chalmers Tekniska Hogskola. Fem av studenterna studerar pa
civilingenjorsprogrammet Teknisk Design och en studerar pa civilingenjorsprogrammet
Informationsteknik. Arbetet genomfordes under varen 2025 vid institutionen for industri- och
materialvetenskap och uppdragsgivaren for projektet var Volvo Lastvagnar AB.

Forst och framst vill vi rikta ett stort tack till vara handledare pa Volvo Lastvagnar AB,
Michael Dahl och Martina Soderberg. Utan deras kontinuerliga stod, goda kommunikation
och bidrag till prototypskapandet hade inte arbetet varit mdjligt.

Vi vill ocksa rikta vir mest innerliga uppskattning till Siw Eriksson, som varit var handledare
fran Chalmers under hela projektet. Siw har varit en killa till stod, vagledning och
uppmuntran under hela projektet och har hjdlpt oss att ta oss ur alla de tillfdllen av upplevd
kris som arbetet stundvis hamnat 1. Hennes engagemang, kunskap och vérdefulla,
konstruktiva kritik har varit en avgérande framgangsfaktor.

Likasa vill vi tacka Lars-Ola Bligard, examinator for projektet, som varje dag kommit till vér
arbetsplats med uppmuntrande kommentarer och redo att svara p4 alla vara frigor. Aven tack
till Andreas Dagman som har initierat kontakten med uppdragsgivaren.

Slutligen vill vi dven tacka alla lastbilsforare och lastbilsforarstudenter som deltagit i studien
och gett feedback pé alla véra galna och ibland mindre genomténkta idéer. Ett sarskilt tack till
Fredrik Nilsson som under hela processen varit tillgdnglig pa telefon och kommit med
feedback och expertis fran en lastbilsforares perspektiv.






Abstract

The aim of this project was to develop a concept for a user-centered interface in truck
instrument panels, characterized by Low-Tech principles and with a focus on reducing
cognitive load and increasing traffic safety. The study's findings were based on insights from
a combination of theoretical research in Low-Tech design, Human-Machine Interaction
(HMI), and cognitive ergonomics, as well as user studies conducted with professional truck
drivers. The results showed that drivers prefer interfaces that allow quick interaction, easy
access to relevant information, and minimal visual distraction while driving. Based on these
insights, a final concept was developed for an optimal Low-Tech HMI in a truck. The
conclusion is that an ideal interface solution for truck instrument panels should combine both
modern and traditional technologies, guided by the needs of the users. Future interface
development should therefore be based on drivers' experiences and real-world demands,
rather than on the ambition to implement the most advanced technology at any cost.



Sammanfattning

Forevarande projekt syftade till att utveckla ett koncept for anvéndarcentrerat granssnitt i
lastbilars instrumentpanel, priaglat av Low-Tech och med fokus p4 minskad kognitiv
belastning samt 6kad trafiksdkerhet. Studiens resultat forankrades 1 insikter och kunskap fran
en kombination av teoretiska studier inom Low-Tech, Human-Machine Interaction (HMI)
och principer for kognitiv ergonomi samt utférda anviandarstudier med lastbilsforare.
Resultatet visade att forare efterfrdgar granssnitt som mdjliggor snabb interaktion och enkel
tillgéng till relevant information samt minimal visuell distraktion under kérning. Utifran detta
skapades ett slutkoncept for ett optimalt Low-Tech HMI i en lastbil. Slutsatsen ar att en
optimal grinssnittslosning for instrumentpaneler i lastbilar bér kombinera bdde modern och
traditionell teknik, med utgangspunkt i anvindarnas behov. Utveckling av framtida grénssnitt
bor darfor baseras pa forarnas erfarenheter och behov snarare én pa en strivan efter att till
varje pris implementera den senaste tekniken.



Executive summary

Digitaliseringen av lastbilsgranssnitt har de senaste aren forandrat forarmiljon drastiskt.
Funktioner som tidigare anvédndes via fysiska knappar och reglage hanteras idag ofta genom
skdrmbaserade system med komplexa menyer och 6kad méngd information. Denna
utveckling har lett till bdde nya mojligheter och utmaningar. For fjarrtransportsforare, vars
arbetsmiljo dr bade fysiskt och kognitivt krdvande, har granssnittens 6kade komplexitet
medfort en tydlig risk for trafiksikerheten.

Detta kandidatarbete, initierat av Volvo Lastvagnar AB och som genomfort av sex studenter
fran Chalmers Tekniska Hogskola, @&mnade utforska och utveckla en optimerad
instrumentpanel for fjarrtransportsforare som ar vilgrundat i forarnas behov och en utforlig
forskningsoversikt.

Projektet foljde en anvindarcentrerad och iterativ process. Inledningsvis genomfordes en
teoretisk forskningsoversikt inom omradena kognitiv och fysisk ergonomi, HMI-design, Low-
Tech, trafiksikerhet och tidigare forskning om grénssnitt i fordon. Dérefter genomfordes
empiriska studier i form av enkéter, intervjuer, observationer och en workshop med totalt 66
stycken deltagare. Studiernas deltagare var yrkesverksamma lastbilsforare inom fjérrtransport
och distribution samt studenter inom lastbilsforarutbildning. Studien identifierade behov
inom sex centrala teman: navigation, funktioner, sdkerhet, interaktion, logistik och ergonomi.

Med utgangspunkt i datainsamlingen togs en kravbild fram, som sedan 1ag till grund f6r
idégenereringen. Fem delkoncept utvecklades och utvarderades med hjilp av
utvirderingsmetoder, som pughmatris. Utifran utviarderingen kombinerades delar av
delkoncepten for att skapa ett helhetskoncept som uppfyllde forarnas behov och etablerade
designprinciper. Det slutgiltiga konceptet bestdr av fyra centrala delar:

m: Do Not Disturb-lage (SID): Den sekundira skdrmen till hoger pé instrumentpanelen
véxlar automatisk till ett avskalat ldge under kérning. Hér presenteras bara den mest
relevanta, icke-korkritiska informationen. Detta minskar visuell distraktion och
hjélper foraren att fokusera pd végen.

m: Display pa ratten: En monokrom skérm integrerad pa rattens 6vre del som visar icke
korkritisk men anvandbar information, sdsom bréansleniva, véixel, tid och kortid.
Genom att placera denna information néra forarens naturliga synfalt kan forarnas
Ogonrdrelser och anstraingning minimeras.

m: Reglage pa ratten: Funktioner som anvinds ofta under korning, exempelvis
farthallare, musik och telefon, styrs via fysiska reglage pé ratten. Reglagen inkluderar
knappar, sliders och scrollhjul, alla med tydlig haptisk feedback. Detta eliminerar
behovet av att ta handerna frén ratten och darmed Okar trafiksdkerheten.

m: Avskalad instrumentpanel (IC): Skirmen rakt fram bakom ratten visar endast
information som dr primér och korkritisk for framforandet av lastbilen, som hastighet
och varningar. Genom att flytta annan information till rattskirm och SID minskas
informationsméangden i1 IC:n, vilket bidrar till minskad kognitiv belastning och dkad
trafiksékerhet.



I Figur 1 visas en illustration 6ver slutkonceptet.
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Figur 1. Oversiktsbild 6ver slutkonceptet.

Slutkonceptet testades i anvdndarstudier med béade erfarna forare samt studenter pa
forarutbildning. Resultatet visade att majoriteten av anvéndarna upplevde slutkonceptet som
lattforstéeligt. Do Not Disturb-14aget uppskattades for sin enkelhet men forarna papekade
ocksa att det var viktigt att ha mojlighet att pdverka och anpassa vilka funktioner som skulle
synas. Reglagens funktioner och placering pa ratten upplevdes generellt som létta att
anvinda.

Ett viktigt resultat var ocksa insikten att fysiska reglage fortfarande varderas hogt och &r
omtyckta av anvindarna, trots teknikens utveckling mot fler skdrmar och 6kad digitalisering.
Fysiska reglage ger inte bara snabbare interaktion utan ocksa en trygghet i form av haptisk
feedback. Samtidigt finns ett behov av viss modularitet och mdjlighet att anpassa med hjélp
av de digitala granssnitten, men det dr viktigt att detta sker utan 6kad kognitiv belastning vid
korning.

Projektets slutsatser:
m: Lastbilsforares behov varierar, men interaktion fokuserat pa god ergonomi, tydlighet
och upplevd kontroll dr avgorande faktorer oavsett anvindare.
m: Granssnittsutveckling bor styras av anviandarbehov snarare dn teknikdriven
Innovation.
m: En medveten kombination av Low-Tech och High-Tech skapar bittre arbetsmiljo dn
en ensidig teknisk inriktning.



m: [nteraktionen med granssnittet bor stodja foraren 1 korningens olika faser utan att ta
fokus fran végen.

m:. Fysiska reglage ska prioriteras for kritiska och ofta anvinda funktioner, medan
digitala interaktioner kan anvédndas for mer komplexa instéllningar vid parkerat
tillstdnd.

m: Ett avskalat, strukturerat granssnitt minskar risken for distraktioner och kan pa sikt
bidra till 6kad trafiksdkerhet.

Sammanfattningsvis visar projektet att det mest avancerade grianssnittet inte nédvandigtvis ar
det bésta. Ett vilgenomtankt, anvandarcentrerat system, dér teknikens grad ar anpassad efter
situation och behov, ger bist resultat nir det géller interaktionen mellan ménniska och
maskin. Slutkonceptet visar saledes pa ett optimerat grianssnitt for hur ett Low-Tech HMI i
lastbilar kan se ut for 6kad trafiksdkerhet och forbittrad anvandarupplevelse.
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1. Inledning

Ar den mest avancerade teknologin alltid det bista alternativet? I dagens snabbt vixande och
framétstravande samhélle verkar det ha uppstétt tvd kategorier av teknikanvindning:
anvandningen av den senaste, mest avancerade tekniken, och anvindning av redan etablerad,
enklare teknik. Dessa tvd omriden beskrivs ofta som High-Tech respektive Low-Tech.
Dagens gréinssnitt och instrumentpaneler dr allt mer priglade av digitalisering och
skidrmstyrda system har blivit standard inom fordonsindustrin. Detta har lett till en risk for
okad kognitiv 6verbelastning och férsdmrad anviandarupplevelse for lastbilsforare, sérskilt
fjarrtransportsforare, en yrkesgrupp med hoga krav pa bade siakerhet och effektivitet.

Projektet genomfordes inom ramen for Chalmers Tekniska Hogskola och initierades av
uppdragsgivaren Volvo Lastvagnar AB, som dr en av de ledande aktorerna inom
lastbilsbranschen. I takt med att teknikutvecklingen forédndrar anvindargrénssnitt i fordon star
branschen infor nya utmaningar och mojligheter. Initieringen av projektet frdn Volvos sida
har sin grund i de stora designférandringar som granssnitten i moderna fordon genomgatt de
senaste decennierna, dar digitala skidrmar och avancerade funktioner blivit allt mer
dominerande. Det finns dérfor en misstanke kring att denna digitalisering forsvarat
interaktionen med gréanssnittet och forsamrat effektiviteten under anvéndning for forarna. For
att mota anvindarnas behov och sikerstélla en god anvandarupplevelse krivs dérfor ett
genomtiankt forhdllningssatt kring hur information och funktioner bor presenteras 1
forarhytten.

1.1 Problembeskrivning

Trenden inom modern fordonsdesign har de senaste decennierna varit att allt mer avancerade
digitala 16sningar och avancerad teknik prioriteras over beprovad teknik och fysiska l6sningar
nér det giller funktioner i instrumentpanelen. Detta har medfort att dagens lastbilsforare ofta
tvingas navigera genom flera steg i skdrmar och menyer for att na viktiga funktioner. Detta
forbrukar bade tid och resurser, och den dkade kognitiva belastningen medfor utmaningar for
lastbilsforare, som redan arbetar i en komplex och distraktionsfylld milj6.

1.2 Syfte

Projektets syfte dr att undersdka och identifiera vilka typer av grinssnittslosningar, relaterade
till Low-Tech och High-Tech, 1 instrumentpanelen, inklusive ratten, som &r mest
dndamalsenliga utifran fjérrtransportsforares perspektiv. Fokus ligger pd hur interaktionen
med dessa 16sningar paverkar forarna under korning, sarskilt i relation till kognitiv
belastning, sdkerhet och anvandarupplevelse.



1.3 Forskningsfragor

For att besvara projektets syfte kommer fyra centrala forskningsfragor att undersokas under
arbetets gang.
m: Vilka ér lastbilsforares grundliggande behov relaterat till interaktionen med
instrumentpanel och ratt?
m: Hur kan en optimal balans mellan Low-Tech och High-Tech 16sningar uppnas for att
framja anvindbarhet?
m: Hur kan anvéndbarheten i lastbilens granssnitt optimeras for att sdkerstélla ett
effektivt nyttjande av forarens resurser?
m: Vilka design- och tekniska l6sningar kan minska forarens kognitiva belastning utan
att kompromissa med funktionalitet eller anvéndarupplevelse?

1.4 Mal

Projektets mal dr utforma ett koncept for instrumentpanelen 1 lastbilar, harlett fran
anvéandarnas kartlagda behov och etablerade designprinciper.

1.5 Overgripande process

Projektet har foljt en iterativ utvecklingsprocess, dir fokus har legat pa att kombinera
datainsamling, idégenerering, analys och utvirdering i flera omgéngar. Arbetet inleddes med
en ingaende litteraturstudie och pilotstudier, foljt av intervjuer, enkéter, observationer och
workshops med lastbilsforare och elever pa lastbilsutbildning. Resultatet fran dessa faser 14g
sedan till grund for utvecklingen av delkoncept och slutkoncept, vilka ocksa utvirderades
genom anvindartester.



2. Slutresultat

Den iterativa utvecklingsprocessen ledde till ett brett resultat med méanga idéer och 16sningar
som till stor del presenteras 1 resultatkapitlet av denna rapport. Det framsta och viktigaste
slutresultatet blev de behov och den kravbild som togs fram utifrdn datainsamlingen samt det
slutkoncept som skapades utifrdn kravbilden.

2.1 Identifierade behov och kravbild

Utifrén datainsamlingen identifierades ett flertal behov hos lastbilsforare. Dessa behov gav
upphov till en kravbild for lastbilsférarna och deras interaktion med lastbilens HMI under
korning. Kravbilden innefattar sex stycken teman som var navigation, funktioner, sékerhet,
granssnitt och interaktion, logistik samt ergonomi.

Utifrén kravbilden togs projektets ledord fram, som sammanfattar insamlad data inom
ovanndmnda teman och préiglade den resterande delen av designprocessen. Dessa sex ledord
ar:

Interaktion

Low-Tech

Tydlighet

Lattillgéngligt

Upplevd kontroll

Kognitiv belastning



2.2 Slutkoncept

I Figur 2 presenteras ett kollage pé slutkoncepts delar som tagits fram utifran arbetet.

Figur 2. Slutkonceptets fyra delar.

Konceptet bestér av fyra delar, som tillsammans bildar ett fullstindigt koncept for hela
interaktionen under korning. Den fOrsta delen ér ett 14ge som kallas for Do Not Disturb. Detta
innebdr att Secondary Information Displayen (SID:en), det vill sdga skdrmen som syns till
hoger pa illustrationen i Figur 2, har ett specifikt lige som endast anvéinds vid korning. I detta
lage har den information som dr sekundér och inte nédviandig, men som dnda anvénds av
lastbilsforarna under kdrning, placerats. All 6vrig information, som vanligtvis dr placerad i
SID:en, har i detta ldge dolts. Léaget sétts igdng automatiskt nér lastbilen nér en hastighet pa
10 km/h och stidngs av nér viaxelspaken sétts 1 parkeringslige. Genom att forenkla
interaktionen och prioritera vilken information som visas under kdrning minskar den
kognitiva belastningen pa foraren.

Nasta del av konceptet dr den skdrm som presenterar information pa dvre delen av ratten.
Informationen som visas 1 denna skérm &r ocksa inte korkritisk, men ar d4nda relevant for
framforandet av lastbilen. Skdrmen gér inte att interagera med utan presenterar bara
information. Genom att lagga till denna skérm blir det littare for foraren att sortera
informationen i instrumentklustret (IC:n), det vill sdga skdrmen som sitter precis bakom
ratten, samt skilja korkritisk- och icke-korkritisk information. Genom denna
informationsprioritering blir saledes foraren mindre kognitivt belastad eftersom denne inte
behover leta efter rétt information i en plottrig och oorganiserad IC.

Vidare ér ratten 1 sig, och de knappar som finns pé ratten, en del av slutkonceptet. Hér har
alla knappar begrénsats till att endast styra de funktioner som finns med 1 Do Not Disturb-
laget samt dvriga funktioner som anvénds under korning. Genom att enbart interagera med
ratten kan foraren foljaktligen stilla in alla funktioner som anvinds under kérning, med
undantag for klimatinstillningarna. P4 rattens vénstra fackverk ér alla knappar som har med
korningen att gora placerade och pa rattens hogra fackverk ar alla knappar som ar relaterade



till SID:en placerade. Genom att mdjliggora interaktion under kdrning enbart via ratten
behdver foraren sédllan ta hinderna darifran. Detta 6kar trafiksikerheten, eftersom det blir
mdjligt for foraren att agera snabbare i akuta och oforutsedda situationer.

Sist ingér dven IC:n i slutkonceptet. Hér presenteras all information som ar korkritisk, det vill
sdga all information som foraren behdver ha konstant tillgdng till under kérning for att kunna
framfora lastbilen sdkert. Denna struktur mojliggdr snabb registrering av relevant information
och minskar risken for sammanblandning med ej korkritiska funktioner. Resultatet dr en
kognitiv avlastning for foraren, vilket vidare bidrar till 6kad fokus pa viagen och ger
forutséttningar for sékrare och béttre kdrning.

Genom kravbilden och de identifierade behoven samt det slutkoncept som tagits fram har
arbetet kunnat uppfylla sitt mal, som var att utforma ett koncept for instrumentpanelen 1
lastbilar, hérlett fran anvidndarnas kartlagda behov och etablerade designprinciper.






3. Teoretisk kontext

I detta kapitel presenteras allt sakinnehall som legat till grund for projektet. Bakgrunden
presenterar allmén information som &r relevant for arbetet medan det teoretiska ramverk
presenterar resultatet av den forskningsdversikt som genomforts inom ramen for studien.

3.1 Bakgrund

Nedan presenteras exakta definitioner av de &mnen som varit fundamentala till arbetet samt
grunden till varfor det ar viktigt att trafiksédkerhet prioriteras 1 lastbilar.

3.1.1 Lastbilar och Volvo Lastvagnar

Transportstyrelsen (2024) definierar en lastbil som “en bil som &r inrdttad huvudsakligen for
godstransport”. Om den har en totalvikt pd dver 3,5 ton klassas den som en tung lastbil och
ett sarskilt korkort behovs for att fa framfora fordonet.

I lastbilens forarhytt finns instrumentpanelen. I projektet anses instrumentpanelen besta av:
m: [nstrumentklustret, som fortsattningsvis bendmns IC
m: Secondary Information Display, som fortsdttningsvis bendmns SID
m: Diverse reglage

M Ratt
Samlingsnamnet f6r SID och Ovriga reglage till hoger om ratten &r infotainment.

Projektets uppdragsgivare, Volvo Lastvagnar AB, dr en av de ledande aktorerna inom
branschen for tunga lastbilar och utgor en del av Volvo Group. Foretaget dr en svensk
lastbilstillverkare och har tillverkat lastbilar sedan 1928. Idag dr de den storsta tillverkaren av
tunga lastbilar i Europa (Volvo Lastvagnar, 2025). Pa foretagets hemsida beskriver Volvo
Lastvagnar (2025) att deras virderingar dr grundade pé tre kdrnvirden — kvalitet, sdkerhet och
omsorg om miljon.

3.1.3 Lastbilsforare

For att 4 arbeta som lastbilsférare krdvs det inom EES (Europeiska ekonomiska
samarbetsomradet) ett yrkeskompetensbevis. Yrkeskompetensbeviset behdver fornyas var
femte ar genom en fortbildning pa 35 timmar. Pé sé sitt sékerstills att alla yrkesverksamma
forare héller sig uppdaterade pa alla lagar och regler (Transportstyrelsen, 2024).

Yrkesforare har ett flertal regler att forhélla sig till, som ligger till grund for hur de far arbeta.
Kor- och vilotid dr ndgot som regleras av detta regelverk, for att frdmja god arbetsmiljé och
sdkerhet. Tiderna registreras pa varje forares forarkort med hjilp av en fardskrivare, som
finns i alla lastbilar. Reglerna for kor- och vilotider ar liknande i stora delar av virlden och
EU har ett regelverk som géller for alla medlemsldander. Dessa innefattar bland annat att
kortiden begrinsas till hogst nio timmar per dag, 56 timmar per vecka och hogst 90 timmar



under tva veckor. En rast pd 45 minuter ska tas efter 4,5 timmars kdrning och normal
dygnsvila ska vara minst elva sammanhingande timmar (Transportstyrelsen, 2024).

Inom lastbilsbranschen finns méngder av olika transporter, fordon och forare. Bara i Sverige
transporteras varje ar drygt 450 miljoner ton varor pa lastbilar, ddr mer &n hélften av alla
lastbilstransporter pa svenska vigar ar kortare dn 50 km. I stort sett allt som ménniskor
kommer i kontakt med dagligen har i nagot led transporterats med en lastbil
(Transportforetagen, u.4.). Aven om kortare transporter med lastbilar 4r vanligare sa kors det
dven lingre strackor mellan flera olika ldnder. Long-haul eller fjarrtransport 4r namnet {6r
transporter som dr ldngre dn 300 km. Dessa transporter stricker sig ofta over flera dagar eller
veckor och foraren sover och bor ofta i lastbilen ldngs transportstrackan. Detta gor att
lastbilar anpassade for fjarrtransport ofta ér storre, hogre och rymligare, for att gora det
mojligt for foraren att spendera 1ng tid 1 fordonet (Baton Transport, 2024).

3.1.4 Forardistraktion och sdkerhet

Enligt WHO (2023) uppskattas det att 1,19 miljoner ménniskor virlden over arligen dor 1
trafikolyckor och mellan 20 och 50 miljoner ménniskor drabbas av icke-dodliga skador.
Denna statistik r relaterad till alla typer av vigframforda fordon. Orsakerna till dessa olyckor
inkluderar bland annat bristande erfarenhet hos forare, kdrning under paverkan av alkohol
eller droger, samt distraktioner.

Lansforsékringar (u.d.) forklarar att 90 procent av skador med lastbil beror pd den méanskliga
faktorn och beskriver att de mest forekommande anledningarna ar: stress, distraktion, trotthet,
déligt underhall av fordon, langa arbetspass, Overlast och déligt sékrad last samt snéva
tidsmarginaler. Enligt Trafikverket (2024) ar en lastbil inblandad i1 var femte dodsolycka i
Sveriges vagtrafik, trots att de bara star for sex procent av trafikmingden. Den stora
skillnaden 1 storlek och vikt mellan lastbilar och personbilar gor att en kollision mellan de tva
orsakar mycket stora skador for personbilen. Vidare ar det oftast inte lastbilen som orsakar
kollisionen utan tva av tre génger dr det istillet personbilen som kommer &ver pé fel sida av
vigen. Det finns flera sétt att minska dodligheten i kollision mellan lastbilar och personbilar.
Bland annat utvecklas teknik for att ge lastbilen en mer stétddmpande front. En viktig aspekt
ar ocksa alla de varningssystem som finns i dagens moderna lastbilar.

Trafikverket 4r bade medlem i och en av grundarna av Euro NCAP. Euro NCAP (2025)
beskriver att de dr en konsumentorganisation som i huvudsak utfor sikerhetstester pa
personbilar, men som sedan 2024 dven testar sikerhetssystemen pa tunga lastbilar.
Organisationen undersoker tva olika omréaden, “sédker korning” och "krockundvikande". Saker
korning innefattar bland annat digitala varningar som béltespaminnelser och andra aspekter
som sikt for foraren, badde genom kameror och ut genom rutorna (Euro NCAP, 2025). Enligt
Sussman et al. (1985), kréver séker korning att foraren dgnar stor del av sin uppmérksamhet
at den priméra uppgiften att kora fordonet, dir det ingar att bland annat dvervaka vigbanan,
forutse andra forares handlingar och kontrollera fordonet. I vissa situationer behover foraren
utfora en sekundér uppgift, genom att anvéinda infotainmentsystem eller navigationssystem.
Dessa uppgifter dr icke-korrelaterade och konkurrerar darfor om forarens uppmairksamhet
med den priméra uppgiften. Nér dessa sekunddra uppgifter blir alltfér manga eller presenteras
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pa ett sitt som Overbelastar foraren, maste foraren dgna mer uppmérksamhet at dem, vilket tar
fokuset frin den priméra uppgiften, att kora lastbilen. Forarens brist pad uppmairksamhet har
visats vara en betydande, bidragande faktor till forarolyckor, dér 20-50% av trafikolyckorna
involverar nagon form av brist pa uppmarksamhet (Sussman et al., 1985).

Det andra huvudomradet som Euro NCAP (2025) bedomer ér krockundvikande, vilket
innebdr mer automatiska system, som automatisk ndédbroms och kurshéllning. Alla
parametrar som testats i Euro NCAP:s senaste test for lastbilar har provats for att frimja en
sakrare vagtrafik for alla trafikanter. Trafikverket (2024) menar att om alla tunga lastbilar 1
Sverige var utrustade med dessa sdkerhetssystem skulle det rddda cirka sju liv per ar samt att
Euro NCAP:s betyg borde tas i beaktande vid ink&p av nyare lastbilar.

3.2 Teoretiskt ramverk

For att skapa en anvdndarcentrerad design av lastbilens instrumentpanel har ett brett urval av
teorier och forskningsomraden studerats. Ramverket utgjorde grunden for
konceptframtagning, analys och utvardering under projektets gang. Fokus har legat pd att
forsta samspelet mellan manniska och maskin, Human-Machine Interaction (HMI), med
sarskild vikt pd ergonomi och anvéndbarhet utifran ett Low-Tech-perspektiv. Teorier
relaterade till kognitiv och fysisk ergonomi var centrala, liksom principer for anvdndarvénlig
design och tidigare forskning om lastbilsforarens arbetsmiljo.

3.2.1 Low-Tech

Begreppet Low-Tech definieras enligt Cambridge (2025) som “att inte anvénda den senaste
utrustningen eller de senaste metoderna”. Motsatsen till detta dr High-Tech, vilket enligt
Cambridge (2025) innebair att anvéinda de mest avancerade och utvecklade maskinerna och
metoderna.

Enligt Bouygues Construction et al. (2023) kan Low-Tech design beskrivas som ett sétt att
utmana den stindigt dominerande stravan efter att alltid anvinda den mest avancerade
tekniken, dér graden av High-Tech tenderar att bli ett sjdlvandamal. Att tillimpa Low-Tech
behover inte nddvéndigtvis innebéra att anvinda teknik som &r av dldre slag utan snarare att
den anpassats for att vara sa enkel och anvindarvinlig som mdjligt. Det &r emellertid viktigt
att papeka att Low-Tech inte nddvéandigtvis behover utesluta anvindandet av High-Tech, utan
snarare kan vara ett alternativt sitt att designa och resonera, som motverkar att den
avancerade tekniken idoliseras och implementeras utan vidare eftertanke.



3.2.2 HMI inom fordonsindustrins historia

For att mgjliggora vidareutveckling av instrumentpanelen i lastbilar, dr det angeldget att
forsta hur HMI:s utveckling inom fordonsindustrin. En sddan forstielse ger insikter i de
tekniska 16sningar och anvindarbeteende som har format dagens system och dirmed skapar
en grund fOr att identifiera forbattringsomraden i projektet.

I artikeln The History of Automotive Human-Machine Interaction: Seven Directions of
Evolution definierar Gong (2024) HMI inom fordonsindustrin och analyserar dess utveckling
under aren. Analysen identifierar tre huvudmal: kapacitet, intelligens och interaktion, samt
olika inriktningar for utveckling. Baserat pa dessa sd har fordonsindustrins HMI-historia
delats upp 1 fem faser: Early Phase, Budding Phase, Explosive Phase, Diverse Phase och Al
Empowered Phase, vilka beskrivs i foljande avsnitt.

Under Early Phase installerades radion pa 1920-talet vilket var den forsta elektriska
komponenten som inte hade direkt med korningen att goéra. Foraren kunde byta kanal och
dndra volymen med sma vred. Radion kom senare att utvecklas, den forsta CD-spelaren
lanserades och dérefter integrerades dven satellitnavigation och telefon. General Motors
introducerade den forsta touchskdrmen for fordon redan &r 1986 men dé tekniken var
begrinsad under denna tid var det inte nagot som blev sérskilt populért i branschen.

Under 2000-talets borjan paborjades Budding Phase dér exklusiva bilmodeller fick stora
skdrmar som kontrollerade flertalet funktioner samt att det gick att bliddra mellan olika sidor
1 skdrmen. Denna skdrm kontrollerades av ett centralt reglage ddr anvdndaren navigerade i
skdrmen genom att vrida, trycka och dra pa reglage. BMW:s iDrive-system var forst med att
integrera kontroller for bland annat navigationssystemet, klimatet, ljudsystemet och fordonet 1
en och samma skérm, vilket ledde till minskning av fysiska knappar.

Ar 2012 lanserade Tesla Model S som hade den forsta moderna touchskirmen som
kontrollerade allt i bilen och ersatte alla fysiska reglage. Det blev starten for Explosive Phase.
Den centrala touchskérmen gav ett rent och minimalistiskt uttryck och fordndrade
interaktionen mellan foraren och fordonet, vilket satte en ny standard for HMI-design. Under
denna fas utvecklades dven rost- och geststyrning, samt att internetuppkoppling i fordonet
blev allt vanligare.

Under Diverse Phase mellan 2019 och 2023 skiftade fokuset for HMI-design till mer &n bara
korfunktioner. Underhallning for passagerarna utokades i form av spel och media, och manga
bilmodeller ldmnade alternativet att anvinda CD eller USB-ingangar. Anvéndare fick
mdjlighet att personifiera upplevelsen med hjélp av ljud-, ljus- och doftinstdllningar, och
skapa egna avatarer som Okar det emotionella viardet av bilen. Fordonet blev mer en bara ett
transportmedel, utan dven en plats for komfort, arbete och underhéllning. Roststyrning
utvecklades for en mer naturlig interaktion och GPS-systemens intelligens 6kade.

Fran &r 2024 paborjades A Empowered Phase dér fokuset ligger pa Al och nyttjandet av dess
funktioner och mojligheter. Gong (2024) ndmner att det finns ett flertal mdjligheter med Al-
teknik i1 utvecklingen av HMI-system men att det ocksa finns ménga som ifragaséatter hur Al
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ska ge ytterligare virde. Mojligheterna som ndmns dr att anvéndaren kan fa information 1
realtid, forbéttringar av upplevelsen med personifierade instdllningar och att rost- och
geststyrning kan utvecklas ytterligare.

3.2.3 Kognitiv ergonomi

I takt med att fordonsindustrins instrumentpaneler digitaliseras dkar grinssnittens
komplexitet, vilket stiller hdga krav pé forarens kognitiva ergonomi. Eftersom arbetet som
lastbilsforare innefattar ménga parallella uppgifter dr det avgdrande att interaktionen med
teknik sker intuitivt och med sa fa distraktioner som mojligt. Kognitiv ergonomi fokuserar pa
samspelet mellan mé@nniskans mentala processer och yttre system, sdsom perception, minne
och beslutsfattande. For utformning av ett effektivt och anvéndarvénligt grianssnitt i lastbilar
kravs det forstaelse for hur mentala processer paverkar interaktionen mellan manniskor och
tekniska system. Dérfor utgdr kognitiv ergonomi ett centralt omrdde i detta projekt. Centrala
begrepp och teorier inom kognitiv ergonomi, sdsom mental modell, arbetsminne och kognitiv
belastning, presenteras nedan med fokus pa deras relevans for utvecklingen av
instrumentpanelen.

En mental modell beskriver den interna representation som en individ skapar av ett systems
funktion (Zvyagintsev et al., 2013). Enligt Scholkopf et. al. (2022) &r det avgdrande att
utformningen av ett system harmoniserar med anvdndarens mentala modell, eftersom detta
minskar risken for felanvdandning och frustration.

Arbetsminnet, som gor nyligen mottagen information tillgdnglig for kortvarig bearbetning,
har en begriansad kapacitet och kan vanligtvis bara bearbeta ett fatal informationsenheter
samtidigt (Miller, 1956). Denna kapacitet kan forbéttras om informationen grupperas i storre,
meningsfulla sammanhang, sé kallad chunking (Eriksson et al., 2015). Arbetsminnet ar
emellertid kansligt for distraktioner och kriver kontinuerlig uppmaérksamhet for att
upprétthélla information. I lastbilsforarens arbete, dér flera uppgifter sdsom navigation,
kommunikation och évervakning av fordonets dvriga system ofta utfors parallellt, kan
arbetsminnet létt Overbelastas. Detta kan bidra till 6kad risk for distraktion och olyckor
(Lindvall, 2017).

Cognitive Load Theory

Cognitive Load Theory (CLT) ér ett utbrett anvint ramverk for att utviardera inldrningsmiljoer
och fungerar dven som en modell for instruktiv design. Ramverket utgér frin arbetsminnets
begrinsningar och beskriver hur mianniskans forméga att bearbeta information péaverkas av
olika typer av kognitiv belastning (Klepsch et al., 2017). CLT delar in den kognitiva
belastningen 1 tre komponenter: Intrinsic Cognitive Load, Extraneous Cognitive Load,
Germane Cognitive Load. 1 foljande avsnitt foljer en mer ingédende beskrivning av varje
komponent.

Intrinsic Cognitive Load (ICL) avser den kognitiva belastning som uppstar av en uppgifts
inneboende komplexitet. Belastningen pdverkas frimst av antalet informationsenheter och
hur dessa interagerar med varandra. Uppgifter med hog element interactivity kraver
bearbetning av flera sammankopplade element samtidigt, vilket 6kar belastningen pa
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arbetsminnet (Klepsch et al., 2017). Forkunskaper spelar en fundamental roll for att minimera
ICL, eftersom ny information littare kan integreras i redan existerande mentala strukturer
(Gerjets et al., 2004, citerad i Klepsch et al., 2017).

Extraneous Cognitive Load (ECL) introduceras nir mentala resurser laggs pa att bearbeta
information som inte ir relevant for sjdlva uppgiften (Klepsch et al., 2017). En vanlig
bakomliggande orsak till hog ECL é&r att informationen presenteras pa ett otydligt eller
ineffektivt satt.

For att minska ECL bor informationen presenteras sa att endast nddvéndiga mentala
processer aktiveras. Flera centrala designprinciper har foreslagits av Klepsch et al. (2017):

m: Multimediaprincipen (Multimedia Design Principle) innebér att information
presenteras genom flera kompletterande medieformer, exempelvis text och bild
tillsammans, snarare én endast en enskild form. Visuella representationer kan till
exempel hjilpa anvindaren att skapa starkare mentala kopplingar &n enbart text.

m: Redundansprincipen (Redundancy Principle) innebér att onodig upprepning av
information 1 flera format bor undvikas om det inte tydligt forbattrar forstielsen.
Specifikt avser det att presentera samma information genom béade bild och ljud, vilket
verkar kontraproduktivt om det inte tillfér ndgot tydligt mervirde for inlérningen.

m: Sinnesmodalitet (Modality Principle) innebér att information bor spridas 6ver auditiva
och visuella bearbetningskanaler. Genom att fordela informationen dver dessa tva
bearbetningskanaler utnyttjas arbetsminnets kapacitet mer effektivt, vilket kan minska
mental belastning.

M. Sammanhangsprincipen (Coherence Principle) innebér att Gverflodiga dekorativa
element, grafiska detaljer eller irrelevant information bor uteslutas, eftersom de kan
avleda uppmirksamheten och hoja ECL. Effektiv och avskalad presentation av
information minskar risken for distraktion och sénker ddrmed ECL.

m: Delad uppmirksamhet (Split Attention Effect) uppstar nir arbetsminnet behdver
integrera information fran flera separata kéllor. Den mentala integrationen dkar
belastning pé arbetsminnet. For att motverka detta bor relaterad information
presenteras integrerat, exempelvis genom att placera beskrivande text direkt i
anslutning till relevanta bilder.

Germane Cognitive Load (GCL) ér den kognitiva belastning som uppstar vid aktiv
bearbetning av information i syfte att skapa 14ngsiktiga mentala strukturer och forstaelse
(Klepsch et al., 2017). GCL betraktas ddrmed som en positiv form av belastning eftersom den
ar direkt kopplad till djupinlérning.

For att omsétta de teoretiska principerna i praktiken presenteras nedan tekniska 16sningar som
kan bidra till att minska forarens kognitiva och visuella belastning.
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Roststyrt jamfort med visuell-manuella granssnitt

En aspekt som paverkar den kognitiva ergonomin &r hur lastbilsforare interagerar med
instrumentpanelen. Lastbilsforares arbetsmiljo har ofta fullbokade arbetsdagar, vilket gor att
de ofta behover utfora flera handlingar 1 forarhytten samtidigt som de kor (Lindvall, 2017).
Dessa dr uppgifter som att svara i telefon, skriva ner information och navigera till nésta
destination med hjilp av GPS. Att utféra dessa handlingar gor att foraren inte kan ha full
uppmérksamhet pd kdrningen och vigen. Mot bakgrund av detta och for att ta reda pa hur ett
roststyrt grinssnitt belastar lastbilsforare har Lindvall (2017) genomfort en studie som jamfor
ett visuellt-manuellt granssnitt med ett roststyrt sddant i lastbilar, sett till visuell distraktion,
kognitiv belastning, anvdndareffektivitet och upplevd acceptans. Studiens slutsats var
foljande: det roststyrda granssnittet var mindre visuellt distraherande dn det visuell-manuella
och mindre kognitivt belastande, speciellt vid navigering. Det roststyrda grénssnittet var
dessutom sdkrare att anvdnda under kdrning &n det visuell-manuella och hade en hogre grad
av anvindaracceptans och upplevd effektivitet.

Haptisk och taktil feedback

Feedback ér en vital del for méinniskans kognitiva ergonomi och paverkar hur kédnselintryck
tolkas vid interaktion. Graspian (2022) beskriver taktil uppfattning som kanselintryck som
uppstér pa hudens yta, till exempel vibrationer, tryck eller textur, dér haptisk uppfattning &r
ett bredare begrepp. Haptisk uppfattning inkluderar bide taktil feedback och kinestetiska
intryck, alltsa hur nigot kénns nér man ror eller interagerar med det. Haptik omfattar ddrmed
bade ytkdnsla och rorelseintryck. Vidare, skriver Schostek et al. (2009) att den taktila delen
formedlar information om tryck, textur och form genom hudens mekanoreceptorer, medan
den kinestetiska delen ger information om rorelse och vikt via muskler och leder.
Tillsammans mojliggor dessa signaler en bittre uppfattning av fysiska objekt och
interaktioner, vilket kan vara sarskilt vardefullt i tekniska grinssnitt dir kanselinformation
stodjer anvéndarens beslut.

For att kontrollera de multifunktionella och komplexa system som finns i fordon introduceras
16sningar for haptisk och taktil feedback. Enligt Heijboer et al. (2019) har det visat sig att
interaktion genom roststyrning och touchskérmar kan innebdra en hdgre kognitiv belastning
jamfort med anvandningen av fysiska knappar. Heijboer et al. (2019) menar pa att en mojlig
16sning pa denna utmaning &r implementeringen av Tangible User Interfaces (TUI), dar
fysisk interaktion, sdsom knappar, anvinds fOr att styra digitala system. Ett centralt
designproblem med TUTIs ar dock att de riskerar att ge en foraldrad kénsla, vilket kan
upplevas som att man gér tillbaka till en tidigare teknologisk era. For att motverka detta
behover TUIs utformas pé ett innovativt sdtt som signalerar modernitet. Dessutom bor de
vara flexibla och anpassningsbara for att kunna moéta fordnderliga anvéindarbehov och
framtida teknologiska krav.

Under starten av fordonsutvecklingen var det enligt Kern och Pfleging (2013) vanligt att en
ny funktion introducerades genom en ny knapp eller dylikt. Introduktionen av
informationsdisplayer har minskat antalet fysiska knappar som har ersatts av menyer i
displayer. For att bemota detta ges haptisk feedback som 16sningsforslag, till exempel att ha
knappar som styr displayerna eller adaptiva haptiska touchpads. Genom haptisk feedback kan
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foraren f4 den nédvéndiga informationen utan extra visuell belastning. Enligt Kern och
Pfleging (2013) &r det framst priméra korfunktioner som ska designas for icke-visuell
interaktion, precis som for ratten eller pedalerna, vilket kan anvindas utan att féraren behdver
kolla pa dem for korrekt interaktion.

3.2.4 Fysisk ergonomi

Fysisk ergonomi fokuserar pa samspelet mellan ménniskans fysiska forutséttningar och den
omgivande arbetsmiljon. Relevanta faktorer for lastbilsforare &r onaturliga arbetsstillningar,
muskuloskeletal utmattning samt visuella pafrestningar och belastande rorelsemonster.

Generell muskuloskeletala besvér

Fysisk belastning under langdistanskdrning uppstér inte enbart till f61jd av langvarigt

sittande. I en studie om lastbilsforares kroppshéllning och synbeteende skriver Ohlson och
Osvalder (2015) hur ménga lastbilsforare behover stracka sig framat for att na reglage eller
forbattra sikten i komplexa trafikmiljéer. Denna typ av interaktion leder till att féraren intar
en mer aktiv och framatlutad korstéllning, dér ryggen ldmnar ryggstddet. Enligt Tahernejad et
al. (2024) rapporteras muskuloskeletala besvér 1 handledsomridet hos 6ver 20% av
lastbilsforare. Studien framhaller ogynnsamma arbetsstéillningar och fysiska ergonomiska
brister i forarmiljon som bidragande faktor till belastningsskador 1 dverkroppen, inklusive
handleder och armar. Avvikelser mellan forarens antropometri och instrumentpanelens
utformning identifieras som en bakomliggande orsak till fysisk dverbelastning vid kdrning.

Handledspositioner och daligt utformade reglage

Handled och underarm listas som nagra av de vanligaste omradena dér forare rapporterar
smarta. Enligt en systematisk 6versikt av tidigare forskning kring muskuloskeletala besvir
kopplade till yrkesméssig bilkorning, av Pickard et al. (2022), rapporterades
belastningsbesvir 1 handled, hand eller fingrar i sju av de inkluderade studierna. Studien
behandlar framst breda ergonomiska faktorer, men framhaller utformningen av forarplatsens
funktioner, till exempel knappar och reglage, som betydande faktor for att handleder hamnar i
onaturliga positioner. Enligt Gerger et al. (2024) kan frekvent interaktion med dylik HMI 6ka
risken for kroniska besvir i hand och handled, exempelvis karpaltunnelsyndrom.

Ogontrotthet, statisk huvudposition och “side-eye” interaktion

Anstrangning i 6gon- och nackmuskulatur kan uppsta till f6ljd av daligt placerade HMI.
Enligt riktlinjer frain NHTSA (Campbell et al., 2016) for utformning om fordonsgranssnitt bor
displayer och reglage placeras inom forarens naturliga synfilt for att minska behovet av
huvud- och 6gonrdrelser, vilket annars kan leda till muskelutmattning och 6gontrotthet. Om
informationen kraver stora blickavvikelser eller frekventa fokusskiften dkar belastning pa
ogonen, sérskilt om den ligger utanfor & 15 grader frén forarens siktlinje. Campbell et al.
(2016) betonar dessutom vikten av tydlig grafik, god kontrast och minimering av reflektioner
for att minska Ogats fysiska anstrdngning. Om dessa principer inte efterlevs riskerar foraren
att uppleva symtom som 6kad dgontorrhet, dgonspénningar, huvudvérk samt forsdmrad
visuell uthallighet vid ldngre korperioder.
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3.2.5 Usability och designprinciper

I utvecklingen av grinssnitt, bade digitala och fysiska, ar usability ett centralt begrepp som
anvinds. ISO definierar usability enligt foljande: “... the effectiveness, efficiency and
satisfaction with which specified users can achieve specified goals in particular
environments” (ISO DIS 9241-11). Denna definition har legat till grund for ett antal
designprinciper som kan anvidndas som hjidlpmedel under designprocessen. I foljande avsnitt
beskrivs Jordans principer for anvdandbar design, samt Normans principer for
interaktionsdesign.

Jordans principer for anviandbar design

Jordan (2002) beskriver tio principer for anvandbar design med en anviandarcentrerad
utgdngspunkt genom hela designprocessen. Dessa principer bor tas 1 atanke under
utvecklingsprocessen for att anvéndarens upplevelse ska héllas i fokus. Nedan beskrivs ett
antal av dessa principer.

Consistency eller inre konsekvens innebdr att liknande uppgifter ska utforas pé liknande sétt
inom produkten. P4 sa sétt kan kunskap om vissa uppgifter underlétta utférandet av andra,
liknande uppgifter samt forebygga att felhandlingar sker.

Compatibility eller yttre konsekvens liknar principen beskriven ovan men betonar istéllet att
uppgifter ska utforas pé liknande sétt som i andra produkter i omvérlden.

Consideration of user resources tar hdnsyn till att anvindarens egna resurser, som intryck
frén syn, horsel och kénsel, inte 6verbelastas.

Feedback ska alltid ges for handlingar som anvéndaren utfor och meningsfull information om
resultatet av handlingarna ska presenteras.

Error prevention and recovery innebir att man ska minimera mojligheterna for anviandaren
att gora fel. Om anvéndaren gor fel ska aterhamtning fran dessa fel ske snabbt och enkelt.

User control innebér att anvdndaren ska ha sa mycket kontroll som mojligt Gver interaktionen
med produkten. Exempelvis kan det vara nar och hur fort en interaktion sker.

Visual clarity betyder att information ska presenteras tydligt sa att den kan ldsas snabbt och
enkelt utan att skapa frustration eller forvirring.

Prioritisation of functionality and information fokuserar pa att de viktigaste funktionerna och
informationen ska presenteras ldttast och tydligast for anviandaren.

Normans principer for interaktionsdesign

Donald Norman har tagit fram principer for interaktionsdesign och dessa sammanfattas av
Rekhi (2017). Tva exempel pd principerna ar mapping och constraint, och beskrivs som
foljande. Mapping handlar om relationen mellan granssnittets olika element och resultatet de
skapar, dir granssnittets mapping ska kdnnas sa intuitiv och naturlig som mojligt. Constraint
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handlar om att begrdnsa variationen av handlingar som dr mojliga att utféra och anvands for
att forenkla grianssnittet, minska forvirring, samt att guida anviandaren mot de handlingar som
krévs.

3.2.6 Tidigare forskning om lastbilsdesign

For att utveckla en effektiv och héllbar lastbilsdesign, dr det viktigt att forsta forarnas behov.
Eftersom designen har stor betydelse i anvdndarnas vardag och arbetslivskvalitet, maste den
anpassas for att skapa en funktionell, bekvam och sdker arbetsmiljo. Flera studier har
undersokt hur anvéndarcentrerad design péverkar forarnas upplevelser.

Dilaver et al. (2022) har undersokt anvéndarcentrerad design i lastbilar genom intervjuer och
observationer. Studien fokuserade pa flera faktorer, sésom anvindbarhet, bekvamlighet,
onskvérdhet, tillgédnglighet, trovardighet, orienterbarhet, viarde och anvéindarnas medvetenhet.
Resultatet visade att forarna har svart att anpassa sig till de moderna fordonsmiljoerna och
anser att bekvamlighet och anvindbarhet méste prioriteras for att forbattra
anvandarupplevelsen. Eftersom ldnga korstrackor, miljoproblem och andra yttre faktorer
redan gor arbetet utmanande, ér det viktigt att lastbilar designas for att vara bekvédma och
effektiva.

I en annan studie har Sadeghian Boronji et al. (2016) undersokt hur forarna prioriterar
information om sin egen lastbil och faktorer som direkt paverkar sédkerhet och kontroll 6ver
fordonet. De anser att det dr avgorande att veta om sin lastbils status, vilket kan géras genom
att se till att sensorer fungerar korrekt och att bromsning alltid d&r mojligt. Detta betonar
vikten av att lastbilars grianssnitt dr fokuserat pa sékerhet och omedelbar kontroll for att ge
foraren en trygg och effektiv korupplevelse.

Liu et al. (2024) har undersokt hur val av semantiskt avstind mellan ikoner pé
instrumentpaneler 1 lastbilar paverkar lastbilsforarens kognitiva belastning. Semantiskt
avstdnd innebdr avstdndet mellan en symbol eller ikon och funktionen den representerar.
Studien visade att ikoner med storre semantiskt avstdnd ledde till att foraren fick 6kad
reaktionstid och kognitiv belastning samt sdmre igenkdnning. Foljaktligen ar ett kort
semantiskt avstand fordelaktigt vid design av HMI i lastbilar. Liu et al. (2024) menar att
studiens resultat kan appliceras vid design av HMI i lastbilar for att sékerstilla att ett lampligt
semantiskt avstdnd appliceras for ikoner, for att minska kognitiv belastning och frimja bittre
trafiksékerhet.
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4. Metod och genomforande

Foljande kapitel redogor for hur projektets genomfordes, vilka metoder som anvéndes och
varfor dessa tillimpades. Foljande bild, Figur 3, dr en grafisk representation dver hur
projektet fortlopt.

Forskningsoversikt
Pilotstudier Enkdater

Interviuer KJ-analys
Observationer Kravbild Idégenerering
Workshop Delkoncept  Konceptutvardering

Anvandartester Slutkoncept

Figur 3. Processoversikt.

4.1 Datainsamling

Projektet inleddes med en datainsamling och forskningsoversikt, for att skapa en djupare
forstaelse for lastbilsforarens behov, utmaningar och preferenser kring interaktionen med
fordonets grianssnitt. Projektets omfattning nér det gillde tid och resurser begriansade
mdjligheterna att samla in kvantitativa data. Sdledes gav bade studiens kvantitativa och
kvalitativa datainsamlingsmetoder upphov till kvalitativa data, eftersom den kvantitativa
datainsamlingen inte hade tillrackligt med deltagare for att ge ett kvantitativt underlag.
Samtliga anvidndare som deltog 1 anvdndartesterna blev informerade om att deras
personuppgifter skulle komma att hanteras i enlighet med GDPR och fick skriva pé ett avtal
for personuppgiftshanteringen. Vidare blev de ocksé informerade om att de skulle forbli
anonyma i studien och att deltagande var helt frivilligt. I foljande delkapitel beskrivs vilka
metoder som anvandes for att samla in data fran anvdndarna och hur datainsamlingen
genomfordes.

4.1.1 Forskningsoversikt

I syfte att skapa en bredare kunskapsgrund genomfordes inledningsvis en forskningsdversikt
av relevant teori inom ett antal omréden relaterat till projektets omfang. Informationen fran
forskningsoversikten kombinerat med pilotstudierna skapade forutsattningar att utforma
relevanta intervjuer och anvindartester.

Forskningsdversikten omfattade inledningsvis ett stort antal omraden, som ansigs vara
relevanta for projektet. Artiklarna hdmtades fran Scopus Al, Chalmers Bibliotek och Google
Scholar och sokningarna gjordes utifran kategorierna HMI, ergonomi, trafiksikerhet,
hallbarhet, usability, kognitiv ergonomi samt interaktion. Bade forskning som ansdgs vara
direkt relaterad till projektet och sddan som var indirekt relevant inkluderades for att nyansera
och inte smalna av kunskapsomradet for tidigt 1 processen. I takt med att projektet fortlopte
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begransades forskningsoversikten till de delar som direkt berdrde studiens specifika fokus.
Kognitiv ergonomi och interaktion var de tva mest centrala omradena som studerades. I
avsnitt 3.2 Teoretiskt ramverk presenteras resultatet fran forskningsdversikten.

4.1.2 Pilotstudie och pilotenkat

For att etablera en allmén forstielse av lastbilsbranschen och yrket som lastbilsforare inleddes
datainsamlingen med en pilotenkét samt tva pilotstudier. Tva yrkesforare deltog i
pilotstudien, som bestod av en observation och en intervju.

Urvalet av anvéndare i studiens pilot- och anvindartester genomfordes med hjélp av ett
bekviamlighetsurval. Nikolopoulou (2023) beskriver att ett bekvimlighetsurval &r ett icke-
slumpmassigt urval, dér studiens deltagare valts ut utifran vilka som é&r littast att komma i
kontakt med eller fi tag pd. Denna urvalsmetod anvéndes for att kunna genomfora
datainsamlingen inom tidsramen for projektet. Vidare kontrollerades det att varje person som
deltog i studien hade erfarenhet av att kora lastbil. Pilotenkdten samt intervjuguiden for
pilotstudien utformades delvis med hjélp av ChatGPT 40, OpenAl:s large language model,
och delvis genom att ta inspiration frén den intervjuguide som uppdragsgivaren, Volvo
Lastvagnar AB, anvénder sig av vid anvéindarstudier. Pilotenkéten finns bifogad 1 Bilaga A.
Genom att generera forslag pa relevanta omraden och idéer for utformning av intervjuguide
var Al-verktyg anvéndbara for att effektivisera processen. Behovet att effektivisera processen
grundade sig 1 den begransade tid som fanns till férfogande inom ramen for studien. For att
inte ge Al for stort inflytande dver processen bearbetades dock allt material som genererats.
Detta resulterade i en forsta intervjuguide samt pilotenkét. Inmatade textpromptar samt de
svar som genererades av ChatGPT finns bifogade i Bilaga B.

Under pilotstudierna spenderade tva personer fran projektgruppen en halv arbetsdag vardera
med en lastbilsforare pd varsitt hdll. Bada deltagarna var yrkesverksamma, manliga forare
varav en hade cirka fyra érs erfarenhet och en hade 6ver 15 ars erfarenhet. Studien bestod av
en direkt, Oppen, naturlig observation och semistrukturerad intervju, dir den forsta
intervjuguiden anvidndes som underlag. Nedan f6ljer en mer ingdende redogorelse for
metoderna och genomforandet av pilotstudien.

En enkét dr en form av intervjuundersokning, dar den intervjuade svarar pa fragor skriftligt
eller som markering av flersvarsalternativ i ett formuldr (Nationalencyklopedin [NE], u.4.).
Det dr en datainsamlingsmetod som ger kvantitativa data, dar malet ar att samla svar fran en
storre urvalsgrupp for att kunna identifiera trender och sedan dra tillforlitliga slutsatser
(Norstat, 2025). Fordelen ér att datainsamlingen gar relativt snabbt och kan fa ett storre
omfang. Dock ndmner Nationalencyklopedin (NE, u.4.) att det finns vissa svarigheter med
enkéter. De har ofta lag svarsfrekvens och det ar svart att formulera fragor pa ett sétt dér alla
intervjuade forstar pa ratt sitt. I projektet anvindes enkédter som en datainsamlingsmetod for
att skapa forutsittningar att samla in en visentlig miangd kvantitativa data fran en bred,
representativ malgrupp.

Studiens pilotenkét skickades endast ut till ett fatal lastbilsforare med avsikt att testa frdgorna
och dess formuleringar samt utvdrdera om den gav respondenterna forutséttningar att ge
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relevanta och insiktsfulla svar. Totalt svarade sex stycken lastbilsforare pa pilotenkéten. Alla
respondenter var mén, och majoriteten korde lastbil dagligen. En person av respondenterna
hade mindre 4n ett &rs erfarenhet, tre personer hade ett till fem &rs erfarenhet och tva personer
hade mer n tio ars erfarenhet. Pilotenkédten lag sedan till grund for skapandet av den
slutgiltiga enkéten.

I pilotstudien genomf6rdes intervjuer, som ér en form av samtal vars huvudsyfte ar att en
person fragas ut (Nationalencyklopedin [NE], u.4.). Det dr en typ av datainsamlingsmetod
som ger kvalitativa data och handlar om att forstd méanniskors erfarenheter och expertis.
Intervjuer ger ofta en djupare nivé av forstaelse (Norstat, 2025). Intervjuer kan goras i olika
nivéer av struktur och bland dessa finns strukturerad, semistrukturerad och ostrukturerad. En
strukturerad intervju anvénder sig av forutbestimda fragor som stills i en bestimd ordning
och fragorna dr ofta slutna. En semistrukturerad intervju &r strukturerad sett till innehall, men
frdgorna behover inte stéllas i en viss ordning. Fragorna dr ofta Oppna vilket tillater
flexibilitet och samtalet kan anpassas efter intervjupersonen. En ostrukturerad intervju
innebdr att det inte finns nagra forutbestimda fragor och samtalet utvecklas utifran vart
intervjupersonen leder det (George, 2023).

I studien var samtliga intervjuer semistrukturerade. Det fanns ett behov av att ha en forberedd
struktur, for att se till att fragorna som stélldes var relevanta for projektet, samtidigt som det
ocksé fanns fordelar med att 1ata varje intervju formas i realtid. Det semistrukturerade
uppligget var pa sa sitt ett verktyg for att fi fler insikter frdn anvéndarna och skapa mojlighet
att diskutera specifika amnen mer ingdende én vad de forberedda frdgorna gav majlighet till.
Lastbilsforarna fick alltsd storsta mojliga utrymme att, under vigledda former, fritt uttrycka
sina preferenser och beskriva sin specifika arbetssituation. Detta gjordes genom att stilla
foljdfragor som kompletterade den forberedda strukturen. Foljdfragor som dessa kallas for
probing och ér en intervjuteknik som anvinds for att f4 en djupare forstaelse for &mnen som
diskuteras under en intervju. Tekniken innebdr att intervjuledaren stéller f6ljdfrdgor, som
kallas probes, baserat pé intervjupersonens svar. Fordelen med probing ér att samtalet gar in
pa djupare och eventuellt mer kénsliga &mnen som annars inte skulle diskuterats (Robinson,
2023). Med probing som teknik kompletterades alltsd de forberedda fragorna med mer
djupgdende och specifika fragor i realtid.

Vid intervjuer kan ocksa ett sa kallat medierande objekt anviandas for att underlétta
kommunikationen mellan intervjuledaren och intervjupersonen. Det medierande objektet kan
vara enkla scenariobeskrivningar, prototyper, eller en fysisk produkt. Att placera
intervjudeltagaren i en realistisk anvéndningssituation kan hjilpa till att komma igang med
tankeprocessen och dirmed utveckla diskussionen (Engelbrektsson, 2002). Under intervjun
anvéandes forarhytten i lastbilen, anvdndarnas naturliga kontext, som ett medierande objekt.
Detta var fordelaktigt, eftersom anvidndaren kunde peka och forklara med bade ord och
handling under intervjun, vilket gav 6kad tydlighet och klarhet.

Intervjun utformades enligt trattprincipen, vilket dr en intervjuteknik dér frigorna som stélls

gér fran brett och generellt till smalt och specifikt. Fradgorna i borjan av intervjun bor vara
ldtta och intressanta sé att intervjupersonen kinner att de enkelt kan besvara fragorna och inte
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kénner sig avskréckta frén start. Detta bygger en lattforstaelig helhet som kénns naturlig for
intervjupersonen (Persson et al., 2016). Med hjélp av trattprincipen fick forarna svara pa
fragor som gradvis blev mer och mer ingdende, vilket skapade forutsittningar for en trygg
och avslappnad intervjusituation.

Som nédmnt utférdes observationer under studien. Observation dr en metod dér undersdkaren
sjalv observerar deltagaren medan en eller flera uppgifter utréttas. Den kan utforas i en
verklig miljo eller vara arrangerad 1 ett labb, och anvénds for att {4 en djupare forstaelse for
hur specifika uppgifter utfors utan att paverka beteendet hos deltagaren. Med observationer
kan undersdkaren se dolda handlingar som deltagaren eventuellt inte &r medveten om att gora
(Bligard, 2015). Det finns olika typer av observationer, beroende pa vad det onskade
resultatet &r. En direkt observation innebér att undersdkaren ser anvindningen med egna
ogon. Deltagande observation innebar att undersokaren sjélv deltar i aktiviteten. En
observation kan antingen vara naturlig eller konstruerad. En naturlig observation innebér att
undersdkaren observerar ett naturligt beteende utan att ldgga sig i medan det under en
konstruerad observation finns forutbestimda uppgifter som deltagaren ska utféra. Vidare kan
observationen vara 6ppen eller dold. Under en 6ppen observation ér deltagaren medveten om
att den blir observerad. Under en dold observation ar deltagaren inte medveten om detta
(Rexfelt, 2023). Observationer kan vidare goras i olika nivaer av struktur och bland dessa
finns strukturerad, semistrukturerad och ostrukturerad. Under en strukturerad observation
studeras négot specifikt och undersdkaren foljer en forutbestimd plan. En semistrukturerad
observation innebdr att det finns en viss struktur men det finns plats for flexibilitet beroende
pa vad som observeras. Under en ostrukturerad observation finns det ingen plan, istéllet
forsoker undersokaren att forstd vad som sker (Rexfelt, 2023).

Studiens observationer var 6ppna, naturliga och direkta. Genom dppen observation var
anvdndarna medvetna om observationen och varfor den utfordes, vilket gjorde att de i realtid
kunde bidra med kommentarer och tankar som kompletterade de handlingar som utférdes.
Detta var hjélpsamt i kommunikationen mellan anvéndaren och observatoren, och 6kade
forstaelsen och kvaliteten av informationen som samlades in. Att halla observationen naturlig
gjorde att observatoren fick en verklighetstrogen bild av forarnas arbetsmiljo, utmaningar och
vanor. Det var vidare fordelaktigt med att ha en direkt observation, for att observatoren fick
tillgéng till forstahandsinformation och kunde iaktta hindelser och handlingar i realtid.

Som nédmnt dgde observationen och intervjun rum i forarhytten, forarens naturliga miljo
tillika kontexten for arbetet. Genom att genomfora pilottesterna i lastbilsforarens naturliga
arbetsmiljo skapades forutsattningar att samla in data som var vél forankrad 1 deltagarens
arbetskontext. Eftersom lastbilsforarna ocksa utforde sina vanliga arbetsuppgifter i samband
med pilotstudien gav observationen upphov till en verklighetstrogen bild av anvdndarnas
arbetsmiljo och behov. Exempel pa arbetsuppgifter som anvandarna utférde under
pilotstudien var att kora lastbilen, ta emot ordrar, leverera gods samt kommunicera med
kollegor och kunder via telefon. Pilotstudierna dokumenterades med hjélp av anteckningar i
realtid och intervjun dokumenterades ocksa genom ljudinspelning. Pilotstudierna gav upphov
till kvalitativa data, som anvéndes for att utforma projektets forsta omgangar av
anvindartester.
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4.1.3 Huvudsaklig datainsamling

Mot bakgrund av den information som samlades in genom pilotstudien och pilotenkiten
fortskred datainsamlingen med en enkdt, fler intervjuer och observationer samt en workshop.
Den huvudsakliga datainsamlingen gav upphov till den information som sedan lg till grund
for kartldggningen av anvdndarnas behov.

Enkéter

En slutgiltig enkét skapades utifran pilotenkdten som beskrevs 1 foregdende avsnitt. Innehéllet
1 den slutgiltiga enkdten var baserat pd frigorna i pilotenkéten. Den reviderades och
omstrukturerades utifran kunskap som erholls fran pilotstudien och forskningsoversikten. For
att ge respondenterna 0kat utrymme att skriva fritt inkluderades fler frisvarsfragor. De fragor
som ansags forvirrande eller otydliga byttes ut eller togs bort. For att {4 en bred bild av
lastbilsforares asikter och preferenser i relation till instrumentpaneler skickades den
slutgiltiga enkiten ut via flera olika kanaler. Pa sé sétt samlades det in manga svar frn
lastbilsforare av olika dlder, kon och erfarenhet. Enkéten skickades ut via e-post till flera
akerier samt via Facebook. I Facebook publicerades enkiten i bade lastbilsspecifika grupper
samt storre, mer allménna grupper, for att fa sa stor rickvidd som mgjligt. Enkéten fick totalt
27 svar dar 44% var kvinnor och 56% var mén. 44% av de som svarade var mellan 18-25,
22% mellan 26-35 och de resterande var éldre. De fordon som férarna kérde varierade mellan
arsmodell 2008-2023 och var tillverkade av Volvo, Mercedes, Scania och MAN. 78% av
respondenterna korde lastbil dagligen och 13 forare korde fjarrtransport.

Eftersom enkéten ocksé skickades ut till en grupp anvindare som gick en padgdende
utbildning for att bli lastbilsforare utformades en anpassad enkit for specifikt dem, for att ta
hénsyn till deras begrénsade erfarenhet av yrket. Denna enkdét fick 15 svar varav tva var
kvinnor och 13 var mén. Till skillnad fran yrkesverksamma forare korde studenterna till
exempel inte en och samma lastbil varje dag och saknade den kunskap och vana som
arbetande lastbilsforare besitter. Genom att anpassa enkiten for eleverna kunde dven denna
grupp av anvindare, precis som de mer erfarna forarna, bidra med givande data till projektet.
Enkéterna gav en visentlig mingd kvalitativa data till studien och finns bifogade i Bilaga C.

Intervjuer

For att 6ka méngden kvalitativa data genomfordes ytterligare nagra intervjuer med
yrkesverksamma lastbilsforare inom fjarrtransport. Totalt genomfordes tre stycken personliga
intervjuer, varav tva stycken var pa plats vid forarens lastbil och en var pé telefon. Under de
tva intervjuerna pé plats deltog tva mén med 15 respektive 20 ars erfarenhet. Telefonintervjun
utfordes med en kvinna med tre ars erfarenhet. Intervjuguidens utformning baserades pa
tidigare intervjuer i studien och frigorna uppdaterades successivt under den padgaende
datainsamlingen. Intervjuguiden uppdaterades i huvudsak efter att de tva pilotstudierna
genomforts, eftersom det under dessa blev tydligt vilka frdgor som var dverflodiga och vilka
ytterligare fragor som behovdes for att fa mer utforliga svar. Den slutliga intervjuguiden finns
bifogad i Bilaga D. Precis som under pilotstudien foljde intervjuguiden en trattstruktur, dar
inledande och dvergripande frdgorna foljdes av successivt mer specifika frigor. De allménna
fragorna berorde anvindarna och deras lastbil, och de specifika fragorna var i hogre grad
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relaterade till anvéndarupplevelsen kopplat till interaktion med specifika element i lastbilens
instrumentpanel. Bade 6ppna och slutna frdgor ingick.

Intervjuguiden anvéndes dven vid observationerna, som beskrivs senare i detta kapitel, for att
fora ett samtal och forsta lastbilsforarens yrke. For att anpassa intervjuguiden till malgruppen
anvindes branschspecifika termer och begrepp, vilket frimjade trovirdighet och enkel
kommunikation med lastbilsforarna. Aven hir anviindes &terigen probing och foljdfragor, for
att f4 mer utvecklade svar och forstd varfor intervjupersonerna svarade som de gjorde. Under
intervjuerna pd plats anvédndes lastbilsforarens egen lastbil som medierande objekt sd att de
kunde visa, demonstrera och forklara sina svar pé ett naturligt séitt. Samtliga intervjuer
dokumenterades med ljudinspelning, for att det skulle vara mojligt att ga tillbaka och lyssna
igenom dem igen. Detta underléttade ocksé under sjdlva intervjun, eftersom intervjuledaren
kunde fokusera samtalet. Ljudinspelningarna transkriberades sedan till text for att svaren
skulle kunna anvindas i fortsatta dataanalyser samt for att kunna dela svaren med hela
projektgruppen.

Observationer

For att fa en béttre inblick i lastbilsforares dagliga arbete genomfordes fler observationer. Det
genomfordes fyra observationer varav tva var konstruerade och tva var naturliga. De
konstruerade observationerna genomfordes genom att utbildade trafiklarare med
yrkeserfarenhet som lastbilsforare korde lastbilen och utférde vanliga handlingar samtidigt
som de pratade hogt, forklarade vad de gjorde och vilka problem som vanligtvis uppstar
under en arbetsdag. Trafikldrarna fick instruktioner om att utfora de uppgifter som de oftast
utriattade under en arbetsdag. Under observationerna med trafikldrarna intervjuades de med
hjélp av intervjuguiden som utgdngspunkt. Utdver det anvindes probing och foljdfragor for
att ta reda pa mer relevant och specifik information. Lérarna demonstrerade och forklarade
hur och varfor de utforde vissa handlingar under korning. Hela observationen
dokumenterades med hjdlp av ljudinspelning, for att sedan transkriberas i efterhand.

De naturliga observationerna genomfordes under korlektioner, déir lastbilen kordes av elever
som studerade till lastbilsforare. Hiar gav observatoren inga instruktioner. Under korlektionen
var ocksd en trafikldrare nirvarande i forarhytten. Under observationerna av korlektion med
lastbilsforarelever stilldes endast fragor under passande tillfallen, for att undvika att stéra
lektionen. Daremot forklarade trafikldraren i viss man olika situationer och handlingar som
uppstod under lektionen, for att observatdren skulle forstd vad som skedde.

Slutligen genomfordes, utdver dessa observationer, en deltagande observation, dér
projektgruppen fick testa pé att kora lastbil i en forarsimulator. Under detta tillfille samlades
inte ndgon data in men observationen bidrog till att projektgruppens medlemmar fick storre
forstaelse av den fysiska upplevelsen av att kora lastbil.

Workshop

I syfte att komplettera intervjuer och observationer och fa en mer nyanserad bild av
anvéndarnas interaktion med lastbilens grénssnitt genomfordes en workshop. Workshop dr en
metod dir en grupp personer, exempelvis malgruppen eller experter, samlas och utforskar ett
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dmne pa ett kreativt sitt (Wikberg Nilsson et al., 2021). Syftet &r att dra nytta av gruppens
kunskap, utforska malgruppens behov och 6nskemaél och tillsammans ta fram kreativa
16sningar. Workshopen varade under tva timmar och deltagarna var elever pa
vuxenutbildningen for lastbilsforare. Av de 16 deltagarna var det tva kvinnor och 14 mén, dir
aldrarna varierade mellan allt fran 21 till 55 ar. Mélet med aktiviteten var att undersoka
anvindarnas preferenser och upplevelser géllande instrumentpanelen och ratten. Under detta
tillfalle fick anviandarna 1 hogre grad én tidigare fysiskt delta och forklara vilka problem de
upplevde, vilket var mycket hjdlpsamt for att forstd deras resonemang och preferenser om
instrumentpanelen. Workshopen genomfordes enligt strukturen nedan.

Workshopen inleddes med en kort presentation dér projektgruppen introducerade sig sjilva,
arbetet och syftet med aktiviteten. For att undvika forvirring och sikerstilla att deltagarna
forstod vad som skulle ske presenterades informationen med vardagligt sprdk utan
anvandning av tekniska, designspecifika termer. Deltagarna delades sedan upp i grupper av
fyra personer dér de fick introducera sig sjdlva och sin utbildning. Syftet var att skapa en
avslappnad atmosfir samt att fa en bakgrund om deltagarna och deras motivation till att bli
lastbilsforare.

Sedan tilldelades varje grupp ett stort papper med en schematisk wireframe av en
instrumentpanel (se Bilaga E), samt lappar med namn pa olika funktioner som vanligtvis
ingdr i lastbilens instrumentpanel. Det fanns ocksa post-it-lappar och pennor till deltagarnas
forfogande, for att uppmuntra deltagarna att dven inkludera egna idéer. Slutligen fanns tejp
och héftmassa for att fasta lapparna pa pappret med instrumentpanelen. Deltagarna arbetade i
grupper och placerade ut samtliga funktioner pa instrumentpanelen, utifrén vad de ansdg vara
mest ldmpligt. Under processen fick de diskutera och argumentera for sina val samt motivera
varfor vissa funktioner skulle placeras pa specifika platser. I varje grupp fanns en eller tva
testledare niarvarande som stéllde foljdfragor for att forstd och nyansera resonemangen. Detta
uppmuntrade deltagarna att reflektera 6ver funktionernas betydelse och anvéndning under
korning. Samtalen dokumenterades med hjilp av ljudinspelning.

Efter den deltagande workshopen fick deltagarna genomfora en live-enkit via Menti. Enkéten
inneholl sex fragor dir deltagarna fick jaimfora olika varianter av samma funktionalitet i
instrumentpanelen och rosta pa det alternativ de foredrog. Syftet med denna aktivitet var att
fa en Overgripande bild av anvidndarnas preferenser géllande befintliga 16sningar pa
marknaden samt att fi ett underlag for vidare analys och designutveckling. Enkitfragorna
frdn Menti bifogas i Bilaga F.

Avslutningsvis fick deltagarna svara pa en digital enkdt som hade utformats for att vara
anpassad till malgruppen. Syftet med den individuella enkédten var att ge deltagarna mojlighet
att uttrycka sina asikter och lyfta eventuella synpunkter som inte framkommit under
gruppdiskussionerna. Projektgruppen var niarvarande under hela aktiviteten for att sdkerstélla
ett smidigt genomforande, besvara fragor och fortydliga innehallet i enkédten vid behov.
Denna enkit finns beskriven ldngre upp i detta kapitel.
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4.2 Analys

Efter avslutad datainsamling sammanstélldes informationen som samlats in fran enkdter,
intervjuer och workshop, for att analyseras. Med hjilp av de analysmetoder som tillimpades
kunde genomgaende teman identifieras och intressanta kommentarer belysas. Utifran
respektive tema kunde ocksa ett antal anvéindarbehov identifieras. Resultatet av dataanalysen
sammanfattades med en kartliggning av anvandarnas behov samt en kravbild for kommande
design av instrumentpanelen. Nedan beskrivs de metoder som anvéindes for att analysera
insamlad data samt hur analysen genomfordes.

4.2.1 KJ-analys

Den huvudsakliga analysmetoden som anvindes var KJ-analys, se Bilaga G, och
genomfordes med hjélp av det digitala verktyget Figma. KJ-analys &r en metod for att
sammanstilla stora mingder data av olika typer. Resultatet av datainsamlingen skrivs ner pé
lappar, digitalt eller analogt. Varje lapp innehéller en enhet data, till exempel ett citat frén en
intervju eller statistik frén en fraga pa en enkédt. Lapparna grupperas sedan i grupper med
olika teman. Utifrdn grupperna kan sedan dras slutsatser kring aterkommande eller intressanta
aspekter kopplat till projektets fragestéllning (Bligard, 2015). KJ-analys var ett ldmpligt val
av metod, eftersom en stor mingd kvalitativa data skulle sammanstillas och sammanfattas.

For att utfora KJ-analysen bearbetades forst all insamlad data. De tidigare transkriberade
intervjuerna och observationerna bearbetades systematiskt. Relevanta och innehéllsrika citat
markerades och skrevs ner. Enkitsvar bearbetades ocksa och alla fritextsvar inkluderades 1
KJ-analysen. KJ-analysen delades in 1 fyra delar, dir enkiterna fick var sin del medan
observationerna och intervjuerna kombinerades till en och kategoriserades utifrdn om
anvéandarna var elever eller erfarna forare. Uppdelningen gjordes for att skilja pa enkétsvar
och intervjusvar, som skilde sig mycket frén varandra, samt for att separera forare och
studenter. De tvé anvindargrupperna hade mycket varierande erfarenheter, asikter och
upplevelser, och att dela upp dataanalysen pa detta sétt underldttade processen. Alla citat
grupperades utifrin foljande teman: navigation, funktioner, sdkerhet, grianssnitt och
interaktion, logistik samt ergonomi. Slutligen sammanfattades de trender och behov som
kunde identifieras for varje tema. Nér ett behov eller en insikt identifierats utifran likartade
kommentarer 1 KJ-analysen formulerades det enligt foljande exempel: “Ju fler steg som kravs
for att utfora en uppgift i skdrmen, desto lédngre tid behdver foraren ta bort blicken fran
vigen.” Utifrin detta gjorde sedan en kravformulering enligt f6ljande exempel: “Alla
uppgifter som utfors i skdrmen under kdrning skall kunna goras med sa fa steg som mojligt.”
Pa detta sitt tog kartlaggningen av anvindarnas behov form.

4.2.2 Kravbild

Utifran kartldggningen av insikter och behov formulerades alltsa en kravbild, som bestod av
de krav som anvindarna hade pa instrumentpanelen och deras interaktion med denna. En
kravbild syftar till att strukturera insamlad anvéndardata i form av behov och krav, som kan
ligga till grund for fortsatt designarbete. Arbetet inleds med att identifiera aterkommande
teman fran datainsamlingsprocess. Dessa teman omvandlas sedan till behov och darefter
krav. Metoden mdjliggor en sparbar och systematisk dverséttning av anvédndarnas behov till
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tekniska och funktionella krav (Bligérd, 2017). Ménga av kraven var aterkommande i flera av
kategorierna.

Baserat pa resultatet av dataanalysen valdes sex stycken ledord ut, som ansdgs representera
studiens mél och kontext pd ett bra sétt. Ledorden fungerade som en dvergripande
sammanfattning av hela analysen och kom att prigla ndstkommande faser i projektet.

4.3 Idégenerering

Med utgdngspunkt i insikterna, behoven och kravbilden genomfordes flera omgéngar av
idégenerering, for att ta fram olika koncept for design av instrumentpanelen. Mélet med
idégenereringen var att ta fram s manga idéer som mdjligt som pé olika sétt hade potential
att forbattra interaktionen, frdmja anvéindbarhet samt minska den kognitiva belastningen for
anvéindarna. I foljande avsnitt presenteras de idégenereringsmetoder som har tilldmpats for att
generera idéer och ge struktur till den kreativa processen samt hur de genomfordes.

4.3.1 Brainstorming, brainwriting och braindrawing

For att starta idégenereringen kring hur interaktionen 1 lastbilshytten hade kunnat se ut
anvindes ett flertal metoder. Forst identifierades fyra olika extrem- eller fokusomraden:
Avskalat, maximalism, analogt och digitalt. Genom att ha ett fokus att idégenerera kring blev
det lattare att sldppa pa mentala spérrar och tinka utanfoér boxen. For varje omrade
genomfordes varianter av brainstorming, brainwriting och braindrawing. Dessa metoder
beskrivs i foljande tva stycken:

Brainstorming dr en metod for att generera ménga idéer pa kort tid. Det finns ménga olika
varianter av metoden. Det generella tillvigagingssittet innebér att varje deltagare skissar och
skriver ner alla idéer som dyker upp 1 huvudet pa ett papper, utifran en forutbestamd
fragestillning. Nér alla deltagare borjar fa slut pa idéer diskuteras och utvérderas varje
persons idéer i helgrupp. Idéer som anses innovativa eller genomforbara tas dérefter vidare
for fortsatt utveckling (Wikberg Nilsson et al., 2021). Under en brainstormingsession &r det
viktigt att tinka pd att inte kritisera sig sjdlv eller andra, inte vara radd for att komma galna
och vilda idéer samt att sikta pd kvantitet 6ver kvalitet (Wikberg Nilsson et al., 2021).

Brainwriting och braindrawing ar tvéa idégenereringsmetoder som &r mycket lika varandra.
Hir &r alla personer i gruppen med och utvecklar varandras idéer. Deltagarna far skriva eller
skissa idéer pa ett eller flera papper under en kort, fast bestamd tid, till exempel fem minuter.
Darefter skickas varje papper vidare till personen bredvid, som far fortsétta skissa eller skriva
pa de idéer som redan finns pd pappret. Sessionen fortgar tills alla deltagare bidragit till alla
papper. Alla idéer utvirderas sedan 1 helgrupp och idéerna kategoriseras 1 olika teman
(Wikberg Nilsson et al., 2021).

Varje person fick sju minuter pa sig att rita och skriva ner idéer och tankar kring omréadet for
att senare diskutera, analysera och vidareutveckla idéerna 1 storre grupp. Varje omrade
sammanfattades och idéer eller teman som anségs bra eller intressanta togs vidare till
ytterligare utveckling. Hir anvéndes ockséd metoden SCAMPER som ett komplement, for att
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utveckla idéer som kommit fram och diskutera kring hur funktioner kan framstéllas pa olika
sétt. SCAMPER &r en metod som anvénds for att utveckla idéer genom att stilla systematiska
fragor kring en befintlig 16sning eller koncept. Den ér sdrskilt anvéndbar i de senare stadierna
av idégenereringen, dd malet dr att omforma och forbéttra existerande koncept (Wikberg
Nilsson et al., 2021). I studien var detta inte en egen idégeneringsomgéng utan metoden
anvindes snarare som stod under hela processen for att utmana tankesétten kring idéerna och
koncepten.

4.3.2 Dark Horse

For att komma pa fler nyskapande och mer galna forslag under idégenereringen anvéndes
metoden Dark Horse. Detta dr en idégenereringsmetod for att ta fram ovéntade idéer. Idéerna
kan vara riskabla, radikala, utanfor arbetets riktning eller krdva omfattande utveckling. Syftet
ar att ta fram idéer bortom alla grianser samt att stimulera till nya idéer i en mer traditionell
idégenereringssession. Dark horse innehéller ingen egen metodik. Istdllet baseras
tillvigagangssittet pa en annan metod, men med fokus pa att ta fram dark horse-idéer
(Wikberg Nilsson et al., 2021). Metoden anvéndes under en idégeneringssession lik den som
presenteras under avsnitt 4.3.1. Aven hir delades processen upp i olika teman under olika
omgéngar. Till exempel var ratten ett av fokusomradena, dir gruppen tillsammans satt och
spanade fram alla mojliga olika sétt ratten hade kunnat anvéndas for interaktion i lastbilen.

4.3.3 Delkoncept

Alla idéer som togs fram diskuterades och itererades flera ganger och utvecklades successivt i
detaljrikedom och komplexitet. Det material som idégenereringen gav lag sedan till grund for
utvecklingen av delkoncept. Delkoncepten utgjorde olika forslag och tillvigagangssitt att
16sa de problem som studien &mnade 16sa. Koncepten var olika varandra med d&mnade alla
16sa samma problem. For mer verklighetstroget och detaljrik visualisering av idéer anvandes
ChatGPT 40 och Sora, OpenAl:s bild- och videogenereringsverktyg, for att skapa en visuell
representation av hur ett avskalat “’stor ej”-14ge skulle kunna se ut pa en befintlig SID. Som
utgdngspunkt anvindes en bild av SID:en fran en Volvo EX90 av arsmodell 2024, vilket
bearbetades med hjdlp av en kompletterande textprompt (se Bilaga H).

4.4 Konceptutvirderingsmetoder

For att utvdrdera projektets delkoncept utviarderades de med flera olika metoder. Med hjélp
av dessa metoder kunde delkoncepten rangordnas och sorteras utifran hur vil de 16ste
studiens problem och i vilken utstrackning de var grundade i etablerade designprinciper.
Detta ledde till att endast de starkaste kandidaterna inkluderades i den fortsatta processen.
Niér de starkaste delkoncepten valts ut testades dessa med nya anviandare. Resultatet fran
denna andra omgang av anvindartester gjorde att ett enda slutkoncept kunde viljas ut.
Sammanfattningsvis skedde saledes tvd omgéngar av konceptutvirdering i studien. En
omgang for delkoncepten och en for slutkonceptet. Nedan beskrivs de metoder som har
anvéants for att utvirdera projektets del- och slutkoncept samt hur de genomfordes.
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4.4.1 Pughmatris

En forsta utvéirdering och séllning bland koncepten gjordes med hjélp av en pughmatris.
Ulrich och Eppinger (2012) forklarar att en pughmatris anvinds for att sortera bort flera
koncept snabbt samt att utvéirdera vilka koncept som bist uppfyller kravbilden och ar virda
att fortsitta utveckla. Koncepten jamfors mot ett referenskoncept som oftast dr en befintlig
produkt som dr vanlig pd marknaden och som alla deltagande dr bekanta med. Varje koncept
far ett relativt betyg beroende pa hur det uppfyller kraven gentemot referensen. Uppfylls
kravet bittre 4n referensprodukten ges ett plus, dr det samma uppfyllnad sa ges en nolla, och
ar det sdmre sd ges ett minus. Efter betygséttningen summeras antalet plus, nollor och minus
for varje koncept och sedan rangordnas koncepten. Varefter koncepten kan véljas bort eller
vidareutvecklas. Pughmatrisen var sdledes lamplig att anvénda for att identifiera de koncept
som hade bést forutsattningar att tillgodose de identifierade behoven.
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Fyra stycken koncept utvirderades med hjélp av pughmatris och referenskonceptet var en
generisk, modern lastbil. Kriterierna i pughmatrisen var baserade pa projektets ledord.

Koncepten i pughmatrisen utviarderades mot foljande kriterier:
Error Prevention

Fysisk ergonomi

Tydlighet 1 informationspresentation

Grad av kognitiv belastning.

Prioritisation of Functionality and Information
Interaktion utan visuell distraktion.

Feedback pa interaktion

Lag teknisk komplexitet (Low-tech)

De koncept som var samre eller lika bra som den generiska lastbilen eliminerades och togs
inte vidare for fortsatt utveckling.

4.4.2 Utveckling av delkoncept

Varje koncept diskuterades noggrant och kritiskt for att identifiera eventuella brister eller
problem som skulle kunna uppsta vid anviandning i verkligheten. Det koncept som fick bést
betyg valdes for vidareutveckling, dér fokuset skiftade frén ett helhetsperspektiv till
detaljniva, med beslut kring exempelvis placering och val av reglage for varje funktion. Pa
detta sitt gick konceptet fran ett mer allmént delkoncept till ett detaljrikt och mer komplext
slutkoncept, dir placering och utformning av varje komponent motiverades med hjilp av
etablerade designprinciper, kravbilden samt anvindarnas identifierade behov. I detta stadie
fanns en tydlig bild av vad som skulle ingé i slutkonceptet men alla detaljer var dnnu inte
faststéllda.

Funktionerna som skulle ingé i slutkonceptet delades upp 1 kategorierna primér och
sekundirfunktioner. Primérfunktionerna var de som var nddvéndiga for att foraren skulle
kunna kora lastbilen och utfora sina arbetsuppgifter. Sekundirfunktionerna var inte
nddvindiga men fortfarande anvéndbara for foraren, genom att de bidrog med till exempel
okad trivsel. Vidare formulerades generella designriktlinjer for utformning och placering av
primér- och sekundarfunktionerna. Alla beslut som togs listades i en tabell, som beskrev de
forandringar som slutkonceptet inneholl. Tabellen specificerade vad som var digitalt och
analogt, nya placeringar, utformning av reglagen, vilka problem som respektive fordndring
16ste samt eventuella negativa aspekter. Tack vare riktlinjerna och tabellen kunde varje
designbeslut och motiveringen bakom dessa dokumenteras.
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Nir alla funktioner i slutkonceptet var faststillda paborjades prototypbygge av slutkonceptet.
Uppdragsgivaren lanade ut en lastbilsratt som modifierades med visuella representationer av
nya reglage, ikoner och andra tilldgg. Representationer av konceptets IC och SID skapades 1
programvaran Figma. Prototyperna togs fram i syfte att testa slutkonceptet med anvéndare i
malgruppen.

4.4.3 Anvandartester

For att sékerstilla att slutkonceptet 10ste studiens problem och tillgodosag anvdndarnas behov
utfordes saledes anvéndartester. Enligt Ulrich och Eppinger (2012) gors anvédndartester, dven
kallat koncepttestning, for att fa respons pa produktkonceptet fran tankt malgrupp. Testet kan
goras fOr att vilja ett av flera koncept att utveckla vidare eller for att samla in information om
produktens potential eller forbattringsomraden, och kan darfor goras vid flera olika tidpunkter
under utvecklingsprocessen. Antalet deltagare i testet bor vara tillrackligt stort for att
utvecklingsteamet ska kunna ta ett beslut. Ulrich och Eppinger (2025) betonar dven vikten av
personlig interaktion i testet eftersom det mojliggor direkt observation av anvéndarens
reaktioner pa plats, men testet kan dven ske dver telefon eller internet. Anvéndartester
innehaller alltid ndgon sorts representation av konceptet, men utforandet kan variera mellan
allt frén enkla skisser till en fullt fungerande prototyp. Vid anvédndning av prototyper eller
interaktiva simuleringar kan anvindaren ombeds att utfora forutbestimda uppgifter.
Responsen kan mitas med bdde 6ppna fragor och betygsattning 1 en skala med flera
alternativ.

Anvindartester gav anvéindare fran studiens malgrupp mojlighet att ge respons pa
slutkonceptets design. Tack vare anvdndartesterna kunde slutkonceptet utvecklas fran en
forsta variant till den slutgiltiga versionen. Testerna utférdes med hjilp av prototyperna och
konceptrepresentationen, men i olika miljé beroende pa tillgdngligheten hos deltagarna i
testet. Det utfordes fem tester varav tva personer var yrkesforare och sex personer var
yrkesforarstudenter, dér studenterna utforde testet i grupp om tva personer. I testmiljon fanns
prototyper av ratt, IC och SID vid ett bord, for att efterlikna hur en férarhytt &r uppbyggd.

I Figur 4 visas ett exempel pa hur testsituationen var uppbyggd. Vidare gjordes ett av testerna
via videosamtal, eftersom fysiskt mote inte var mojligt. Deltagarna ombads att utfora elva
uppgifter och uppmuntrades att tdnka hogt under hela testet for att ge en djupare forstielse till
hur konceptet uppfattades. Testerna avslutades med elva intervjufragor, for att samla
ytterligare feedback som inte framkommit medan uppgifterna utfordes. Hela testguiden finns
bifogad 1 Bilaga 1.
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Figur 4. Exempel pa testmiljé som anvindes under anvindartester av slutkonceptet.

4.5 Slutkoncept

Efter utférda anvéndartester genomgick slutkonceptet en noggrann granskning utifrdn den
feedback som anvéndartesterna gett. Varje del av konceptet reviderades och den uppdaterade
designen dokumenterades med nya skisser. Motiveringar till fordndringarna dokumenterades
1 Figma. P4 detta sitt forankrades den slutgiltiga designen i dterkopplingen fran
anviandartesterna, det teoretiska ramverket, designprinciper samt designriktlinjer etablerade i
foregdende stadier av den iterativa processen. Genom denna systematiska bearbetning
tillfordes funktionella forbattringar till delkoncepten, sdsom optimerad placering av knappar,
omorientering av widgets 1 SID:en och en dversyn av vilken information och vilken
detaljgrad som bor presenteras i skdrmen pa ratten.

Motiveringarna till varje designbeslut och fordndring 1 Figma dokumenterades 1 systematiska
matriser (se Bilaga J). Matriserna anvéndes for att visuellt och systematiskt kunna bryta ner
konceptets olika komponenter och relatera dem till projektets designkriterier. Genom att dela
upp konceptet i delkoncept och komponenter blev det mojligt att tydligt beskriva
fordndringen fran hur funktionen ser ut idag till dess nya utformning i slutkonceptet. For
varje del analyserades vilket problem som 16ses, hur 16sningen ska se ut samt potentiella
negativa aspekter som bor beaktas. Pa sa sitt skapades en tydlig och dvergripande bild av hur
vil 16sningarna motte de uppstéllda kraven.
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Nir slutkonceptet var faststillt visualiserades det med hjélp av fysiska och digitala skisser,
som visade bade funktion och estetik. Metoderna for visualisering valdes utifrdn vad som
ansdgs mest lampligt for studien samt anpassat till tidsramen for projektet. Visualiseringen av
skdrmen pa ratten utgick fran ett fotografi av ratt-prototypen, varefter ChatGPT 40 anvindes
for att generera en grundldggande bild av en tom skdrm integrerad i ratten (se Bilaga K).
Denna basbild vidareutvecklades genom digital skissning och manuell redigering for att
skapa en realistisk representation av ratten med integrerad skdrm. IC och SID genomgick
grafiska sméjusteringar i Figma, som justeringar av marginaler, placering av vigmarken och
fortydligande av korhjdlpmedel. Slutligen sammanstélldes en helhetsbild av slutkonceptet
genom en digital skiss, ddr ratten och instrumentbrddan integrerades med de importerade
elementen (IC och SID) fran Figma.
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5. Resultat

I foljande kapitel presenteras resultatet av hela projektet. Resultatet foljer den
utvecklingsprocess som péagatt under arbetet och dirmed presenteras forst resultatet frén
datainsamlingen. Sedan gér resultatet djupare in pd den konceptframtagningsprocess som
skett, dir en stor méngd idéer som varit relevanta under processen far ta plats, &ven om inte
alla bidragit till slutkonceptet. Slutligen presenteras det fardiga slutkonceptet ingdende och
noggrant.

5.1 Identifierade behov och kravbild

Utifran datainsamlingen identifierades ett flertal behov hos lastbilsforare. Dessa behov gav
upphov till en kravbild for lastbilsférarna och deras interaktion med lastbilens HMI under
korning. Kravbilden innefattar sex stycken teman enligt nedan.

5.1.1 Navigation

Datainsamlingen visade att lastbilsforare upplever att dagens navigationssystem ofta inte ar
anpassade for tung trafik. Forarna beskrev att de tvingas vilja mellan ett viluppdaterat
system, som Google Maps, och ett mer lastbilsanpassat navigationssystem med relevanta
anvisningar om lastbilens bredd, hojd, barighetsklass, axeltryck och totalvikt. Det finns idag
inget navigationssystem som bdde dr uppdaterat och anpassat efter lastbilar. Detta har
minskat forarnas fortroende for lastbilens navigationssystem och bidragit till 6kad
osidkerheten vid navigering. Denna problematik visar pa vikten av god user control, eftersom
forarna vill kdnna att de dr 1 kontroll 6ver kdrningen under hela arbetsdagen och vill kunna
lita pé att de far all information de behdver for att utfora sina arbetsuppgifter. En av
lastbilsforarna uttryckte sig pa foljande sétt kring detta problem: "Den tar inte de mest
sjdlvklara gator och det ar stor skam och synd. Det &r ofta jag far ta fram telefonen for
Google hittar men inte den. Det dr déligt.” En annan beskrev problemet pa detta sitt: “Pa
lastbil sa kan man inte kora efter en vanlig GPS och tro och lita pd det.”

Forarna papekade vidare att dagens navigationssystem ofta dr sa bristfalliga att de ibland
véljer att inte anvianda ndgot alls, for att undvika att behdva vixla sin uppméarksamhet mellan
flera informationskallor samtidigt. Det faktum att dagens navigationssystem brister nér det
géller att ge foraren information kring véigens begrénsningar, som maxhdjd och
barighetsklass, gor att forarna istéllet behover lagga stor mental anstrangning pa att hélla koll
pa denna information pa egen hand. For att minska graden av mental belastning och 6ka
forarens trygghet nér det géller att framfGra sitt fordon efterfragar forarna dérfor ett
sammanhallet navigationssystem, dér foraren enkelt och snabbt kan fa tillgang till all relevant
information 1 ett enda grinssnitt. Ett vdlfungerande system bor sdledes innehalla bade
aktuella trafikanvisningar och specifika lastbilsrelaterade begransningar, anpassade till den
aktuella lastbilens egenskaper. Detta skulle gora det enklare for foraren att bedoma
mojligheten att kora pa specifika vigar, minska risken for felbedomningar samt dka
sdkerheten och tryggheten under korning.
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Foljande behov identifierades inom temat:

m: Lastbilen ska vara utrustad med ett navigationssystem. Det ska ocksé vara mdjligt att
anvénda tredjepartsnavigering, som Google Maps.

m: [astbilen ska kunna ge foraren information om lastbilens ldngd, bredd, hdjd,
axeltyngd och totalvikt.

m: Lastbilsforaren ska kunna se aktuella hastighetsbegrinsningar, barighetsklass och
hojdbegransningar i instrumentpanelens grinssnitt.

5.1.2 Funktioner

I en lastbil finns ménga funktioner som anvénds med olika frekvens och som é&r olika viktiga
for lastbilsforarens arbete. En av de funktioner som forarna var mest positivt instéllda till var
adaptiv farthéllare, eftersom den gav ett effektivt stod vid korningen. En av deltagarna i
datainsamlingen svarade pé foljande sétt nér han fick fragan om vilken funktion i
instrumentpanelen som han tyckte bast om: “Adaptiv farthillare for mig, den &r guld.”
Funktionen lane assist fick ddremot negativ respons, eftersom den ofta gjorde
felbedomningar och genererade irriterande och felplacerade varningar nér avsiktliga filbyten
gjordes av foraren. Den bristfilliga funktionaliteten hos lane assist ér saledes ett exempel pé
delar av instrumentpanelen dir consideration of user resources behover forbattras, for att
foraren inte ska behova spendera kognitiva resurser pa att hantera distraherande och storande
funktioner. Vidare forklarade de ocksa att ett 6verflod av varningar och signaler upplevdes
storande snarare dn hjélpsamt. Forarna understrok ocksa att hjalpmedel som anvinds under
korning bor vara stodjande snarare dn kritiska. De betonade slutligen att hjalpmedel inte far
skapa en kénsla av att vara 6vervakad eller beddmd och att system som bygger pa upprepade
varningsljud upplevdes uttrottande och ddrmed verkade ineffektiva. Om en varning 14t for
ofta eller under fel tillfidlle upplevde forarna att de utvecklade en immunitet mot den specifika
varningssignalen, och att den da tappade sitt syfte. En av forarna beskrev detta pa foljande
satt: “jag tycker det (varningssignaler) dr ganska storande men det dr klart att det finns en
sdkerhetsbakgrund till varfor de har det, men sen blir du lite immun mot det, sen om du kor
mycket”. Vidare beskrev en annan forare problematiken pé detta sdtt: “om det haller pé att
plinga och tuta tillrdckligt mycket sa d& blir man mest sa att “aja det plingar mest hela tiden
anda”. Det var dartill tydligt att lastbilsforare generellt &r stolta Gver sitt yrke och att det ar
mycket viktigt for dem att utfora sitt jobb vil. Denna stolthet bedoms grunda sig i det faktum
att det krdvs omfattande utbildning och skicklighet for att framfora lastbilen och vara en
kompetent lastbilsforare. Forarna yrkade i linje med detta pa att sjdlvstidndigheten och
forarens kontroll under korning var viktig att bevara. Funktioner som gav en for hog grad av
automatisering eller tog kontroll frdn foraren under korning upplevdes dérfor generellt
mindre bra. Mot bakgrund av detta behdver interaktionen med instrumentpanelen frimja en
hog grad av user control.
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En viktig insikt var att vissa grundldggande funktioner har ikoner och en anvindning som &r
standardiserad inom branschen. Ett exempel pa detta dr blinkers och vindrutetorkare, som
alltid styrs med spakar bakom ratten. Det framkom att anvdndningen av funktioner som dessa
bor vara konsekvent dven i1 framtiden, for att undvika forvirring och underlitta anvédndningen
da forare byter mellan olika lastbilar. P4 detta sétt frimjas granssnittets compatibility. Vidare
framkom det att forarna foredrog roststyrning for enklare funktioner, forutsatt att den
fungerade helt felfritt. Manga uttryckte daremot att det sidllan fungerade felfritt i verkligheten
och att roststyrningen var speciellt bristféllig for anvandare med dialekter eller brytningar.
Slutligen fanns det en viss tveksamhet till att digitalisera samtliga funktioner 1
instrumentpanelen, eftersom fysisk styrning upplevdes ldttare att anvidnda én digital styrning
via pekskdrm. Nér en forare fick frdgan vad han trodde om att digitalisera hela
instrumentpanelen svarade han: "Nej, allt kan ju inte vara det, det blir ju véldigt svart.”
Vidare motiverade en annan forare behovet av fysiska knappar pa foljande sétt: “Déarfor ar det
sa viktigt med fysiska knappar, sé att du kan kidnna.”

Foljande behov identifierades inom temat:
m: Enkla funktioner ska kunna styras med rost och fungera felfritt.
m: Hjilpmedel for korning ska inte anmérka pa forarens korning.

5.1.3 Sakerhet

Lastbilen é&r ett stort fordon som kan orsaka stor skada vid olyckor. Dérfor &r sidkerhet en
central aspekt 1 utformandet av HMI i lastbilar. For att sdkerstélla att framforandet av
lastbilen sker pa ett sdkert sitt behover ett flertal aspekter tas i tanke.

Under intervjuerna betonade forarna vikten av god sikt under hela korningen. Sikten ut till
omgivningen ska pa inga sitt begrinsas eller bortprioriteras till formén for andra funktioner.
Det ska vara mojligt att se ut at alla vinklar oavsett yttre forhdllande som véader och klimat.
Forarna ansag darfor att instrumentpanelen och granssnittets utformning ska stodja god sikt
snarare dn att bidra till forsdmrade siktforhdllanden. Forarna beskrev ocksa att de ofta
upplevde stress och sédkerhetsrisker orsakade av andra trafikanters, sirskilt personbilsforares,
oaktsamma och oforsiktiga beteende néra lastbilar. Detta var speciellt patagligt vid
omkorningar. Darfor identifierades ett behov av hjdlpmedel som skulle gora det ldttare att
hantera och anpassa sig efter omgivande trafik. Foljande citat beskriver de sékerhetsrisker
som dalig sikt och andra bilister kan bidra till: “Det beror pa vadret mycket. Det dr svart att se
ibland om det &r mycket regn och snd och sddir. D4 far man ga ner lite i hastighet for det kan
vara svart att se och sddér. Och dven fordon som inte fOrstar, vanliga personbilar som inte
forstar att du kan inte slianga dig framfor en lastbil for du ser inte alla vinklar. Sa det &r svart,
véldigt svart.”
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Vidare lyftes problemet med att sékerhetskritiska funktioner ibland var svara att hitta och
aktivera snabbt, vilket ansags problematiskt vid kritiska situationer och visade pa bristande
visual clarity. En av forarna forklarar i foljande citat frustrationen som uppstér nir funktioner
som kan behdvas snabbt, som fldkten till rutan, endast kan nds genom flera knapptryck i en
skdrm: “om det blir for immigt pd rutorna, d& maste jag in i den menyn, titta var jag gor,
trycka kanske pa den si att det borjar bldsa mer pé vindrutan sa att man far bort imma, det
finns ingen vig runt det.” Mot bakgrund av detta efterfrdgades darfor mer lattillganglig och
intuitiv atkomst till funktioner som dessa, for att minska risken for felaktig eller fordréjd
aktivering. Forarna uttryckte vidare att det var avgorande att kunna ldsa av aktuell hastighet
enkelt och snabbt. Sékert framforande av lastbil innebér ofta att man héller en ldgre hastighet
an personbilar och darfor kravs kontinuerlig 6vervakning av hastigheten fran forarens sida.

Foljande behov identifierades pé temat:
m: [nstrumentpanelen ska inte bidra till forsdmrad sikt.
m: Foraren ska ha hjdlpmedel for att anpassa sig till omgivande trafik.
m. Foraren ska ha intuitiv och snabb atkomst till sdkerhetskritiska funktioner.
m: Foraren ska enkelt kunna avldsa information som ar avgorande for korningen.

5.1.4 Granssnitt och interaktion

Under intervjuer och observationer framkom det att forarna upplevde det viktigt att minska
antalet interaktionssteg vid anvindning av skdrmar i lastbilens granssnitt, eftersom varje extra
steg innebar lidngre tid med uppmaérksamhet riktad bort frin vigen. En av forarna uttryckte
detta pa foljande sitt: “T.ex. flakten, temperaturen, varfor ska det vara en massa nya steg for
att komma at sddana saker? Radion, varfor kan inte det bara vara knappar? Varfér maste den
vara i en skarm?” Mot bakgrund av detta ska granssnittet for skarmar mojliggora att viktiga
funktioner kan nas och utféras med s fa steg som mojligt.

Vidare uttryckte forarna en tydlig preferens for fysiska reglage, sérskilt de som var placerade
pa ratten, eftersom de upplevdes enkla att hitta och anvinda utan att behova flytta blicken
fran végen. I foljande citat beskriver en av forarna varfor han tycker om fysiska knappar:
“Gamla bilar hade ju det dér med att man tog 1 nagonting och sen om det var ndgot som
skulle stéllas in sa doserar du genom vridet. Du behover bara hitta knappen och sen kénner du
vad du gor for ndgonting.” Det var tydligt att en av de mest framtrddande fordelarna med
fysiska knappar var att de gav tydlig feedback till anvéndaren under interaktion. Den
bristande feedback som upplevdes vid interaktion med skdrmar och digitala l6sningar
upplevdes darfor frustrerande och problematiskt av studiens anviandare. Det var ocksé tydligt
att forarna hade behov av att de mest frekventa funktionerna skulle vara placerade
lattillgéngligt samt ergonomiskt anpassat efter deras naturliga arbetsstédllning. Vidare visade
ocksé observationerna att inkonsekvent placering av symboler, menyer och placering av
funktioner mellan olika lastbilstillverkare skapade forvirring, vilket pekar pa vikten av 6kad
enhetlighet i symboler och layout. Det uttrycktes att taktila knappar var ett bra exempel pa
reglage som var enkla att anvinda, eftersom dessa tydliggjorde interaktionen och ddrmed
minskade den visuella belastningen under kérning.
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Datainsamlingen visade vikten av tydlig och sirskiljande dterkoppling mellan olika
funktioner. Forarna forklarade att fordelen med detta var att de d4 snabbt kunde identifiera
och tolka olika varningar eller aktiverade funktioner. Sarskilt kritiska funktioner, som
parkeringsbroms, differentialspérrar eller instillningar boggieaxlar, ansags vara i behov av
extra tydlig kommunikation, for att undvika missforstand som skulle innebdra
sdkerhetsrisker.

Det uttrycktes dven en dnskan om att alltid kunna kontrollera samtliga funktioner, oavsett
graden av automatisering som lastbilen erbjuder. Forarna ville darfor att granssnittet tydligt
informerar om vad som styrs automatiskt och samtidigt erbjuder mojlighet till manuell
overstyrning vid behov. Detta stérker den data som visar pa att upplevd kontroll och
yrkesstolthet dr mycket viktigt for forarna. Dessutom framhdlls vikten av att den mest
relevanta informationen, som hastighet, farthallare och klimatkontroll, alltid var placerad
neutralt och léttillgangligt inom forarens naturliga synfalt under korning. Nér forarna fick
fragan om vilken funktion som de oftast anvénder eller interagerar med under kdrning
uppgav samtliga att det var hastighetsmétaren som var mest frekvent anvédnd. Féljande citat ar
en av forarnas svar pd denna fraga: “det jag anviinder mest dr hastighetsmaétare”.

Foljande behov identifierades pa temat:
m: Alla uppgifter i SID:en ska kunna utforas med sé fa steg som mdjligt.
m: Funktioner som anvénds mest frekvent ska vara mest lattillgéngliga.
m: Symboler for funktioner ska stimma 6verens med anvidndarens mentala modell.
m: Lastbilsforaren ska tydligt kunna skilja pd funktionerna utifrén den aterkoppling som
ges.
m: Funktioner ska vara utformade sé att oavsiktliga misstag forebyggs och forhindras.
m: Anvindaren ska kunna kontrollera varje funktion oavsett automatiseringsgrad.

5.1.5 Logistik

Lastbilsforare har ett operativt ansvar som striacker sig 1angt utover sjdlva korningen. Forarna
behover kontinuerlig tillgang till uppdaterad information om rutter och uppdrag, bdde under
korning och fore avfard. I dagsldget anvéands tredjepartsutrustning for att ta emot order och
ruttuppdateringar, men en stor del av kommunikationen sker ocksa via telefon. Det finns
darfor ett behov av att integrera dessa kommunikationsverktyg i ett enhetligt system, for att
samla och minimera antalet visuella informationskéllor. Denna utrustning bor vara
lattillgénglig men far samtidigt inte stora korningen.
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En annan central aspekt i logistikhanteringen &r ruttplanering i relation till lagstadgade
pauser, tillgang till rastplatser och tankning. Felaktigt planerade stopp som leder till
regelovertrddelser och att kortiden misskots kan leda till forseningar eller boter. Foraren
behover darfor stod som hjélper till att sédkerstilla att raster och tankning planeras 1 god tid.

Féljande behov identifierades pé temat:
m. [astbilsforaren ska kunna kommunicera med trafikcentralen/dkeriet under korning.

m: Systemet ska sdkerstilla rast och tankning kan planeras och ske vid rétt tidpunkt.

5.1.6 Ergonomi

Ergonomiska faktorer 1 férarmiljon spelar en avgorande roll i att skapa forutsdttningar for
forarna att framfora lastbilen pa ett sdkert satt. Forarna uppskattar god interaktion med
hogteknologiska funktioner, sérskilt sédan som anvénds frekvent under korning, som telefon,
korhjalpmedel och klimatkontroll. Funktioner som étergav haptisk aterkoppling upplevdes
ocksa som positiva, eftersom de ger en kénsla av trygghet och krdver minimal
uppmirksamhet for interaktion. Det gick alltsd att dra slutsatsen att fysiska knappar frimjar
god kognitiv ergonomi. Det framkom ocksé att en annan avgorande punkt géllande
hogteknologiska funktioner var dess intuitivitet. Det rader ofta stora skillnader mellan nivan
av modern teknologi i lastbilen och forarens tekniska forkunskaper och dérfor finns det behov
av att foraren ska kunna forstd och anvidnda granssnittet utan omfattande inldrning eller
traning. I denna kontext dr foljande citat relevant, som berdr fordelen med knappar utifrén ett
perspektiv av kognitiv ergonomi: “Nér det dr farre knappar och mer saker i skdrmen tar det
uppmaérksamhet fran vigen. Man vet var knapparna sitter och hittar dem enkelt. Man slipper
leta runt och ta blicken fran vigen.”

Fran bade observationer och intervjuer framkom det behov av att viktiga reglage som
anvands frekvent under kérning, som farthallare, ska finnas inom rackhall och kunna
anvindas utan att behdva stricka sig, dndra kroppsstéllning eller ta blicken fran vigen. Detta
ar sarskilt viktigt vid fjarrtransporter, dir en 1ag fysisk belastning dr avgorande for att minska
trotthet. Detta beskrevs pa foljande sétt av en av forarna: “jag nér ju va men jag maste ju
fortfarande titta for att stricka mig. ta bort blicken da. Med tanke pa hur folk kor va, helt
plotsligt kan han bara ligga framfor mig. Det ar ett riskmoment.” Den nuvarande ratten lyftes
fram som ett bra exempel pé en god ergonomisk komponent, bade nér det géller utformning
och funktioner.

Vidare togs yttre forhdllanden upp som en betydande faktor for bade fysiska- och kognitiva
belastningen hos foraren. Exempelvis bidrar vaderforhéllanden och morker till 6kad trotthet,
vilket uttrycktes av en av forarna pa foljande sétt: “Dimma och morker. Det dr hemskt.
Dimma, det tar mycket pa en yrkesforare.” Foraren behdver pa grund av detta kunna anpassa
komfort, miljon i hytten och korhjdlpmedel under kdrning utan att detta kraver for mycket
uppmaérksamhet eller paverkar sikerheten.
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Foljande behov identifierades pa temat:

m: Funktioner ska erbjuda haptisk aterkoppling som stimmer 6verens med befintlig
mental modell.

m: [astbilsforaren ska kunna framfora lastbilen pa ett sékert sétt oavsett teknologisk
erfarenhet.

m: Frekvent anvinda funktioner ska finnas inom rackhdll och kunna nés utan att 4ndra
kroppsstillning eller kréva l&ngvarig uppmérksambhet.

m: [astbilsforaren ska kunna anpassa korhjalpmedel och miljon i1 hytten utifran yttre
forhédllanden.

5.2 Ledord och funktioner

De funktioner som anvéndes av forarna under korning delades upp i kategorierna primér- och
sekundirfunktioner. Primérfunktioner dr saidana som &r absolut nddvindiga for kérning. Utan
dessa kan inte foraren kora lastbilen och utfora sina arbetsuppgifter pa ett sikert sitt.
Foljande funktioner ar priméra:

Hastighetsmétare
Varvtal

Cruise control
Lane Assist
Brénsleniva, lufttryck, oljetryck
Kortid
Ljus/lyktor

Vikt och barklass
Hjalpbroms
Parkeringsbroms
GPS

Sekundirfunktionerna dr sddana som inte dr nodvandiga for att kora lastbilen eller utfora
arbetsuppgifter men som bidrar till 6kad komfort och trivsel under kérning.
Sekundérfunktionerna anses darfor vara relevanta att ha tillgang till under kdrning men bor
prioriteras efter de priméra. Foljande funktioner dr sekundira:

m: Musik
m: Klimatkontroll
m: Telefon

Projektets ledord, som sammanfattar projektets teman och préglade den resterande delen av
designprocessen, lyder:

m: Interaktion
m: Low-Tech
m: Tydlighet
m: [ittillgingligt
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m: Upplevd kontroll
m: Kognitiv belastning

5.3 Designrymd

Iterationer av idéer och koncept kombinerat med anvéndartester av del -och slutkoncept
gjorde att designrymden successivt kunde avgriansas. Avgriansningen skedde 16pande under
projektets olika stadier och iterationer. I foljande kapitel presenteras flera av de 16sningar och
koncept som togs fram, testades och diskuterades under projektets gdng. Dessa bearbetades
och utvecklades sedan for att tillsammans skapa slutkonceptet.

5.3.1 Idégenerering

Den forsta omgangen av idégenerering resulterade i1 en stor mdngd idéer med varierande
teman och grad av komplexitet. De flesta idéerna uttrycktes med skisser, dér vissa idéer hade
ett helhetsperspektiv pa instrumentpanelen, medan andra var mer detaljerade med fokus pa
enstaka funktioner eller detaljer.

5.3.2 Delkoncept

Genom att bearbeta materialet som idégenereringen gett upphov till utformades fem olika
koncept, som utvecklades vidare till mer utforliga delkoncept. Delkoncepten representerade
olika satt att tillgodose anvéndarnas behov och 16sa studiens problem. Nedan presenteras de
fem slutkoncepten.

Gomda funktioner

Konceptet “Gomda funktioner” togs fram i syfte att minimera méngden synlig information
for foraren under kérning. Konceptet bygger pa att funktioner som ej anvands under korning
doljs automatiskt vid fard for att sedan synliggoras igen nér lastbilen star stilla eller om
foraren sjdlv véljer att visa dem. Bade mekaniska och digitala sétt att dolja funktioner
undersoktes. En mekanisk 16sning som togs fram var att en panel med knappar skjuts in i
instrumentpanelen och bara syns nér foraren behdver den. Denna princip hade ocksa kunnat
fungera for skdrmar som skjuts in och ut ur instrumentpanelen beroende pa nar de behovs.
Den digitala l6sningen innebdr att innehdllet i skdrmar och inkommande notiser skalas av,
under ett slags “Do Not Disturb”-lage. Med hjilp av dessa I6sningar kan konceptet minska
distraktioner och visa endast nddvindig information under kérningen. ”Gomda funktioner”
mojliggjorde foljaktligen att informationsmédngden under korning kunde minimeras och att de
primédra funktionerna kunde prioriteras. Skisser pa konceptet presenteras i Figur 5 och 6.
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Figur 6. Skiss over digitala gomda funktioner.
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Dynamisk infotainment

Konceptet “Dynamisk infotainment” innebér att instrumentpanelen ska kunna anpassas for
forarens behov och antropometri. Losningen togs fram eftersom det under anvéndartesterna
framkom att delar av instrumentpanelen var placerade utanfor forarens rackvidd, vilket gjorde
interaktionen bédde fysiskt och kognitivt krivande. Konceptet bygger salunda pé att forare ska
kunna justera infotainmentsystemet efter sina egna kroppsmaétt och bekvamligheter. Pa detta
satt kan ergonomin forbittras da funktionerna gora mer léttillgdngliga och den tid som
foraren behdver dgna at att ta blicken fran vigen minimeras. Losningen kan mojliggoras
genom en skirm eller knapp-panel som dr monterad pa en rorlig arm, som kan placeras
nirmare foraren vid behov. Exempel pd hur detta hade kunnat se ut visas 1 Figur 7.
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Figur 7. Skiss over dynamisk infotainment.

Armstodet

I konceptet “Armstddet” flyttas sekunddra funktioner bort frén instrumentpanelen och ner till
armstodet, vilket bdde minskar antalet funktioner som befinner sig i forarens synfélt och
placerar reglagen ndrmare foraren. Syftet &r att ge foraren forutsittningar att fokusera mer pa
korningen genom att de primira funktionerna fétt en tydligare prioritering. Reglaget pa
armstodet kan vara utformat som ett vred, joystick eller en multifunktionell knapp som kan
roras 1 olika riktningar. Det ger haptisk, audiell och visuell feedback vilket gor att foraren inte
behover ta 6gonen fran véagen for att anvdnda reglaget. Exempel pa hur detta hade kunnat se
ut presenteras 1 Figur 8 och 9.
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Maxad ratt

Konceptet “Maxad ratt” innebér att samla funktioner som anvénds ofta under kdrning pé ett
och samma stélle, som dessutom ar bekant och lattillgéangligt for foraren. Med detta koncept
kunde detta undersokas vidare, for att se om det kunde vara fordelaktigt att inkludera fler
funktioner pa ratten. Losningen mojliggér ocksd en mer avskalad skdrm och minskar behovet
att navigera genom menyer i skarmen under korning. Pa ratten placeras fler reglage, sasom
knappar och spakar, samt en skirm visar upp information. Losningen kan &ven innebira att
rattens fackverk kan vridas 180° och placera reglage pa bada sidor for att fa plats med fler
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funktioner pa samma plats. En dversiktsskiss pé alla funktioner som hade kunnat placeras pa
ratten presenteras 1 Figur 10.

Figur 10. Skiss 6ver maxad ratt.

Olika knappar

“Olika knappar” ér inte ett helt koncept utan en samling av koncept for olika sorters fysiska
reglage som vred, tryckknappar, spakar, fotreglage och multiknappar. Syftet med att ta fram
denna samling av reglage var att 1 ett senare skede kunna implementera dem 1 resterande
koncept och pé ett enkelt sitt ha tillgang till idéer. Samlingen av fysiska reglage presenteras i
Figur 11. Principer som implementerades i konceptet var att fysiska reglage ska vara litta att
hitta och urskilja, utan att foraren ska behova ta blicken fran vigen, samt att reglagen ska
placeras nira den funktion de styr for att implementera ett kort semantiskt avstand.
Principerna applicerades genom variation av textur, form och storlek, samt aterkoppling som
visar om en funktion &r pa eller av. Reglagen kan ha olika typer av feedback, bland annat
haptisk, visuell, termisk och audiell.

Figur 11. Knappbibliotek.
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5.3.3 Konceptutvirdering

For att ta fram helhetskoncept utforskades alla mdjliga kombinationer av delkoncepten.
Fokus lag pa att identifiera vilka koncept som kunde kombineras pa ett funktionellt och
logiskt sdtt. Koncept som hade 6verlappande funktioner, som dynamisk skdrm och armstdd,
kombinerades inte med varandra for att undvika redundans och sikerstélla en
sammanhdngande 10sning. Detta resulterade i f6ljande kombinationer:

m Skirm pa ratten + dynamisk skidrm + “Do Not Disturb”
m: Skirm pa ratten + armstod + “Do Not Disturb” med vandbar skdrm

M. Skirm pa ratten + armstdd + “Do Not Disturb” med skirm som sanks ner 1
instrumentpanelen

m: Skirm pa ratten + “Do Not Disturb” dér skdrmen skyms pa négot sétt

Koncepten jamfordes i en pughmatris, dar konceptet “Skdrm pa ratten + “Do Not Disturb”
dér skdrmen skyms pa nagot sitt” fick hogst podng och séledes valdes vidareutveckling. Det
fullstindiga resultatet av pughmatrisen presenteras 1 Bilaga L.

Forsta versionen av slutkonceptet

Vidare arbete med beslut pa detaljniva och prototypbygge resulterade i en forsta version av
slutkonceptet. “Do Not Disturb”-funktionen implementerades 1 SID:en, vars utseende &ndras
beroende pa om lastbilen kors eller &r stillastadende. I stillastaende 14ge ser skdrmen ut som
vanligt och all information och funktioner ar tillgingliga for foraren. Nér lastbilen kors
dndras SID:en till ett mer avskalat ldge med endast nagra fa, storre omréden dir information
presenteras. Detta ldge kallas Do Not Disturb. 1 detta lage dr endast sddan information som &r
relevant och nddvandig for korning tillginglig for foraren. Do Not Disturb-laget anségs ha
stor potential att minska mdngden distraherande element och ge dkat fokus pa vdgen och
korningen. Darmed minskas dven den kognitiva belastningen hos foraren, vilket resulterar i
okad trafiksékerhet. I Figur 12 presenteras hur SID:ens Do Not Disturb-lage visualiserades i
forsta versionen av slutkonceptet.
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Figur 12. Visualisering 6ver forsta utkast av SIDens ”Do Not Disturb -ldge.

I IC:n var mélet att skala bort s& mycket information som mdjligt for att &ven dar vara mindre
kognitivt belastande. Dérfor presenteras bara kor-specifik information 1 denna skdrm, som
hastighetsmaétare, varningar och GPS. Annan information som é&r relevant f6r korning, men
inte lika kritisk, &r flyttad till en skdrm som &r placerad pa dversta halvan av ratten. Skdrmen
pa ratten foljer den bdjda formen och ar inbyggd 1 materialet sa att ingen nivaskillnad finns
mellan rattens och skdrmens yta. Skdrmen visar information om varvtal, kortid, klocka och
brianslemaitare och har ingen touch-funktion, eftersom foraren alltid skall kunna anvidnda
ratten obehindrat. Genom att dela upp informationen som forut bara fanns i IC:n mellan IC:n
och en skdrm pa ratten utdkas arean av omrédet dir information kan presenteras. Nar
informationsméangden i IC:n minskar s& kan den information som finns kvar dir goras storre
och enklare for foraren att ldsa av. Detta gor att foraren slipper dgna tid at att leta efter
specifik information. Samma fordel géiller f6r skdrmen pa ratten, dir informationen bade
flyttas narmare foraren och fér ta storre plats. I Figur 13 presenteras hur IC:n visualiserades i
forsta versionen av slutkonceptet.
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Figur 13. Visualisering 6ver forsta utkast av IC.

Nér det kommer till reglage har sekundira funktioner, som media och telefon, placerats pa
hoger sida av ratten, eftersom de styr funktioner som visas 1 SID:en, som &r placerad till
hoger om foraren. Det foljer darfor principen f6r mapping och semantiskt avstand, som
innebdr att den instdllning som reglaget styr ska vara logiskt placerad i narheten av det den
reglerar. Kor-relaterade funktioner placeras pa vinster sida, for att det ska vara enkelt att
skilja dem fran de sekundira funktionerna. Att placera fler reglage pa ratten leder till att
foraren inte behover ta hianderna fran ratten lika ofta, vilket Okar trafiksdkerheten. Funktioner
som handlar om att stélla in ett visst avstand eller niva regleras med s/iders respektive
scrollhjul. Pa detta sitt matchar interaktionen med reglaget resultatet som handlingen leder
till. I Figur 14 visas den forsta prototypen av ratten som anvindes under
konceptutvérderingen. De enda reglagen som inte finns pé ratten ar klimatkontroll och
lastbilsspecifika funktioner. Dessa éar istéllet placerade till hoger, under SID:en. Placeringen
av dessa funktioner &r gjord for att undvika att for mycket information presenteras pa ratten
samt fOr att datainsamlingen visade att det klassiska vredet for klimatkontrollen redan &r
uppskattat. Darfor fanns det ingen anledning att fordndra detta.

46



Figur 14. Forsta prototyp av ratten.

Anvéandartester

Niér den forsta versionen av slutkonceptet testades av anvidndare kom ett flertal viktiga
insikter géllande konceptets anvéndbarhet fram. En del dterkommande teman i deltagarnas
upplevelser kunde ocksé identifieras. Majoriteten av deltagarna tyckte att konceptet var latt
att anvénda och forsta efter en kort introduktion. De flesta upplevde rattens och skdrmarnas
placering som logisk och dverlag fanns det en positiv instéllning till konceptet.

“Do Not Disturb”-funktionen uppfattades som fordelaktig av anvéndarna, frimst pa grund av
dess positiva effekt pa forarens kognitiva belastning. Deltagarna var positivt instéllda till en
automatisk aktivering och de upplevde inte att ndgra viktiga funktioner saknades, eftersom de
istdllet presenteras i skdrmen pa ratten. Diaremot var det viktigt for manga att ha friheten att
sjilva kunna véxla mellan de tva ldgena vid behov samt anpassa vilka funktioner som skulle
vara synliga under “Do Not Disturb™-laget.

En insikt som framkom frin deltagarna var dnskemaélet om att kunna stinga av SID:en helt
eller justera dess ljusstyrka for att anpassa sig efter omgivningens ljusférhallanden.
Deltagarna efterfragade en dedikerad knapp for att mojliggdra denna funktionalitet. En annan
insikt som framkom frin deltagarna var att information om den manometer som visar
lufttrycket 1 bromssystemet, inte visades nagonstans i granssnittet. Deltagarna uttryckte en
onskan om att denna information skulle visas pd SID:en, pa samma sektion av skdrmen dér
oljetryck och déacktryck redan presenteras.
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Samtliga deltagare var eniga om att klimatreglagen bor behalla sin nuvarande placering pa
hogra sidan under SID:en. De uttryckte en tydlig preferens for fysiska reglage och atkomst
till knapparna tycktes inte vara ett problem i nuléget. En positiv aspekt som betonades var att
de fysiska reglagen eliminerar behovet att navigera genom undermenyer pa en skdrm, vilket
flera deltagare beskrev som osmidigt och ofta irriterande.

Knappar for musik, radio, volym samt knappar for att byta lat upplevdes vilfungerande av
majoriteten av deltagarna. Bade placeringen och designen beddmdes som rimliga, och flera
deltagare ansag att de kunde bidra till minskad distraktion under korning, da funktionerna
mdjliggor interaktion utan att foraren behdver avvika blicken fran vigen. Samma positiva
instédllning uttrycktes dven for knapparna for att besvara och avsluta samtal. Vid utférandet av
uppgiften att hitta en kontakt i kontaktlistan och ringa upp personen, visade majoriteten av
deltagarna en positiv respons till dess anvindning och design. Flera deltagare uttryckte att
scrollhjul upplevdes som smidigt och effektivt, da det mdjliggjorde en snabbare navigation
jamfort med traditionella knappbaserade 16sningar.

Knappar for farthallare upplevdes tydliga av deltagarna, och inga svérigheter eller oklarheter
identifierades vid anvindning av dessa. Funktionen for adaptiv farthdllare, som
representerades med en slider, upplevdes som enkel att anvinda av majoriteten av
anvéandarna. Flera deltagare betonade dock vikten av att fa tydlig aterkoppling pa instéllt
avstand i IC-skdrmen. Anvéindning av slider-konceptet uppfattades d&ven som smidigt vid
reglering av drivaxeltrycket. Manga beskrev 16sningen som ny och intressant men ett antal
deltagare efterfragade ytterligare tydlighet 1 just denna funktion. Ett forslag som lyftes fram
var att dndra pd utgangslaget for reglaget sé att den 1 sitt utgangsldge ar placerad i mitten
istéllet for langst till hoger, for att indikera ett neutralt 14ge, varifrén anvéndaren sedan kan
vilja att justera trycket mot antingen fram- eller bakaxeln.

Kortidsfunktionen bestod av tva delar, vilka uppfattades pa olika sétt av deltagarna. Den
forsta delen, kortidsdisplayen pa ratten, fick positiv aterkoppling. Deltagarna upplevde
informationen som tydlig och lattillgénglig, framfor allt eftersom den var placerad inom
forarens direkta synfalt. Den andra delen, som bestod av tva knappar for att &ndra vilken typ
av kortidsinformation som skulle visas, orsakade en del forvirring bland deltagarna, eftersom
symbolen pa knappen ansags vara otydlig. I flera fall krdvdes en forklaring fran testledaren
for att tydliggora knappens funktionalitet. Darefter uttryckte deltagarna att mojligheten att
snabbt védxla mellan olika typer av kortidsinformation var uppskattad och anvéndbar.
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Hastigheten och GPS-funktionen placerades i IC:n, vilket inte ifrdgasattes av deltagarna.
Hastighetsmétaren ansédgs vara vilplacerad och dess design 6verensstimmer med vad forarna
ar vana vid. Flera deltagare betonade under studien vikten av att snabbt och utan anstrdngning
kunna avlésa hastigheten. GPS-funktionens placering pa den hogra sidan av IC:n, dir
varvtalsmataren vanligtvis brukar vara placerad, var en ny 16sning for deltagarna. Trots denna
andring uttrycktes inga negativa synpunkter. Aven om GPS-kartan minskat i storlek jimfort
med nér den visas pa SID:en, ansag deltagarna att storleken var tillricklig och informationen
var lattillganglig.

5.4 Slutkoncept

I f6ljande kapitel presenteras slutkonceptet for Low-Tech HMI 1 lastbilar under korning i sin
helhet. Konceptet ar uppdelat 1 fyra delar, som tillsammans bildar ett fullstandigt koncept for
hela interaktionen.

5.4.1 Do Not Disturb - Secondary Information Display

SID:en har tva ldgen, ett for nér lastbilen stér still och ett for nér lastbilen kors. Do Not
Disturb-laget sitts igdng automatiskt nér lastbilen nér en hastighet pa 10 km/h och sténgs av
nir vixelspaken stills i parkeringsldge. For att foraren ska kédnna att de har kontroll dver sitt
fordon finns mojlighet att stinga av ldget manuellt 4ven under kérning. Knappen for att
stinga av Do Not Disturb sitter i ndrheten av SID:en och dr inte placerad pa ratten. Detta val
har gjorts grundat i mapping samt for att inte uppmuntra foraren till att stinga av ldget ofta.
Det ska dven vara mojligt for foraren att dimma eller slidcka SID:en helt och héllet for att
anpassa efter korsituation samt miljon och ljuset runt omkring.

I Do Not Disturb-laget ar det inte mdjligt att anvinda SID:en som en touchskidrm. Allt styrs
istéllet fran ratten, vilket beskrivs ldngre ned i detta kapitel. Detta &r grundat i att
lastbilsforaren inte ska behova sldppa taget om ratten och strécka sig for att anvinda

funktioner under kérning samt for att en touchskérm inte ger ndgon haptisk feedback.

SID:ens standard for Do Not Disturb-ldget ar har foljande utseende som visas i Figur 15.
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Figur 15. Visualisering av slutkoncept for SIDens "Do Not Disturb”’-ldge.

Ovre delen bestar av tva stycken widgets. Flera av anvindarna som testade slutkonceptet
uttryckte att det hade varit positivt att kunna anpassa innehéllet Do Not Disturb-laget och
darfor kan innehéllet 1 1agets widgets anpassas efter forarens egna preferenser. I standardlaget
for Do Not Disturb visas information om lastbilen till vinster. Informationen som presenteras
uppifran och ned r oljetryck, diacktryck och slutligen tryckluften i bromssystemet. Till hoger
visas den musik eller radiokanal som spelas. I nedre delen visas lastbilens viktfordelning och
vilket tryck eller vikt som dr pa de olika axlarna. Denna information ar viktig for foraren for
att avgora vilka vigar som gér att kora pa. Dessutom fér foraren direkt visuell feedback vid
justering av boggitrycket, som kan behova éndras vid bland annat korning i branta backar
med halt viaglag. Bilden pé lastbilen kan bytas ut mot tva stycken andra widgets vid personlig
anpassning av SID:en.
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Tack vare Do Not Disturb-ldget minimeras alltsd informationsméngden i1 forarhytten under
korning, vilket ger minskad kognitiv belastning och forbattrad anvindbarhet jamfort med
dagens instrumentpaneler. Det som syns 1 SID:en dr sekundéra funktioner, som kan vara
fordelaktiga att ha tillgéng till under kérningen men som inte ar absolut nédvindiga. De
priméra funktionerna och absolut nddvindig information visas istéllet i IC:n. Denna
prioritering dr gjord utifrén de definierade primér och sekundérfunktionerna samt enligt
principen prioritisation of functionality and information. Genom att prioritera vilken
information som visas i SID:en kan informationen visas pa ett stort och tydligt sétt. I foljande
citat frin anvindartester beskriver en av forarna vad han tycker om att anvénda SID f06r att
visa sekunddrinformation: “Det dr storre &n nir man ska ha det i instrumentpanelen (IC)
framfor en. Det ér inte lika mycket som stor om det dr dir (i SID) 4n om det &r dar (i IC)”.
Vidare har principen consideration of user resources applicerats, genom att konceptet hjélper
foraren att ldgga en mindre méngd kognitiva resurser pa distraherande moment och mer
energi pa korandet av lastbilen. Informationsmangden har ddrmed begrénsats enligt principen
constraint, eftersom antalet mgjliga handlingar begrinsats i syfte att forenkla interaktionen.
Genom att laget gir att stinga av manuellt tillgodoses forarnas behov att alltid kdnna kontroll
over korningen, enligt principen user control. SID:ens normala lige, dar Do Not Disturb ér
avaktiverat, ligger inte inom ramen for slutkonceptet.

5.4.2 Display pa ratten

P4 6vre delen av ratten finns en skédrm som presenterar information. Skarmen foljer rattens
kurvatur och dr integrerad sd att den inte stér ut fran rattens yta. Informationen som visas ér
inte korkritisk, men ar &nda relevant for framforandet av lastbilen. Skdrmen har ingen
touchfunktion, eftersom dess enda syfte dr att presentera information samt for att den sitter
placerad pa sé sitt att foraren maste sitta handen 6ver den vid mandvrering i sviangar.

I Figur 16 och 17 presenteras hur displayen pa ratten ar ténkt att se ut.

Figur 16. Visualisering av display pa ratten.

51



Figur 17. Display pd ratten i kontext.

Fran vénster till hdger finns denna information i skirmen: brénsleindikator, klocka, kortid
och varvtal. Informationen som visas &r prioriterad enligt principen prioritisation of
functionality and information. Brianslemétaren och varvtalsmitaren ar utformade som staplar
for att kunna folja skdrmens kurvatur. Under branslemétaren visas exakt stricka som finns
kvar att kora. Over varvtalsmitaren visas det korldge som ir aktivt just nu. Kértiden har flera
lagen och det gar att bldddra mellan dessa via ett reglage pé ratten som beskrivs i nésta
avsnitt av detta kapitel. De olika kortidsldgen som finns &r en period av tva veckor, en vecka,
en dag samt tid kvar till rast just nu. Detta dr baserat pa de kortidsregler som géller for
lastbilsyrkesforare i EU.

Skédrmen pd ratten d&r monokrom, utan andra férger én svart och vitt, eftersom den ska ta sa
lite uppmarksamhet fran IC:n samt vigen som mgjligt. Genom att lagga till denna skdrm ges
mdjlighet att sortera information fran IC:n och skilja pd den information som dr korkritisk
och inte. Nar forarna tillfragades om skdrmen pa ratten och dess funktion att visa icke
korkritisk information var responsen positiv. En forare uttryckte “Det tror jag dr jattebra”,
medan en annan betonade “Det tror jag inte dr en dum idé”. Genom denna
informationsprioritering blir foraren mindre kognitivt belastad, eftersom denne inte behdver
leta efter rétt information 1 en plottrig och oorganiserad IC. Pa detta sétt har principen
consideration of user resources tagits 1 beaktning. Vidare ger uppdelningen av information
mellan IC och skdrmen pd ratten ocksd en hogre grad av visuell tydlighet enligt principen
visual clarity.
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5.4.3 Knappar pa ratten

Ratten &r den centrala interaktionsenheten for slutkonceptet. Genom att interagera enbart med
ratten kan foraren stilla in alla funktioner som anvénds under kérning, med undantag for
klimatinstéllningarna. Valet att lata funktionerna pé ratten vara en central del av slutkonceptet
grundar sig 1 att det under datainsamlingen framgick att forarna uppskattade att anvinda de
funktioner som satt pa ratten. En av forarna som deltog i pilotstudien uttryckte sig pa foljande
sétt ndr han fick beskriva hur han hade utformat den optimala instrumentpanelen: “Du hade
haft de mest funktionella knapparna pa ratten och for GPS, telefonen, volymen néra.”

For att mojliggdra denna interaktion har rattens knappar noga valts ut och placerats enligt
illustrationen 1 Figur 18.

Figur 18. Visualisering av knapparna pd ratten.

P4 rattens vénstra fackverk r alla knappar som har med korningen att gora placerade. Fran
vanster uppifran och ned finns kontroller for farthéllare, en slider f6r reglering av adaptiva
farthallarens avstand, tva knappar for bliddring mellan de olika kortidsldgena som visas pé
skidrmen pA ratten, en s/ider for overforing av boggitryck samt en knapp for att stinga av och
sdtta pa lane assist. Nedan beskrivs knapparna och funktionerna mer ingaende.

Farthallaren sitts igdng och hastigheten fasts genom att trycka pa knappen 1 mitten med en
farthéllarikon pé. Den satta hastigheten 6kas genom att trycka pa “+” och minskas genom att
trycka pa “-”. Med den rundade pilen sétts hastigheten till vad den var instélld pa vid senaste
anvindningen. Genom att trycka pé “0” stangs farthdllaren av. Om farthallaren &r igang syns
detta genom en ikon under hastigheten i IC:n.

Den adaptiva farthallaren startas genom att dra s/idern frén lagsta liget (inget avstand) till ett
annat lage langre upp. Slidern har flera hack som motsvarar en sekunds 6kande avstand till
fordonet framfor. Det gar, forutom genom att kdnna vilket hack s/idern dr instélld p4, att se

vilket avstand som &r instillt over hastigheten 1 IC:n.

For att bldddra mellan kortidsldgena anvands uppat- och nedatpilen vid kortidssymbolen.
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Genom att skjuta slidern for boggin &t hoger eller véanster, med utgadngspunkt fran mitten, gar
det att justera boggitrycket. Visuell feedback for exakta lasten pa varje axel visas pa
lastbilsbilden 1 SID:en som beskrivs langre upp 1 detta kapitel.

Pa rattens hogra fackverk ér alla knappar som ér relaterade till SID:en placerade. Frén vanster
uppifrdn och ned finns kontroller f6r att svara och stinga av telefonsamtal, scrollhjul samt
knapp fOr att navigera i kontaktlistan, knappar for att styra musiken, scrollhjul for att styra
ljusstyrkan pa SID:en och knappar for att vixla mellan radio och musik samt sétta pd
roststyrning.

For att 6ppna kontaktlistan trycker man pé ikonen for kontaktlistan. En kontakt-widget
Oppnas da i SID:en som ersétter widgeten for musik eller radio. Navigering i kontaktlistan
sker sedan upp eller ned med hjélp av scrollhjulet. For att ringa anvidnds knappen for att svara
i telefon.

Alla knappar och reglage dr analoga och ger haptisk och taktil feedback vid interaktion.
Sliders och scrollhjul r placerade langre in frin rattens ytterkant for att undvika oavsiktlig
interaktion vid mandvrering av lastbilen.

Genom att mojliggora att interaktion under kdrning enbart behdver ske via ratten behover
foraren séllan ta handerna dérifrdn. Detta 6kar trafiksidkerheten da det blir mojligt for foraren
att agera direkt 1 akuta och oforutsedda situationer. Forarna var dven positiva till denna
16sning, vilket framgick tydligt i kommentarer som: “Det &r jattesmidig.” och “Gott att ha
allting pa ratten ocksa sa slipper man kolla bort (frdn vigen)”.

Under SID:en finns fysiska knappar for klimatkontroll samt lastbilsspecifika knappar som ej
anvinds under kdrning. Aven om klimatkontrollerna ibland kan behdva anvindas under
korning har de inte placerats pa ratten eftersom dessa reglage tar mycket plats. Under
anvindarstudierna har lastbilsforarna aldrig uttryckt nagra problem med att behova stricka
sig enstaka ganger for att dndra klimatinstéllningarna. Istdllet har de uttryckt uppskattning till
stora och tydliga vred dir man kan kénna att man &ndrar pa instdllningarna. Dédrmed togs
valet att behélla dessa pé panelen till hdger om foraren for att halla konceptet till dagens
standard och anvidndarnas mentala modell 6ver klimatkontroller i lastbilen.

Knapparna pa ratten har foljaktligen utformats enligt principen consideration of user
resources, eftersom antalet funktioner och dess placering har optimerats for att ta hdnsyn till
anvindarnas fysiska och kognitiva resurser. Aven principen mapping med kort semantiskt
avstind har applicerats, genom att placera funktioner och dess tillhérande reglage néra
varandra och pé platser som ger intuitiv interaktion.

5.4.4 Instrumentkluster

Instrumentklustret (IC) dr utformat fOr att vara statiskt och icke-interaktivt, vilket innebér att
anvindaren inte behdver navigera i menyer eller andra funktioner under kérning. Denna
begrinsning foljer principen for Do Not Disturb dér syftet ar att minimera distraktioner och
dérigenom stodja forarens fokus pd kdrningen.
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IC:n dr utformad enligt Figur 19.
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Figur 19. Visualisering av slutkoncept for IC.

IC innehaller endast den mest kritiska och priméra informationen som behdvs under kdrning,
enligt principen prioritisation of functionality and information. Férarna upplevde inte att
ndgon viktig information saknades i IC:n, vilket framkom i kommentarer som: “Nej, det
skulle jag inte sdga” och “Saknar inte ndgon information hér”. Informationen har genomtankt
mapping genom tematisk och funktionell uppdelning f6r litt orientering. Hastighetsrelaterad
information, som aktuell hastighet, farthdllare och adaptiv farthéllare, &r centralt placerad i
instrumentklustret for att frimja visual clarity. Till vanster syns skyltigenkédnning och
temperatur, och i hogra hornet rymmer symboler som ljusindikator. Varningssystemet ar
placerat i nedre delen av skdrmen, dédr nya varningar temporért tar 6ver skdrmen innan de
minimeras till symboler. Varningssystemet som tar dver skidrmen &r redan implementerat i
manga lastbilar och &r inte en ny design.

Denna struktur mojliggdr snabb uppfattning av relevant information och minskar risken for
sammanblandning med sekundira funktioner. Resultatet blir en kognitiv avlastning for
foraren, vilket vidare bidrar till 6kad fokus pa vigen och ddrmed sidker och forbéttrad
korning.

En sérskild funktion 1 IC &r mojligheten att integrera GPS 1 klustrets hogra del. Genom att
utesluta icke-kritisk information frin klustret frigors utrymme for att inkludera GPS utan
behov av en separat enhet. Detta &r relevant dd manga yrkesforare idag forlitar sig pd extern
enhet, mobil eller SID, vilket medfor en splittrad uppmérksamhet. Med ett ssmmanhéllet
instrumentkluster dir bade korkritisk information och navigering dr samlat, skapas ett mer
ergonomiskt grénssnitt.

Tillsammans bildar alla fyra delar ett helhetskoncept for HMI i lastbilar. I Figur 20 visas hur
det hade kunnat se ut 1 lastbilshytten.
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Figur 20. Oversiktsbild over slutkonceptet
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6. Diskussion

I detta kapitel reflekteras hur projektets resultat har mott sitt syfte, mal och de
forskningsfragor som stéllts. Genom att knyta samman insikter frén teori, datainsamling och
utvirderingar analyseras hur vil arbetet lyckats méta de identifierade behoven hos
lastbilsforarna. Vidare fors en reflektion kring projektets genomforande och de
beslutstaganden som gjorts under arbetets gdng. Slutkonceptet analyserades hur vél det
forhaller sig till principer inom HMI och Low-Tech-design och genomgar en kritisk
granskning. Kapitlet rundas av med etiska och samhiélleliga aspekter, hédllbarhet och slutligen
utvecklingsomraden med vidare arbete.

6.1 Syfte och mal

I detta avsnitt diskuteras hur vél det genomforda arbetet uppnadde de krav och mél som var
utsatta i inledningen, samt hur detta moétte initiala forvéntningar.

6.1.1 Syfte

Arbetets syfte att undersdka och identifiera vilka typer av grianssnittslosningar relaterade till
Low-Tech som édr mest andamalsenliga utifran fjarrtransportsforares behov, uppfylldes genom
datainsamlingen, kartlagda behov, kravbild, ledord samt etablerade teorier och
designprinciper. Dessa fick ligga till grund for, och ge upphov till, projektets slutkoncept.
Datainsamlingen med enkéter, intervjuer och observationer gjordes med anvéndare som pa
olika sétt var representativa for mélgruppen. Vidare skapades kravbilden utifrén de behov
som identifierats och resultatet av avslutande anvéndartester av del- och slutkoncept fick
préigla designval och beslut.

Det kan diskuteras huruvida det laga antalet anvindare inom gruppen fjarrtransportforare
paverkar hur vél syftet uppfylls nir det géller att kartldgga specifika behov f6r denna
malgrupp, eftersom arbetsdagarna for dessa anvindare skiljer sig markant fran andra typer av
lastbilsforare. Utover anvindare inom fjérrtransport deltog dven flera anvéindare inom
distribution, vilket gor att de behov som identifierats anses vara relevanta for sivél forare
inom fjérrtransport som distribution. Trots skillnaderna mellan dessa tva delar av
lastbilsforaryrket anses @ndé studiens resultat relevant for HMI av instrumentpaneler for
lastbilsforare inom fjarrtransport, men en hogre andel anvdndare inom denna yrkeskategori
hade sjdlvklart gett resultatet &nnu mer tillforlitlighet. Delen av syftet som relaterar till hur
16sningarna paverkar forarens behov under korning, i relation till kognitiv belastning,
sdkerhet och anvédndarupplevelse, anses ha uppfyllts i hog grad eftersom designbesluten ér
val grundade i teori inom dessa omraden.
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6.1.2 Mal

Projektets mal att utforma ett koncept for instrumentpanelen 1 lastbilar, utifran kartlagda
behov och designprinciper, beddms vara uppfyllt eftersom ett slutkoncept finns att presentera.
Dessutom fick slutkonceptet en stor del positiv respons nér det testades av anvindarna, vilket
tyder pa att det tillgodoser de kartlagda behoven.

6.1.3 Forskningsfragor

Projektet har som dmnat undersdkt och besvarat de fyra forskningsfragor som stills 1
inledningen. Dessa fyra fragor var:

m:. Vilka dr lastbilsforares grundldggande behov relaterat till interaktionen med
instrumentpanel och ratt?

m: Hur kan en optimal balans mellan Low-Tech och High-Tech 16sningar uppnés for att
frimja anvindbarhet?

m. Hur kan anvindbarheten i lastbilens grénssnitt optimeras for att sidkerstélla ett
effektivt nyttjande av forarens resurser?

m: Vilka design- och tekniska 16sningar kan minska forarens kognitiva belastning utan
att kompromissa med funktionalitet eller anvéndarupplevelse?

Lastbilsforarnas grundlidggande behov har noga kartlagts och beskrivits i resultatavsnitt 5.1.
Balansen mellan Low-Tech och High-Tech har under projektet uppdagats vara central vid
utformning av HMI. Under anvéndarstudierna framkom béde att de allra modernaste mest
High-Tech lastbilarna och de mycket dldre, mer Low-Tech lastbilarna hade manga brister
relaterade till graden av teknologi. Siledes bor anvindarnas expertis beaktas och ta
huvudfokus vid framtagning av 16sningar for att frimja anvandbarheten. P4 samma sétt bor
anvindarna sittas 1 fokus for att anvandbarheten 1 lastbilens grianssnitt ska kunna optimeras
for att sakerstdlla ett effektivt nyttjande av forarens resurser. Hér dr det ocksa viktigt att se
tillbaka pé teori kring kognitiv belastning genom att minimera information som presenteras
till foraren samt antal interaktioner denna behdver ha med lastbilen. Denna fraga gar dven in i
sista fragan dér detta projekts slutkoncept blir ett vilarbetat exempel pa hur man kan uppna
detta.

6.1.4 Forvantningar

Resultatet bedoms till viss del vara forvéntat, speciellt sett till identifierade behov, dar
anvéandarnas respons bekriaftade misstanken att det finns brister i dagens HMI-system. Det
var ocksé forvéntat att kartlaggningen av behov skulle visa att digitaliseringen av
instrumentpanelen, dir manga fysiska reglage ersatts med skidrmar med flera nivder och djupa
menyer, upplevs som kognitivt belastande. Ytterligare en formodan som bekriftades av
anvindarna var att fysiska reglage, som ger haptisk feedback, upplevs trygghetsframjande
och mindre kognitivt krdvande, vilket ocksd 6verensstimmer med forskningsoversikten.

58



I perspektiv av slutkonceptet var resultatet inte lika véntat. Det beror delvis pa att det fanns
en otydlig definition av Low-Tech under projektets start som sedan utvecklades med tiden,
vilket diskuteras mer djupgéende i ndstkommande avsnitt. Det medforde att utformningen av
slutkonceptet blev svar att forutse, men bidrog samtidigt till att vidga perspektiven och 6ppna
upp for en bredare designrymd. Under hela processen togs beslut som avgriansade
designrymden med anvéndarnas behov i dtanke.

6.2 Processen

Under arbetets gang har projektet f61jt och héllit sig till en tydlig tidsplan utan storre felsteg
eller problem. Dock uppstod ett fital utmaningar, inledningsvis géllande definitionen av Low-
Tech. Begreppet skulle definieras under projektets gang och var det storsta och forsta ledordet
for hela projektet. Det blev problematiskt att pabdrja arbetet utan en tydlig definition av detta
begrepp, samtidigt som det ocksé var svart att definiera utan att veta ungefér vilken riktning
projektet skulle fa. Slutmalet for projektet var dock inte heller tydligt till en bérjan och
begransades av tidsatgangen till datainsamlingen och datainsamlingens resultat. Detta
berodde till stor del pé att uppgiften frdn uppdragsgivaren, som 14g till grund for hela arbetet,
var s pass bred och generell. HMI i lastbilar bestér av ett relativt stort system och det &r
tidskrdvande att undersoka alla dess delar. Ménga funktioner gér in i, och péverkar varandra,
och det blev ddrmed svart att avgrinsa projektet mot ett specifikt problemomrade. Sarskilt
med tanke pa att den inledande datainsamlingen inte visade négra specifika eller extrema
problem 1 lastbilen. Problemen som identifierades var av en mer overgripande karaktér och
under idégenereringen fanns stundvis svarigheter med att ringa in omrdden som behovde
forbittras eller dndras.

Projektet @mnade att studera framst fjérrtransportsforares behov 1 lastbilen. Det visade sig
dock vara relativt svart att fa tag 1 denna typ av forare, eftersom de kor just fjarrtransport och
inte befinner sig pa samma stélle hela tiden. Som ndmnt i avsnitt 6.1.1, togs ddrmed beslutet
att inkludera dven andra typer av forare samt studenter pa lastbilsutbildning. Dessa anvéndare
ansdgs ha relevanta insikter som kompletterade yrkesforarnas erfarenheter, och bidrog till ett
mer nyanserat och omfattande underlag till den data fran fjarrtransportforare som deltog i
studien.

Det gér ocksa att diskutera hur anvindartesterna vid konceptutvirderingen utfordes. Bade tid
och ekonomiska resurser var mycket begridnsade i projektets slutfas och att bygga upp en
verklighetstrogen simulationsmilj6 for utvirderingen var séledes inte mojlig. Testerna
utfordes dirmed mer spartanskt i en miljo som inte helt liknade den verkliga situationen i en
lastbil. Malet med utvérderingen blev darfor inte att méta hur bra konceptet jamforde sig med
dagens lastbilar, utan snarare att testa om konceptet var begripligt och fungerande. Det ansags
ocksé intressant att studera anvindarnas instdllning till slutkonceptets olika funktioner och
delar. Slutsatser kring huruvida konceptet skulle minska lastbilsforarens kognitiva belastning
samt forbattra sdkerheten och anvindarupplevelsen fick dirmed grunda sig i designteori for
de val och designbeslut som tagits for att utveckla konceptet.
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6.3 Slutkonceptet

Slutkonceptets omformning i framfor allt IC och SID, samt funktioner fran instrumentpanelen
som flyttats till ratten ger ett avskalat grinssnitt. Avskalningen kan ge intrycket av “tomhet”
och det bedoms finnas en risk att detta lockar andra aktdrer att fylla det frigjorda utrymmet
med fler, nya funktioner. Detta motverkar malet med slutkonceptet. Anvdndarbehov dndras
over tid och nya funktioner kommer alltid att tillkomma. Det ligger darfor 1 designers uppgift
och anvindarnas intresse att motsta frestelsen att lagga till nya funktioner bara for att fylla ut
ledigt utrymme. Nya funktioner och dndringar bor alltid ta helhetsperspektivet 1 beaktning
och grunda sig i en utvérdering av forarnas behov.

Studiens anvindartester har inte provat hur vél anvindarens fokus pa vagen fordndras med
den nya designen, dé detta inte var mojligt inom studiens resursomfang, i enlighet med
tidigare avsnitt 1 kapitel 6. Daremot stodjer litteraturen att for mycket information ér en
riskfaktor, eftersom det 6kar risken for distraktion. Det verkar dérfor vara en rimlig slutsats
att en avskalad miljo ger férre distraktioner och 6kat fokus péd kérningen. Férutom att foraren
kan kdnna sig tryggare i sin korning dkar dven trafiksakerheten. Vidare bekréftar studiens
designbeslut tanken att mindre dr mer. Detta forhallningssitt Gverensstimmer ocksa med
tidigare ndmnda bedomningar 1 avsnittet om forardistraktioner och sikerhet.

Vid projektets start var malbilden att ta fram fysiska och/eller CAD-modeller pa
slutkonceptet, for att tydligt visualisera och presentera resultatet. Detta blev dock ndgot som
inte var mojligt med den sndva tidsramen och istillet har konceptet presenterats med skisser.
Skisserna ar vil genomarbetade och gestaltar alla de funktioner och detaljer som finns med i
slutkonceptet. Aven om en CAD-modell hade varit givande, sérskilt for att mer specifikt visa
pa formval och storleksspecifikationer for konceptets olika delar, anses de slutliga skisserna
vara mer an tillrdckliga for att formedla de tankar och idéer som slutkonceptet innehar.

Under datainsamlingen uttryckte vissa anvéindare kritik mot delar av instrumentpanelen.
Denna kritik géllde nyare lastbilsmodeller med mer moderna HMI-system, specifikt
touchskdrmar med djupa menyer som kraver komplex navigering. Nér slutkonceptet testades
var kritiken riktad mot nagra specifika funktioner i konceptet, vilka diskuteras senare i
forevarande kapitel. En utmaning som uppstod under arbetet var att avgéra om kritiken
berodde pd att anvindarna genuint inte tyckte om l9sningen, eller om det grundade sig 1 ett
motstdnd mot nya losningar for att de redan var sé pass invanda med dagens
instrumentpaneler. Ddrmed var det viktigt att vara kritisk under analysen av anvéndarnas
respons. Har gar det att argumentera for att det fanns en fordel med att samla in data fran
nyblivna forare eftersom de, till skillnad frén erfarna forare, inte hunnit utveckla nigra
inldrda beteenden och kunde didrmed sédga mer direkt vad som funkar och inte i dagens
granssnitt.

6.3.1 Kritisk granskning

Medan studiens slutkoncept dr genomarbetat och beddms bidra pa ett positivt sétt till
lastbilsforarnas arbetsmiljo finns givetvis flera forbéttringsmojligheter. Vidare kan flera
aspekter av konceptet ifragasittas eller vara mojliga problem vid framtagning och
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tillverkning av en verklig produkt. Nedan presenteras de aspekter som kan vara relevanta att
ha 1 atanke vid vidareutveckling av konceptet och eventuell tillverkning av en verklig
produkt.

I Do Not Disturb-laget finns en standarduppséttning av widgets, vilka presenterar den
viktigaste informationen som behdvs under kdrning. Anvéindaren kan dock vilja att anpassa
vilka widgets denne vill se utifran egna preferenser. Detta beror pa att det under
anvindarstudierna visade sig att forarna uppskattar att kunna personifiera och sjilv vélja vad
som ska synas 1 deras lastbil. Denna mgjlighet riskerar att &ventyra och motverka den
avskalade versionen av grinssnittet och ddrmed motverka Do Not Disturb-lagets syfte. Allt
for avancerade widgets med overflodig information bor dérfor ses dver och det bor diskuteras
om valbarheten ska begréinsas, for att sdkerstdlla att informationsméngden aldrig blir
overvildigande.

Displayen pé ratten &r en funktion som inte verkar finnas pa liknande sétt i ndgot fordon pa
marknaden idag. Det har darfor varit svart att utvardera funktionaliteten av denna 1
verkligheten. Mgjligen kan den paverkas av yttre faktorer som forarens hinder och bli repig
och smutsig med tiden. Lésbarheten pé skdrmen riskerar da att forsdmras och kan da bli ett
storningsmoment istéllet for ett hjalpmedel for minskad kognitiv belastning. P4 samma sétt dr
det inte mojligt att veta hur péafrestande det skulle vara med en skérm som &r placerad sa pass
nira foraren. Eventuellt blir det extra anstraingande for 6gonen att ldsa information pa en
digital skdrm pa sa ndra avstdnd. Precis som forskningsdversikten anger bor displayer och
reglage placeras inom forarens naturliga synfalt for att minska behovet av huvud- och
ogonrorelser, vilket annars kan leda till muskelutmattning och 6gontrétthet. Utan vidare tester
ar det svart att avgéra om denna ndrmare placering av skidrm hamnar inom det naturliga
synfiltet. Att placera skdarmen pé rattens dvre del innebér ocksé att foraren inte alltid kan se
den information som presenteras, till exempel vid svingar och andra mandvreringar.
Avsikten ar att denna information inte ska behova visas hela tiden, men det har inte
undersokts tillrdckligt grundligt for att sikerstilla helt och hallet. Bland annat kan foraren
mojligen vilja se motorns varvtal vid svéngar 1 branta backar.

I forskningsdversikten presenteras det att frekvent, belastande interaktion med HMI 1 fordon
kan leda till kroniska besvér i hand och handled, exempelvis karpaltunnelsyndrom. Genom
slutkonceptet okar forarens interaktion med ratten, vilket skulle kunna leda till detta. Daremot
kan det argumenteras for att interaktionerna bara forflyttas fran en position i lastbilen till en
annan, och att placeringen pa ratten da anses fordelaktig eftersom forarens hinder naturligt ar
placerade dir. Det ar dock viktigt att ha denna aspekt i dtanke vid vidareutveckling och
testning, och knapparna pa ratten bor placeras pa sa sitt att inga onaturliga handledspositioner
behovs for interaktion.

Som tidigare 1 avsnitt 6.2 var inte konceptutviarderingens testmiljo fullt representativ av
verkligheten. Detta inkluderade dven prototypen for ratten som anvindes under testerna. Hir
hade en befintlig lastbilsratt modifierats med enbart platta papperslappar med ikoner och
andra reglagerepresentationer for att visa pa de olika funktionerna i konceptet. Detta gjorde
att knapparna under testutviarderingen inte gav korrekt haptisk feedback till testpersonerna.

61



Vissa knappar gick inte att trycka ner eller interagera med alls medan andra fungerade
nagorlunda bra tack vare att de satt pa samma stélle som pa ratten som anvédndes som bas for
prototypen. Darmed finns det mdjlighet att scrollhjulen och sliders &r i vigen for andra
knappar pa ratten, eller vidrors och justeras av misstag.

I slutkonceptet ar IC:n vildigt avskalad 1 jamforelse med hur de flesta lastbilar ser ut idag.
Déremot dr den mer lik den IC som finns 1 vissa personbilar. Detta innebér att lastbilsforarnas
mentala modell 6ver hur en lastbils IC ska se ut utmanas, vilket eventuellt kan leda till
missnoje. Mojligheten finns att det upplevs som att mycket information saknas, &ven om den
egentligen bara ar flyttad eller gdmd nir Do Not Disturb ar igdng.

I forskningsdversikten presenterar Lindvall (2017) roststyrning och dess fordelar nér det
kommer till minskad distraktion och sidkerhet, men blev inte en stor del av slutkonceptet. Det
grundar sig i att lastbilsforarna uttryckte ett behov av att kénna kontroll 6ver sitt fordon och
alla dess funktioner. Aven om forarna foredrog roststyrning for att utfora enkla handlingar,
under forutséttning att det fungerar felfritt, s framgick det dven att roststyrning ar en teknik
som inte alltid fungerar tillsammans med eventuella dialekter och brytningar. Om tekniken
inte fungerar kan det bidra till en minskad upplevd kontroll hos anvindarna och darmed ga
emot arbetets ledord. I slutkonceptet finns dock fortfarande mgjligheten att anvéinda
roststyrning men konceptet ar inte beroende av tekniken.

6.4 Etik, samhalle och hallbarhet

Detta avsnitt belyser de etiska och samhélleliga 6verviganden som varit relevanta till
projektet.

6.4.1 Etiska aspekter

Allmint for ett produktutvecklingsarbete finns ett antal centrala etiska aspekter som dven
tagits hdnsyn till i detta arbete. Aspekterna &r att inte gora skada, att gora nytta samt att inte
inskrinka pé andras integritet, och dessa ar speciellt viktiga i ett anvéndarcentrerat
utvecklingsarbete. Ett perspektiv pé etik dr att personuppgifter ska folja riktlinjer for GDPR,
for att sdkerstélla att deltagare halls anonyma och far mojligheten att ge sitt samtycke till
behandling av uppgifterna. Arbetet har foljt dessa riktlinjer och endast behandlat uppgifterna
som ansetts relevanta for projektet. Uppgifterna som samlats in ar dldersspann, konsidentitet,
erfarenhet samt anvéndarbeteenden, eftersom dessa har kunnat ligga till grund for deltagarnas
preferenser och svar vid undersékningar. Vid samtliga intervjuer, observationer och
workshops fick varje deltagare skriva pa en samtyckesblankett enligt GDPR for att ge sitt
samtycke till behandling av personuppgifter.

En annan etisk aspekt &r att ta hdnsyn till trafiksdkerhet. Som Trafikverket (2024) redogor for
1 teorin ar lastbilar inblandade 1 en stor andel dodsolyckor 1 Sveriges vagtrafik, jamfort med
dess andel av trafikméngden. Dér beskriver dven Lansforsdkringar (u.a.) att 90 procent av
skador med lastbil beror pd den ménskliga faktorn och bland de vanligaste orsakerna forekom
stress, distraktion och trotthet. Déarfor dr det viktigt att ta hansyn till sdkerhet vid design av
HMI-systemet for lastbilar, och specifikt att designa utifran forarens behov sé att fokus kan
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ligga pd korningen. D4 arbetet har haft som syfte och mal att kartldgga forarnas behov och
designa dir utefter, sa anses projektet vara pa god vég till en sékrare forarmiljé. Med
avskalningen av funktioner och Do Not Disturb-laget minskas miangden distraktioner markant
och didrmed dven den kognitiva belastningen. En bra designad instrumentpanel, som utgatt
fran forarens behov, anses resultera i en sékrare forarmiljo vilket i sin tur bidrar till en sékrare
trafiksituation, och férhoppningsvis kan rddda fler liv i trafiken.

6.4.2 Samhilleliga aspekter

Ur ett samhéllsperspektiv dr det viktigt att lastbilsforarna inte arbetar for mycket varje vecka
och att deras kortider inte blir for langa. Dér betraktas slutkonceptet som en forbéttring fran
tidigare HMI-system eftersom den informationen numera har placerats pa ratten och ér darfor
mer léttillgdnglig. Eftersom det dven gar att byta mellan olika sorters kor- och vilotider latt
via en knapp pa ratten och dirfor behdver den handlingen inte ta lika mycket fokus fran
vigen, samt att planeringen blir lattare.

En annan aspekt ar att produkter bor designas pa ett inkluderande sétt och tilltala majoriteten
av malgruppen. Pa grund av detta ses det som positivt att arbetet inkluderade ett brett
aldersspann, samt att ambitionen under projektet var att ha en jimn konsfordelning eftersom
lastbilsbranschen inte &r lika jamstélld.

6.4.3 Hallbarhet

Miljopéaverkan och hallbarhet dr ndgot som inte legat inom ramen for arbetet och har dérfor
inte tagits hinsyn till vid beslut. Dock kan det diskuteras kring valen av reglage di bade
fysiska och digitala reglage paverkar miljon i och med att det krivs olika material och andra
resurser 1 framtagningsprocessen. Om resurserna dr fornybara och materialen &r
atervinningsbara sd kan detta bidra positivt till miljon och ér darfor ett mer hallbart alternativ,
jamfort med éndliga resurser som har en mycket negativ paverkan pa miljon. Det kan dven
motiveras att det kan vara béttre att implementera Low-Tech-16sningar dé det ofta &r teknik
som redan finns i virlden. Jimforelsevis med High-Tech som kraver mer resurser eftersom
det dr de mest avancerade teknikerna som anvénds och ofta utan vidare eftertanke pa dess
effekt.

Med avseende pé slutkonceptet sa saknas funktionen att kunna se den genomsnittliga
bréansleforbrukningen per mil, vilket eventuellt hade kunnat bidra till mer miljovénlig
korning. Om f6rarna ser sin genomsnittliga bransleforbrukning under arbetsdagens ging, séa
hade de haft mdjlighet att planera sin korning béttre utefter ett hallbarhetsperspektiv och
anvinda bréinslet mer optimalt.

Aven om projektet inte har fokuserat p4 hallbarhet och miljo, anses det vara av intresse att
forska vidare pé 1 framtiden.
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6.5 Potentiella utvecklingsomridden och vidare arbete

I detta avsnitt presenteras forslag pa vidareutveckling av konceptet. Forslagen omfattar bland
annat skapandet av en mer verklighetstrogen prototyp, integrering av resterande delar av
lastbilshytten samt inkluderar situationer utanfor sjalva korning for att uppna ett komplett
koncept.

Som beskrivit tidigare i detta kapitel finns madnga omraden med konceptet som inte utforskats
eller testats tillrdckligt grundligt. Nédsta steg blir ddrmed att ta fram en mer genomarbetad
prototyp for slutkonceptet och testa denna i1 en verklighetstrogen simulationsmiljé. Denna
testning bor forslagsvis ske med framst fjérrtransportforare. Vidare kan arbetet fortskrida
utanfor begransningen “under korning” for att ta fram ett komplett koncept f6r en hel
lastbilshytt och alla interaktioner som sker bortom vigen.

Slutligen &r det viktigt att pdpeka att slutkonceptet bygger pa en uppdaterad och fordndrad
interaktion mellan foraren och instrumentpanelens funktioner. Funktionerna i sig har darfor
inte fordandrats och en omdesign av dessa har legat utanfor studiens omfang. Exempelvis har
interaktionen med funktionen adaptiv farthallare foridndrats frén en knapp till en s/ider 1
slutkonceptet, for att frdmja en béttre interaktion. Denna fordndring ar forankrad i
designprinciper och identifierade behov. Vidare framkom det under datainsamlingen att
manga forare upplevde att funktionaliteten for lane assist var problematisk, eftersom den ofta
gjorde felbedomningar och gav felplacerade och storande varningar. Eftersom detta ligger
utanfor studiens omfang dr dock funktionen fortfarande densamma, trots att interaktionen
forandrats. I en framtida utveckling av slutkonceptet anses det darfor relevant att dven
forbéttra bristfélliga funktioner sett till dess funktionalitet.

Ar den mest avancerade teknologin alltid det béista alternativet?

Denna fraga var vad som startade hela projektet och nu, fyra ménader senare, kan vi
konstatera att nej, den mest avancerade teknologin &r inte alltid det basta alternativet.
Avancerad teknologi dr dock inte nagot déligt, utan bor fortsitta utvecklas och anvandas samt
integreras med dldre teknologi for att uppna den optimala blandningen.
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7. Slutsatser

Sammanfattningsvis gér det att dra slutsatsen att en optimal grénssnittslosning for
lastbilsforare, under korning, i relation till kognitiv belastning, sékerhet och
anvandarupplevelse, dr en balanserad kombination av modern och traditionell teknik. Den bor
alltid grunda sig i anvindarnas, det vill sdga experternas, asikter, tankar, behov och insikter.
Genom att integrera anvdndarcentrerad design med tekniska l6sningar som dr bade intuitiva
och belastningsreducerande kan forarnas arbetsmiljo forbattras, vilket 1 sin tur bidrar till 6kad
effektivitet och trafiksékerhet. Dessa slutsatser utgér en grund for vidare utvecklingsarbete
inom omradet forarcentrerade granssnitt i tunga fordon.

Nedan sammanfattas projektets slutsatser i punktform.

m: Lastbilsforares behov varierar, men interaktion fokuserat pa god ergonomi, tydlighet
och upplevd kontroll &r avgorande faktorer oavsett anvéndare.

m: Grinssnittsutveckling bor styras av anvandarbehov snarare én teknikdriven
innovation.

m: En medveten kombination av Low-Tech och High-Tech skapar béttre arbetsmiljé dn
en ensidig teknisk inriktning.

m: [nteraktionen med grinssnittet bor stodja foraren i kdrningen utan att ta fokus fran
vagen.

m: Fysiska reglage ska prioriteras for kritiska och ofta anvinda funktioner, medan
digitala interaktioner kan anvédndas for mer komplexa instillningar vid parkerat
tillstand.

m. Ett avskalat, strukturerat granssnitt minskar risken for distraktioner och kan pa sikt
bidra till 6kad trafiksdkerhet.
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Bilagor

Bilaga A

Pilotenk:it

Avsnitt 1
Bakgrundsinformation
1.Hur gammal &r du?
18-25 ar

26-35 ar

36-45 ar

46-55 ér

56-65 ar

66+ ar

2.Vilken konsidentitet har du?
Man

Kvinna

Vill ej svara

Annat

3.Hur ldange har du arbetet som lastbilsforare?
Mindre &n 1 ar

1-5 ar

6-10 ar

Mer én 10 ér

4 Vilken lastbil kor du? Mirke, arsmodell?
Ange ditt svar

5.Vem éger lastbilen?
Akeri

Jag sjélv

Annat

6.Har du haft mgjlighet att paverka lastbilens innehéll (t.ex. stol, radio, fargdisplay)?
Ja
Nej

7.0m ja, vad har du paverkat?
Ange ditt svar

&.Hur ofta kor du lastbil?



Dagligen
Nagra génger 1 veckan
Négra ganger i ménaden

9.Vilken typ av lastbil kor du oftast?
Latt lastbil

Tung lastbil

Dragbil med sldp

10.Vilka typer av korningar brukar du gora?
Long haul

Distribution

Annat

Avsnitt 2

Instrumentpanelen och dess funktioner

11.Hur ndjd &r du med din nuvarande instrumentpanel?
Mycket ndjd

Ganska ngjd

Varken nojd eller missnojd

Ganska missnojd

Mycket missndjd

12.Hur ofta behdver du ta blicken fran vigen for att anvinda instrumentpanelen?
Aldrig

Séllan

Ibland

Ofta

Vildigt ofta

13.Vilken typ av reglage foredrar du?
Fysiska knappar och rattar

Pekskirm

En kombination

14.Ar knappar och reglage littillgingliga nir du kor?
Ja, alltid

Oftast

Ibland

Nej, séllan

15.Vilken typ av GPS anvinder du?
Inbyggd i lastbilen

Mobilens GPS

Jag anvinder inte GPS

I1



Annat

Avsnitt 3

Ergonomi och anvindarvénlighet
16.Hur upplever du att instrumentpanelen dr vid l&nga kdrningar? Vilj de alternativ som
passar in.

Tydlig

Otydlig

Smidig

Forvirrande

Behaglig

Anstrangande

Trottande

Avlastande

Genomténkt

Osystematisk

Avancerad

Enkel

Stilren

Plottrig

17.Upplever du att du blir distraherad av instrumentpanelen?
Nej, aldrig

Sallan

Ibland

Ofta

18.Vilken funktion pa instrumentpanelen tycker du dr mest svér att anvinda?
Ange ditt svar

Avsnitt 4

Séakerhet och teknik

19.Anvénder du roststyrning eller liknande hjélpmedel?
Ja, ofta

Ibland

Nej, aldrig

Har inte tillgang till réststyrning

20.Skulle du vilja ha fler automatiserade funktioner som hjilper dig 1 korningen? (T.ex
adaptiv farthallare, lane assist, doda vinkeln-varnare m.m.)

Ja

Nej

Vet ¢j

21.0m du fick dndra ndgot pé instrumentpanelen, vad skulle det vara?

[11



Ange ditt svar

Avsnitt 5

Avslut

22.Vad ar det basta med din lastbil?
Ange ditt svar

23.Vad ar det simsta med din lastbil?
Ange ditt svar

24.Kan du téanka dig vara med och hjilpa oss vidare med arbetet?
Jag kan svara pa fler enkéter

Jag deltar gérna i en intervju

Ni far gdrna aka med 1 min lastbil

Ni fir gédrna gora ett kort besok for att titta 1 min lastbil

Nej

25.0m ja, skriv din e-post hir:

Genom att fylla i min mejladress godkénner jag att mina personuppgifter (e-post) behandlas
enligt GDPR och fér lagras i syfte for fortsatt kontakt. Vi delar inte dina personuppgifter med
tredje part. Uppgifterna kommer att sparas fram till 2025-06-06. Du har rétt att ta tillbaka ditt
samtycke, kontakta oss.

Ange ditt svar

IV



Bilaga B

Bilaga B.1

ChatGPT - Input

“Kan du komma pa intervjufragor for lastbilsforare for att identifiera deras behov och krav?
Vi ska gora véra initiala anvandarintervjuer for att identifiera lastbilsforares behov och krav
ndr det kommer till instrumentpanelen. Allt fran ratten, skdrmar, knappar och andra
funktioner som foraren anvander nir de kor. Gor upplagget sa att det borjar med enkla fragor
och som blir mer specifika allt eftersom.”

Bilaga B.2

ChatGPT - Output

Hir &r ett forslag pa en intervjuguide for att identifiera lastbilsforares behov och krav kring
instrumentpanelen och dess funktioner. Frdgorna borjar bredare och blir mer specifika.

Intervjuguide: Lastbilsforares behov och krav pa instrumentpanelen
Inledning

1. Kan du beritta lite om din erfarenhet som lastbilsforare? (Hur ldnge har du kort?
Vilka typer av lastbilar kor du?)

2. Hur ser en typisk arbetsdag ut for dig? (Korstracka, uppgifter utover kdrning, pauser
0sV.)

Overgripande upplevelse av instrumentpanelen

3. Hur skulle du beskriva din nuvarande instrumentpanel? Vad fungerar bra och vad
fungerar mindre bra?

4. Vilka delar av instrumentpanelen anviander du mest under kérning? Varfor?

5. Upplever du att du maste ta blicken fran vigen ofta for att anvénda funktioner pa
instrumentpanelen?

Anvéndning av specifika komponenter



6. Hur tycker du att ratten kinns att anvdnda? (Grepp, respons, placering av knappar)

7. Hur ser du pa placeringen och utformningen av knappar och reglage? Ar de litta att
nd och anvénda?

8. Anvinder du skirmar i lastbilen? Hur upplever du dessa? (Tydlighet, ljusstyrka,
interaktion)

9. Har du ndgon preferens mellan fysiska knappar och pekskdrmar? Varfor?

10. Ar det nigon funktion du saknar eller tycker ér svér att komma 4t medan du kor?

Ergonomi och anvédndarvénlighet

11. Hur péaverkar instrumentpanelen din komfort under liangre korningar?

12. Kénner du att du behdver anpassa dig mycket till olika lastbilar och deras
instrumentpaneler?

13. Upplever du att du blir distraherad av vissa funktioner eller designval?
14. Finns det ndgot som gor att du kidnner dig trottare eller mer anstringd efter en lang

korning?

Sdkerhet och kognitiv belastning

15. Finns det funktioner som tar onddigt mycket uppmérksamhet fran vigen?

16. Har du varit med om en situation dir en knapp, skdrm eller instidllning varit svar att
hitta 1 en kritisk situation?

17. Anvéander du négra roststyrda funktioner? Om ja, hur fungerar de for dig?

18. Hur ser du pé att fa mer automatiserade funktioner (exempelvis varningar eller
hjélpmedel) pé instrumentpanelen? Hjélper det eller kinns det storande?

Low-tech vs high-tech

19. Hur ser du pé balansen mellan digitala och fysiska kontroller i dagens lastbilar?

20. Skulle du foredra en enklare, mer fysisk instrumentpanel eller en mer digitaliserad
med pekskdrmar och automatiska funktioner?

VI



21. Finns det nagra funktioner du tycker borde vara mer analoga/fysiska istéllet for
digitala?

22. Hur viktig &r hallbarhet for dig ndr det kommer till instrumentpanelens material och
funktioner?
Avslutning

23. Om du fick designa en perfekt instrumentpanel, vad skulle den innehalla och hur
skulle den se ut?

24. Finns det ndgot annat du vill tilligga som kan hjélpa oss att forstd dina behov och
krav béttre?

Denna intervjuguide dr anpassad for att samla in bade kvalitativa och kvantitativa insikter
frén forare och hjélper er att identifiera behov och krav som kan ligga till grund for er vidare

utveckling av low-tech HMI-konceptet. Lycka till med intervjuerna! §.

VII



Bilaga C

Bilaga C.1

Erfarna forare

Dina erfarenheter om lastbilens instrumentpanel

Vi gor ett kandidatarbete vid Chalmers Tekniska Hogskola och genomf6r en kort
undersokning for att forstd dina tankar om instrumentpanelen och ratten 1 lastbilar. Dina svar
ar anonyma och hjilper oss att forbéttra framtida design. Om du inte vill svara pa en fraga gar
det bra att lamna den blank. Tack for din tid!

Tid att besvara: ca 5 minuter

1.Hur gammal dr du?
18-25

26-35

36-45

46-55

56-65

66+

2.Vilken konsidentitet har du?
Man

Kvinna

Vill inte svara

Annat

3.Hur ldnge har du arbetat som lastbilsforare?
Mindre 4n 1 ar

1-5 ér

6-10 ar

Mer dn 10 ar

4 Vilken lastbil kor du? Mirke, arsmodell?
Ange ditt svar

5.Vem éger lastbilen?
Akeri

Jag sjilv

Annat

6.Har du haft mojlighet att paverka lastbilens instrumentpanel (t.ex. radio, fargdisplay,
reglage, ratten)?

Ja

Nej

VIII



7.0m ja, vad har du péaverkat och varfor?
Ange ditt svar

8.Hur ofta kor du lastbil?
Dagligen

Nagra ganger i veckan
Négra ganger i ménaden

9.Vilken typ av lastbil kor du oftast?
Latt lastbil

Tung lastbil

Dragbil med slédp

Annat

10.Vilka typer av korningar brukar du gora?
Long haul

Distribution

Annat

Instrumentpanelen och dess funktioner

11.Hur ndjd &r du med din nuvarande instrumentpanel? Ett alternativ.
Mycket ndjd

Ganska n6jd

Varken n6jd eller missndjd

Ganska missn6jd

Mycket missnojd

12.Varfor?
Ange ditt svar

13.Hur ofta behover du ta blicken fran vigen for att anvidnda instrumentpanelen?
Aldrig

Séllan

Ibland

Ofta

Vildigt ofta

14.Vilka delar av instrumentpanelen krdver mest uppmérksamhet?
Ange ditt svar

15.Vilken typ av reglage foredrar du?
Fysiska knappar och rattar

Pekskiarm

En kombination
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Annat

16.Varfor?
Ange ditt svar

17.Finns det nagra funktioner som du tycker borde vara mer fysiska istéllet for digitala eller
tvirtom?
Ange ditt svar

18.Hur vill du att lastbilen ska kommunicera med dig? (t.ex. varningar, information,
instédllningar)

Vibrationer

Ljus

Ljud

Text

Roststyrt (t.ex. Siri, Alexa)

Annat

19.1 vilka situationer vill du kunna kommunicera med lastbilen och varfor?
Ange ditt svar

Ergonomi och anvéndarvénlighet
20.Hur upplever du att digitala skdrmar ar vid ldnga korningar? Vilj de alternativ som passar
in.

Anstringande

Stodjande

Tydlig

Otydlig

Stilren

Plottrig

Genomténkt

Kranglig

Annat

21.Hur upplever du att fysiska knappar och rattar ar vid langa kdrningar? Vilj de alternativ
som passar in.
Anstringande
Stodjande
Tydlig
Otydlig
Stilren
Plottrig
Genomténkt
Kranglig
Annat



22.Vilken funktion pa instrumentpanelen tycker du dr mest svar att anvanda? Varfor?
Ange ditt svar

Sékerhet och teknik

23.Har du upplevt att en knapp, skdrm eller instéllning har varit svéar att hitta i en kritisk
situation?

Ja

Nej

24 .Beritta gidrna mer om den situationen!
Ange ditt svar

25.Vad ér din instéllning till roststyrning?
Ange ditt svar

26.Skulle du vilja ha fler automatiserade funktioner som hjilper dig i korningen? (t.ex.
adaptiv farthéllare, lane assist, doda vinkeln-varnare)

Ja

Nej

27.Varfor?
Ange ditt svar

28.0m du fick designa en perfekt instrumentpanel, hur skulle den sett ut och varfor?
Ange ditt svar

Avslut
29.Vilka delar och funktioner pa instrumentpanelen fungerar bést? Vilka gillar du mest?
Ange ditt svar

30.Vilka delar och funktioner pa instrumentpanelen fungerar sdmst? Vilka gillar du minst?
Ange ditt svar

31.Kan du tdnka dig vara med och hjilpa oss vidare med arbetet?
Jag kan svara pa fler enkéter

Jag deltar gérna i en intervju

Ni fir gdrna 8ka med 1 min lastbil

Ni fér gérna gora ett kort besok for att titta 1 min lastbil

Nej

32.0m ja, skriv din e-post hér:

Genom att fylla 1 min mejladress godkénner jag att mina personuppgifter (e-post) behandlas
enligt GDPR och far lagras i syfte for fortsatt kontakt. Vi delar inte dina personuppgifter med

XI



tredje part. Uppgifterna kommer att sparas fram till 2025-06-06. Du har rétt att ta tillbaka ditt
samtycke, kontakta oss.
Ange ditt svar

Bilaga C.2

Studenter

Dina erfarenheter om lastbilens instrumentpanel

Vi gor ett kandidatarbete vid Chalmers Tekniska Hogskola och genomfor en kort
undersokning for att forstd dina tankar om instrumentpanelen och ratten i lastbilar. Dina svar
ar anonyma och hjélper oss forbéttra framtida design. Om du inte vill svara pa en fraga sa gar
det bra att lamna den blank. Tack for din tid!

Tid att besvara: ca 5 minuter

Bakgrund

1.Laser du till att bli lastbilsforare?
Ja

Nej

2.Hur gammal ar du?
15-20 ar

21-25 ar

26-35 ar

36-45 ar

46-55 ér

56-65 ér

66+ ar

3.Vilken konsidentitet har du?
Man

Kvinna

Vill inte svara

Annat

Instrumentpanelen och dess funktioner

*I instrumentpanelen ingdr dven ratten*

4.Hur ofta behover du ta blicken fran viagen for att anvénda instrumentpanelen?
Aldrig

Sillan

Ibland

Ofta

Vildigt ofta

5.Vilka delar av instrumentpanelen kriver mest uppmairksamhet?
Ange ditt svar
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6.Vilken typ av reglage foredrar du?
Fysiska knappar och rattar
Pekskirm

En kombination

Annat

7.Varfor?
Ange ditt svar

8.Finns det ndgra funktioner som du tycker borde vara mer fysiska istéllet for digitala eller
tvirtom?
Ange ditt svar

9.Hur vill du att lastbilen ska kommunicera med dig? (t.ex. varningar, information,
instillningar)

Vibrationer

Ljus

Ljud

Text

Roststyrt (t.ex. Siri, Alexa)

Annat

10.1 vilka situationer vill du kunna kommunicera med lastbilen och varfor?
Ange ditt svar

Ergonomi och anvindarvénlighet
11.Hur upplever du att digitala skdrmar ar vid ldnga korningar? Vilj de alternativ som passar
n.

Anstringande

Stodjande

Tydlig

Otydlig

Stilren

Plottrig

Genomtéankt

Kranglig

Annat

12.Hur upplever du att fysiska knappar och rattar ar vid langa kdrningar? Vilj de alternativ
som passar in.

Anstrangande

Stodjande

Tydlig

Otydlig
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Stilren
Plottrig
Genomtankt
Kranglig
Annat

13.Vilka funktioner pa instrumentpanelen tycker du adr mest svéra att anvinda? Varfor?
Ange ditt svar

Sdkerhet och teknik

14.Har du upplevt att en knapp, skdrm eller instdllning har varit svar att hitta i en kritisk
situation?

Ja

Nej

15.Beritta gdrna mer om den situationen!
Ange ditt svar

16.Vad ér din instdllning till réststyrning?
Ange ditt svar

17.Skulle du vilja ha fler automatiserade funktioner som hjilper dig i korningen? (t.ex.
adaptiv farthallare, lane assist, doda vinkeln-varnare)

Ja

Nej

18.Varfor?
Ange ditt svar

19.0m du fick designa en perfekt instrumentpanel, hur hade den sett ut och varfor?
Ange ditt svar

Inlérning
20.Vilka delar av instrumentpanelen ar léttast att ldra sig? Varfor?
Ange ditt svar

21.Vad var det svéraste att lara sig nir du borjade kora lastbil?
Ange ditt svar

22.Vad har blivit liattare med tiden och vad ar fortfarande svart?
Ange ditt svar

Avslut

23.Vilka delar och funktioner pa instrumentpanelen fungerar bést? Vilka gillar du mest?
Ange ditt svar
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24.Vilka delar och funktioner pé instrumentpanelen fungerar sdmst? Vilka gillar du minst?
Ange ditt svar

25.Finns det nagot du vill tilligga som kan hjilpa oss forstd dina tankar béttre?
Ange ditt svar
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Bilaga D
Intervju

Intervjuguide: Lastbilsforares behov och krav pa instrumentpanelen
Inledning

1. Hur gammal dr du?

2. Kan du beritta lite om din erfarenhet som lastbilsférare? (Hur lange har du kort?
Vilka typer av lastbilar kor du?)

3. Hur ser en typisk arbetsdag ut for dig? (Korstracka, uppgifter utover koérning, pauser
0sV.)

Overgripande upplevelse av instrumentpanelen

4. Hur skulle du beskriva din nuvarande instrumentpanel? Vad fungerar bra och vad
fungerar mindre bra?
5. Vilka delar av instrumentpanelen anvdnder du mest under korning? Varfor?
Farthéllare
GPS/navigation
Klimatanldggning (virme, AC, defroster)
Telefon/handsfree
Musik/radio
Korjournal/forarassistans
Justera flak
Instrumentpanelens menyer (t.ex. brinsleforbrukning, farddator)
Rattknappar (ljud, samtal, farthallare)
Belysning (strélkastare, arbetsljus, instrumentbelysning)
Vindrutetorkare/spolare
Backkamera/omgivningskameror
. Sétesjustering
Lastvikt- och lastférdelningssystem
Nodbroms- och sékerhetssystem
6. Vilka delar av instrumentpanelen anvénder du minst under koérning? Varfor?
7. Upplever du att du maste ta blicken fran végen ofta for att anvinda funktioner pa
instrumentpanelen?

°SePBTARTITER MO A0 O

Anvindning av specifika komponenter

8. Hur tycker du att ratten kinns att anvinda? (Grepp, respons, placering av knappar)

9. Hur ser du pé placeringen och utformningen av knappar och reglage? Ar de litta att
nd och anvinda?

10. Anvéander du skidrmar i lastbilen? Hur upplever du dessa? (Tydlighet, ljusstyrka,
interaktion)

11. Hur ser du pd menyerna i skdrmarna? Svért att navigera? Ta lang tid?
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12. Har du ndgon preferens mellan fysiska knappar och pekskérmar? Varfor?
13. Ar det nigon funktion du saknar eller tycker ér svér att komma 4t medan du kor?

Ergonomi och anvéindarvénlighet

14. Upplever du stress i jobbet, och i sa fall vad orsakar det? (Tidspress, teknik, trafik,
annat?)

15. Hur paverkar instrumentpanelen din komfort under ldngre kérningar?

16. Upplever du att du blir distraherad av vissa funktioner eller designval?

17. Finns det nagot som gor att du kdnner dig trottare eller mer anstringd efter en lang
korning?

Sikerhet och kognitiv belastning

18. Finns det funktioner som tar onodigt mycket uppmaérksamhet fran vigen?

19. Har du varit med om en situation dir en knapp, skdrm eller instéllning varit svar att
hitta i en kritisk situation?

20. Anvinder du nédgra roststyrda funktioner? Om ja, hur fungerar de for dig?

21. Hur ser du pa att f& mer automatiserade funktioner (exempelvis varningar eller
hjalpmedel) pd instrumentpanelen? Hjilper det eller kénns det stérande?

Low-tech vs high-tech

19. Hur ser du pa balansen mellan digitala och fysiska kontroller i dagens lastbilar?

20. Skulle du foredra en enklare, mer fysisk instrumentpanel eller en mer digitaliserad
med pekskdrmar och automatiska funktioner?

21. Finns det ndgra funktioner du tycker borde vara mer analoga/fysiska istéllet for
digitala?

22. Hur viktig ar hallbarhet for dig nér det kommer till instrumentpanelens material och
funktioner?

Inledning

23. Om du fick designa en perfekt instrumentpanel, vad skulle den innehalla och hur
skulle den se ut?
24. Finns det nagot annat du vill tilligga som kan hjilpa oss att forsta dina behov battre?
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Bilaga E

Workshop tom

Bilaga F

Menti enkat

Vilken typ av parkeringsbroms foredrar du?

Spak upptill

Spak nertill Knapp 1
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Vilken typ av klimatkontroll foredrar du?

| en skdrm Vred 1

Vilken foredrar du?

Ska&rm Spegel
Vilken typ av musikkontroll foredrar du?
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Bilaga G
Bilaga G.1

Oversikt av KJ-analys
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Bilaga G.2

KJ-analys: Grénssnitt och interaktion
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Bilaga G.3

KlJ-analys: Funktioner
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Bilaga G.4

KlJ-analys: Sdkerhet
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[ P

Kanos man odrs fl hér -pelar pd oe”,

i viszs ssker pi sairdeiul

Insthilen hackspegRRA Marcsdeson goru

ettt bra
tcarstid med e

D8 kan i s all
i kan du

For it 54 man ju
vama 4 med fus
e fjud

(mercedesen]

de fsidaskrmaena)
faktisk: tar VAl [te 3w
ki ozh det &
Fgentigen bar stogen
som ar dar oo ndget Itz
0 e e i 58 B det

(sidomeglar) det tyeker man i
fruktansvart slakt och dat ar
<amma dant mea tiaflius som

e il

e g

6 sitsr anakt o samma o,
Vilket g det vansinnigt sit ki

ILitoabygzda amedder bl
datkonkurons mokan a1t
g =k 14 med mig
bk, men det
Konurear ju med att et
it =n skyls g e

prsarn). Detjobb
varandia totalt,

ot

Uit dem 26 by, s
stbilar och persondlr hacls
Volldera: i sty

e, 58 5 og

=36 dat inte porpabilistemas fol
Iblena™, e ga vl suaoe 113 efter 25
alyckor och varfe ging usr det
Iasthiifiram sem hada byt tl réaar
san dat ua kanske sikert sttt
el mes S, det e Ju ndnting,

g,

sthil pch i svrars at Kr
buss. Dt kamkursear mad att
fred sig nela fendanet,

Kommentarfrin
5 N du startar
‘Skarmen star det
o drmen
ta uppmarksamhat
rén traflen”

Manga

Férama vill ha bra
sikt hela tiden,

géma anpassat
till véider

lastbilar.

personbilsférare kor
vardslast (t.ex farliga
omkémningar) kring

Vissa funktioner som
behdvs i kritiska
situationer ar ibland for
tidskravancle att hitta

Nya lastbilar har ett
mer utvecklat
varningssystem

jamfort med
personbilar

L v

1. Forarna ska ha
1. Instrumentpanelen

ska inte bidra till

forsamrad sikt

verktyg/medel fér att
hanterajanpassa sig
till omngivande traf

1.

4

Foraren ska inte behdva

M

Vad &r bra
sikt?

dagsljus.

Trafikmiljon har

Om inte féraren kan anpassa inre (i
hytten) -och yttre faktorer

lyktor etc) utgdr morker
och déliga vaderforhdllanden en
Bkad s&kerhetsrisk jamfsrt med

Jufler steg som krdvs fér att
utftra en uppgift i skarmen,
desta ldngre tid behdver
féraren ta bort blicken fran
vagen. Detta leder till en
sékerhatsrisk,

blivit sakrare
med éren

1. Kunna anpassa miljon i hytten

utefter yttre forhdllanden
2. Kunna anpassa insti
hjilpmedel under kiming

Iningar/

F&r att kira lasthil
sakert kravs det ofta
en lagre hastighet

Fér att reglera hastigheten
anvands olika sorters
bromsar vid olika tillfallen:
« Motorbroms
+ Hjalpbroms.

!

¥

1. Féraren bar enkelt
kunna se hastigheten

1. Féraren behdver
kunna anvanda alla 3
bromsar under
KGrning.

I en lastbil kan man utféra
fler uppgifter mha
instrumentpanelen &n i en
vanlig personbil.

4\

1. Man vill kunna se
vilket lége
hjElpbromsen &r i

De digitala speglama
férbattrar sakerheten,
eftersom de ger mer sikt och
man ser vigskyltarna béttre,

for dem sitter ofta precis i
héjd med dér de analoga
sidospeglarna satt. Ocksd
ett plus med varningarna
och de extralinjerna i

skarmen.

De diigitala sidospeglarna
utgdr en sikerhetsrisk nar
linsen &r smutsig eller nar
solen skiner pa och blockar
sikten.
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Bilaga G.5

KlJ-analys: Logistik

Ang hur féraren far
leveransorders:
“Via mail eller telefon”

Hur fGraren koffar dem:
“De ringer”

il planers rutter
12 att minimera
antalet tansringar.

Swért att hitta
rastplats. F4r béta
‘om det ar fullt

“fa det & ju ren distribution.
D4 Iastar ju dem 4t dig och 58
kommer du till en fullastad bil
det enda du behdver gora ar
att kolla s3 att lasten ar
sékrad pé réatt sat”

Mycket
tidspress
frén kontoret

Tiasdtgng for
kNG b hllas
minima.

“jag fick ju dra ut halva lasten
och sakra den. $3 det 4r vad
duméste gora som chauffar
fér du har yttersta ansvaret
dér, for du kan inte skylla pA
terminalfolket utan har du
gjort sista kollen sa &r det du

écalange: Rt <dllan man i bt Wean bilrmer
et e s 5o, N man KBrt el
dagen och man b it ach dat birjar b miekt -
98 bie ekdirmen VAT atark Sz har en
Knapp s sl ke ner il futorn f3rthallsran -
gillar hon Ftamychat et inns an ke pi
catten clir man kan tand s upp skimen négra
‘seuder, Innen den ik 3 sig 3l igen, Vil

man it il =k g ik sen 53 5 det barn et
som ska &ndra det va” KNERBTYOR DOTL

Sammanfattning:

Far information om
jobbet/arders bade infér
och under kbring

\ 4 \ 4 \ 4

Behbver lagga rutten Har yltersta ansvaret
utefter tankning och Gver lasten och att den
rasterfrastplatser &r sékrad

1. Behiver sakerstélia att
rastplats och tankning kan
giras pa ratt tidpunkt (t.ex
16r att uncivika att ga dver
kértid och £ batar)

1. Kunna kommunicera med 1. Féraren behéver ha

1. Kommunikationen eka gd

trafikcentralen/akeriet -
smidigt:)

under karning

utrustning och kunskap fér
att kunna sakra lasten,
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Bilaga G.6

KlJ-analys: Navigation

Ang GPS:

“Den tar inte de mest sfélvklara

gator och det &r stor skam och

sy, Det & ofta jag far ta fram

telefonen fér Google hittar men
inte den. Det dr daligt. De har

avancerade kameror som ar ule

och analyserar vagnatel, vad &

et som Hr sd svartr

Vill att GPSzan Navigation ... det
fokuserar mer pa kan man ofta sl in
textinformation an iforvag
Kartan, da kartan kan
lagaa.

Jag har Ju aldrig anuant
an navigatar i en bil
dverhuvudtager

Sammanfattning:

N GPSen visar fol:
“Inte jatteofta men det
hander. DA far man ta
upp google maps och
kolla, f5r dle uppdaterar
ju lite:snabbare fizom.”

Anvinder mobilens
gps di man &r ossker
pé amradet

Fiiredrar Google
Maps dver andra
GPS-system.

Navigation (syftar pa
meny}, dér & ju egentligen
precis som om man
anvnder google maps i
telefanen, det 4r
egentiigen Ingen skilinag

detman inte Fir
glmma med det &
att med an s4n hir
Tastbil 63 kan man
inte anusinda vilken
navigator som helst

Pé lastbil 54 kan
man inte kira
efter envarlig
GPS ochtro och
lita pi det,

Lastbilar kan inte alltid kbra utefter
samma GPS som personbilar pga.
axeltyngd, hojd, hredd, langd,
bérighetsklass m.m

's Karta behover vara s
detaljerad att firaren ser exakta
filer

Vissa vigar gar inte att kira lastbil
pa

Det ar viktiat att GPS:en 41
uppdaterad och stimmer med
akluelt lige.

W

1. Lastbilsférarna behiver en GPS

2. Lastbilsfirama behivar veta
eller kunma hitta information om
lastbilens l5ngd, bredd, hijd,
birighetsklass, axeftyngd ooh
totalvikt, De behaver ocksé
weta vilken birighetsklass
wagen har ochieller hur heg en
tunnelfviadukt &r.
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Bilaga G.7

KlJ-analys: Ergonomi

Yitre faktorer

arbetstiag

Ang vad som Lritiar ut under en

"Dirma och marker. Det & hemsk?.
Dimma det tar mycket pa en yrkesforare.”

“jag ndr juva men jag

miiste ju fortfarande fitta
fir att stricka mig. ta bort
blicken i3, Med tanks pd
hurfalk ki va, heit
pldtsligt kan han bara ligga

Glllar all knapparna i Scania
NextGen &r ilrsickligt néra, 55
man slipper stricka sig,
(Kvinna 22 &, 154 IEng)

i ran tfing1 54 dr aat
myckel mindre all gora och
et & mycket mindre
stimulersnde att kra lingt
Du hirmer knappast sitia

imin varid har ciet
aldrig varit I3ttare att
ta Korkort &n nu, det.
biir bara ltare och
lattare hela tiden

leder til daligt vaglag) och
mirker trotiar ut lasthilsforare,

h 4

kan nés utan att man behdver
stricka sig/andra
kroppsposition. D4 slipper man
ocks ta biicken frin vigen

framor mig. Dot ar ett e il sarsKil trksel nar
tiskimoment” o du kbr distributionstafik
Fysisk ergonomi
Winkeln pa rattens “fackverk” ar
wiktige. |t vinkel (vinkladie e
zqm”“’"””” nerdt) kan man vila handen under Py -
NG D e srming. | aneira modeller kan oY P gD
e i vinkaln géra att handen hamnar | Pa————
o en obekvim position och del str \angden.
FEECREE kémingen, speciellt nér man kor
angt.
Inre faktorer
*Om du stressar lagger du bara
Krokbeen for clig sjalv. Stress & det
farligaste momantet | dat hér yrket *
Kognitiv ergonomi Shattde pi gymnasima
som dr high-tesh och van
BEdGeiz et e ey {vilken feedback foredrar via s:*:f':’“ﬁzué‘ ""l: Ju
grejema med hinder sa du?] kanske sgentigen el
kopplar hjarnan att det ar vibrationer fér att 3 skulle m'_ghs""' D""'f' L
Kdart min hjrns sorters dat som v ar;"E' “; ‘m' -
att ar det ja <3 vibrerar deti BB
e vidunder  vara lastbilar
' mindre och mincie och
mincre kapahla férare.
Det gér inte inop
Dt 3r bra ndr alla knappar]
Vader (1 dimma, kyla som A wpanelen nereilt mer Longhaul & mindre:

uttrittancle att kbra linga
stréickar med personbil dn med
lastbll

stimulerande an distribution.
Mindire distraktioner men mer
tritianda?

Rattens utformning, storlek seh
pasition paverkar bekvamlighet
ach fysisk emonomi

Kunina anpassa miljén | hytlen
uteter yltre fom

Vden

n

Kurina anpassa instéliringar/
hjsipmedel untier krming

1. Viktiga funktianer undar
Korring ska vara inorh
réckvidd utan att behtva
stricka ps sig.

1. Kunna vaixla mellan nivé av

‘automatiseriny
2, Trétthetsvarning

Telefonfunktienen (bluetooth:
swara ooh prala) ska vara s bra
att deninte stér utforandet av

arbetsuppgifter

Stress ar en av de
storsta riskfaktorema
16r lastbilsférare

1. Telefonen och tilhérande
funictioner skall kunna anviindas
for att 1a emot ach ge ut
information samt utfira och
slutféra arbetsuppaifter.

2. Ljudkvaliten ska vara 53 bra att
et inte bl eft iritati

1. Istrumentpanelen
skall Inta bidra til
kad slress eller
akad kognitiv
belastning

under kbming,

Haptisk feaclack inger
ankinska av tryaghet och
kanlroll samil gir all man
inte bahiver ta blicken
fran vigen for att dndra
reglage,

J

1. Dt ska finnas mejighet att £3 haptisk fesdback.

2. Den haptiska feedbacken bor stamma Sverens,
med mental madell

3. Olika funidianer skall kunna srskifas genom att
e ger alika feadback (for all matverka frviring!
frustration).

Attta hénsyn till nar man
Implementerar "High-tech
funklioner":
Alla lastbilsférare har
olika teknologi
forkunskaper,

ka

1. Dausell Leknolagisk
erfarenhet ska foraren
kunns kira lasthilen

2. Bra guessabiltylt)
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Bilaga H

Bilaga H.1

Sora - Input

| 7]

attached is an image of a cluttered infotainment screen, show me a minimalistic and "do
not disturb" version of it, where it shows like 4 big widgets with stuff like "kortid", gps,
music, and active driving assist modes. but in a side by side comparison between the
cluttered infotainment screen and the "minimalistic and do not disturb"|

Image O 3:2 ) 2v E

Bilaga H.2

Sora - Output

® Explore - Minimalistic Infotainment Display

STOR EJ

A

Navigering

n ®

Musik Aktiv
korassistans

Kortid GPS

1t

1tim 54 min

» ColorMe

Aktiva
assistlagen
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Bilaga I

Anvéandarstudie

1. Forklaring av vad vi ska gora
Vad kul att du vill vara med och hjilpa oss i1 vart arbete med att ta fram koncept! Du kommer
att fa ett antal uppgifter av XXX person. Forsok tidnka dig att du dr ute och kor med lastbilen
ndr du utfor uppgifterna. Det dr viktigt att du tdnker hdgt och berédttar for oss hur du kénner
kring uppgifterna du far utfora. Ar det okej att vi filmar? Ditt ansikte kommer inte att synas
och det ar bara till for oss 1 gruppen att komma ihag allt som sdgs och gors. *ge GDPR

papper*

Vi dr mest intresserade av att hora dina tankar och asikter kring vara idéer och det spelar
ingen roll hur latt eller svért det ar for dig att utfora uppgifterna. Vi kommer borja med lite
inledande fragor for att sedan gé vidare till testuppgifterna. Efter det kommer vi stélla ndgra
avslutande fragor.

Inledande fragor
Bakgrund:
- Hur gammal ir du?
- Hur ménga ar har du kort lastbil?
- Vilka lastbilsmodeller kor du oftast?

Test

Arbetsdagen borjar och du har sékrat lasten och ska borja kora.
1. Korivag.

*Skérmen gdms och Do not disturb sitts pad*

Nér du kommer upp 1 10 km/h dndras skidrmen till detta lige

Det borjar bli lite tyst i hytten
2. Sétt pa radion.

*Radion sitts pa + feedback ges*
3. Hoj volymen.

*volymen hojs*

Nu ringer din kollega. *Inkommande samtal syns i den halvt gdmda skdrmen till hoger +
ringsignal spelas*

4. Svarai telefon
*Feedback pa att telefonsamtalet dr “svarat™*

Nu ska du ringa en kollega.

5. Ring en person 1 din kontaktlista.
*Kontaktlistan 6ppnas 1 SIDn och en kontakt rings upp*
*Feedback pa att ett telefonsamtal ar aktivt*

Din kollega svarar inte.
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6. Liagg pa.

Om 200 meter dr det en fartkamera med hastighetsbegriansningen ar 60 km/h.
7. Kolla hur snabbt du kor.
*IC:n visar hastighetsbegransningen™®

Nu ska du kora pa denna motorvégen i en timme.
8. Sitt pa cruise control med adaptiv farthallare och still in ldngsta avstandet till
fordonet framfor.
*Instdllda hastigheten kommer upp i ICn, avstdnd endast med slider pa ratten*

Du kor i1 en brant uppforsbacke
9. For over allt tryck till den framre drivaxeln
*anvind knapparna pa ratten, siffror visas i SIDn*

Nu har du kort ett tag och vill se nar du ska ta nésta paus.
10. Kolla hur ldnge du har kort.
*Se kortiden i ratten™

Du undrar om du har tillrdckligt med brinsle for att na din slutdestination
11. Kolla hur mycket brénsle som ar kvar
*Se brinslemétaren pa ratten*

Avslutande intervju
- Hur ser du pd att Do not disturb sétts pa automatiskt vid hastigheten 10 km/h? Hade
du hellre kontrollerat det helt sjalv?

- Saknar du nagra funktioner? Vilka funktioner ar viktigast?

- Hur kénner du kring att stélla in alla funktioner fore avfard 1 SID:en? Vilka
lastbilsspecifika instdllningar kan goras under fard?

- Vilken information brukar du vilja se 1 IC:n?
- Saknar du nagra knappar pa panelen till hoger? Vi tinker oss att det ska vara
lastbilsfunktioner dir som ibland anvédnds under kérning. Vilka funktioner hade du

velat ha dar?

- Vi har tinkt att temperatur och klimatknapparna ska vara kvar dér de &r idag pd hogra
sidan. Hur kénner du for det? Ar det jobbigt att striicka sig for att ni dessa?

- Hur foredrar du att ha kontroll for kontaktlistan, kdnns det bra med knappar eller hade
du velat ha ett scrollhjul istéllet for snabbare interaktion?

- Vad tycker du om att varningar kommer upp sa hér: *visa bild i figma*
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- Tror du kortiden pé ratten visar hur linge du kort eller hur ldngt du har kvar till rast?

- Vad tycker du om displayen pa ratten? Finns det ndgot annat som du hade velat ska
visas dar?

- Hur funkar det ddr med boogie egentligen? Har vi fattat rdtt? Kénns det bra att ha dem
knapparna pé ratten?

Bilaga J

Funktion

Klocka
Kirtid
Bransle
Varutal

Temperatur ute
Vikt och biirklass
Eoagie
Lufttryek, olietryck
Varningar

Funktion

Adaptiv farthillare

Farthdllare (2co)

Ljusdyklor

Hastighet

Crulse control
Lane Assist

Hislphroms,
Parkeringslioms

Funktion

Musik

Kiimat
Telafon: Kontakter

Telefon: Magon ringer

Dlghtal/analoy (Fore)

Digital

Digital

Digital

Digital

Digitatt

Digital

Knapp

Digital

Digital

Digital/analog (Fire)

Digital info
Analog knapp

Analog

Digilal ach aniglog

Digital

Dlgital infeo
Analog knapp

Diggital info
Analog knapp

Analag

Digital/analog (Fore)
Digital

Digital info | 1C ach SID
Analog kentrallor

Digital infa fe] 1D}
Anzlog kenlraller

Digital

Digital

Fryttatin

Skarm pa ratten

Slarm pa ratten

Slarm pa ratten

Slkarm pa ratten

Ratt

siD

Fiyttatil

Knapp pa ratten

3D

Samma (spak och C)

Samma [1C]

Sammma (Kiap(: pd rattan)

Knapp pé ratten

Samma

Flytta till
I

Ratt, SID

Samma

Ratt, $I0

Ratt, SI0

Dlgltalfanalog [Efter)

Digital

Digital

Digital

Digital

Digital

Analog

Digital

Digital

Digital/analog [Efter)

Analog

Digital

Digital

Digital {hasticghet]
Analog knapp ach rest. info

Analog

Analog

Digitalfanalog [Efter)
Digital

Digital infa | SID
Analog Kontrollar

Cigital info (e] SI0}
Analog kontruller

Digital Info
Analog knapp

Digital infa
Analag knapn

Liservad?

G blir mindre plottrig

10 blir mindre plottrig

162 biir mindre plotirig

1&:n biir mindre plotirig

Inga menyor att biddra mellan i 16, inga
navigationsknagpar for menyn iratten

Funktiznen anvénds ofta och placeras
rmare féraren

Inga menyer att biddra mellan i 16, inga
navigationsknappar far menyn iratten

Laser vad?

Minskar visuellt intryck, matchar mat
mental model (nérmars fram & ndrmare
bilen)

Behdvsinta stillas in under kirning. kan
gdras innan, tar bort majiga funktioner
som kan giras under karning

Fungerar idey med haplisk [sedback vid
ragleriig oeh visualrt G

Klassiskt, tverensstimmer med mental
modell

Alta funktionss ar varsin knapp, en knapp
har inte flera steg

Behiiwer s stricka sig 1l sidan

Bra som dat

, =8 Linge det dr analgt

Laser vad?
Ingen extra skirm att kallz pd

« Tydligare Informationsstruktur |1C
genon minskat Kiotter,

« educerar redundans. tidigare fanns
samma information bade | IC och SID

Kognitivt avlastande. Info grupperad med
kenlraller. Mincre info i 510

Man miste kunna ringa

Hurlgsningen ser ut

Touch-display SID

Knapp pé ratten

Touch-display SID

Hur lisningen ser ut

Slider, Haptisk feedback
- med hack som har matstand

» Bara inslallda hastigheten syns 100,

alltannat har med kentrolien att géra

S0, instElningar

Spak uch vred lor reglage
IG fiir anfpd Info

SiffrerilCn

Samma som idag {+/~/Dires{sat)

Knapp som & intrycktiuntryckt

Hur lisningen ser ut
Makilens karta kommer upp i ICn

S0 Figina frafme.

Wred med status skarm/LED

50 bilel

Fotontislla Nogatlva aspokter

» Ingen skillnad
= Mer p3frestande di det flyttas
néirmare
- Vid svangar/mlation av rmllen kan
funktionen déljas [ svartatt ze
= Ny sak att lira sig

« Ingen skillnad
= Mer p&frastande da det flyttas
néirmare
- Vid svaingar/mlalion av rllen kan
funktionen déljas [ svartatt se
= Ny sak att lira sig

* Ingen skillnad
= Mer pifrestande di dat fiytas
nésmare
» Vid svaingar/mlation ax rallen kan
funktionen daljas [ svirtatt se
- Ny sak att l4ra sig

= Ingen skillnad
« Mer pifrestande di det flytas
nasmare
» Wid svangar rotation av ratlen kan
funktionen déljas [ svirt att sc
~ Ny sak att l4ra sig

Megativa aspekter

Negstiva aspekter

Ev. lingre hart frén vgan &n mobilen

Belastande att skrolla | kantaktiista



Dalkancapt

Do Mot Disturb

Display pa ratten

Knappar pa ratten

Digitalfanalog

Digital [SID)

Digital

Analog

gital

Ladord + Jordans

+ Kognitivt aviastande

- Tydlighet / Visual clarity

+ Low-Tech

- Prioritering av information
+ Constraint

- Lattillganglig information

« Tydiighet / Visual clarity

+ Kognitivt aviastande

« Prioritering av information
« [Littillgénglig information)

- Error prevention

« Prioritering av funktionar
- Low-Tech

+ Interaktion
Lattilgdngligt

= Prioritering av information
Kognitivt avastning
- Upplevd kontroll

Lésar vad?

Awlastar arbetsminnet genom att
minimera méngden av synlig
information som kan distrahera och ta
uppmérksamhet

+ Sikerhet
Rensar IC fran information som inte &
Kritisk till kérning
Information anvander stérre skarm-
area for att visa grafik som kan
uppfatias perifert
Lattare att se viktig information.

Latare tillgéng till information.
Minimerar distansen man kallar bort
frén végen.

+ Tydlig informationspresentation
Gir IC mindre platirig
Prioriterar bart infarmation frén IC

+ Kognitiv avlastande

Analoga enkla reglage

« lowtech
Minimerar antalet génger fararen
miéste ta handerna frén ratten

» Sikerhet
Battre tilganglighet till funktianer sam
ar wikliga under kiming.
Tar bort anvandningen av menyer
under kirning,

Viktigaste Informationen féraren
behiver under kiming finns
stttiligngligt.

Borttagandet av icke-kritisk
information g att féraren léttare ser
den kritiska informationen.

XXXI

+ Satts pa nar hastighet > 10 km/h
- Stings automatiskt av nér wxe! P
lEggs i
- Kan tvingsstingasav vid behow
= Knapp sitter inte pé ratten 18r

anvandaren ska inte uppmuntra att
stéinga av den

« 5ka kunna dimmas + slackas helt

« Ejtouch
+ Bekundar informatien
= EJ kritisk far kirning
* Man ser:
« Kartid(1 dag, 1&2veckor} & Tid till
rast
= Klocka
- Varvtal
- Vaxsl
» Ertinsle
+ Monakrom

- Haptiska reglage
« Knappar och sliders

= Endast kritisk information fir
komingen wisas.

Potantiel

Nesgativa aspekier

Anvindaren kan vara missngjd med
standarduppséttningen av widgetar. Det
maste darfer finnas majlighet till
anpassning, men detta riskerar att leda
till att hela widgetbiblioteket anvinds,
vilket motverkar syftet med ett avskalat
grénssnitt (Do Not Disturs]

Samtidigt sam man kan modifiera sina
widgetar och bestimma vad man vill se,
58 kan fararen fé mindre upplevd kantroll
pa grund av att laget stts pd
autamatiskt och begringar ménga
funktioner,

+ Kanvara pélreslande med en till
skérm och att den r s& néra fararen
» (Man fér se till att skérmen far ett
behaglig uttryck.}
Fettflickar och repor frén hander.
« Man kan vilja se varvtal ndr man
svanger.

« Svart alt veta och ubvirdera hur det
kommar se ut med riktiga knappar
istallet for platta bilder,

+ Kan hiinda att en slider eller skroll &
Ivéigen nar man ska nd en annan
knapp.

Féraren kan tycka att de saknar viss
information som de brukar se dr,
= Deras mentala modell utmanas.



Bilaga K

ChatGPT - Input

“This is a truck steering wheel. Make the top part glossy like a display screen”

ChatGPT - Output
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Skarm pa ratten +

dynamisk skarm +

1. gom skarmen/ Do
not disturb

Error Prevention

Fysisk ergonomi

Tydlighet i
informationspresentation

Grad av kagnitiv
belastning.

Prioritisation of Functionality
and Information

Interaktion wtan visuell
distraktion.

Feedback pd interaktion

Lig teknisk komplextitet
(Low-tech)

Total

Rank

Continue?

+1

+1

+1

+1

+4

No

Skarm pé ratten +
armstod + Do not

disturb med flip-
bar skdrm

+1

+1

+1

+1

+4

No

XXXIII

Skarm pé ratten +
armstéd + Do not disturb
med skdrm som sénks
ner i instrumentpanalen

1

+1

+4

Mo

+1

+1

+1

+1

+5

Skérm pa ratten + Do not
disturb (skarmen skyms
pa ndgot sétt)

MTG res
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