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1 Sammanfattning

Projektet har undersokt om var upplevelse av ett systems upplevda intelligens paverkar
var bendgenhet att folja dess rekommendationer. Olika sparsamkorningssystem och deras
paverkan pé energiférbrukningen har anvints som anvandarfall. Ett experiment med
totalt 133 forare utfordes 1 en kdrsimulator dir system med olika upplevd intelligens
jamfordes (dvs. system med olika grad av information om sparsamkorning). Resultaten
tyder pa ett samband mellan energibesparingen och informationsgraden som en forare
forseddes med., dvs., genom att forse forare med mer informativa (intelligenta) system
kan forare uppmuntras till ett mer sparsamt korbeteende. Pa det viset skulle
energidtgdngen for Sveriges existerande fordonsflotta kunna reduceras med 0.8-3 TW/h
per ar. Detta kan ha stor betydelse for vart samhille da det skapar ett nytt sétt att paverka
beteende for sparsamkorning och en mojlighet till en signifikant effektivisering. Vi visar
ocksa pé en outforskad koppling mellan vér grundldggande tilltro om ett systems
intelligens och beteendeforandringar av vikt for fortsatt forskning. Slutsatserna fran
denna studie forstérker tidigare resultat och skapar vérdefull information som vi kan
bygga vidare pa for framtida industriella projekt.

2 Bakgrund

Sparsamkorning, ocksé kidnt som eco-driving, paverkas av flera kombinerade faktorer
som korstil, personlighet, fordon, trafikmilj6 och trafiksituation (Fiat, 2010). Tidigare
studier har handlat om allt frin att visa féraren nuvarande status till att ge r&d om
sparsamkdrning under resans géng (Lee et al., 2010; Froehlich et al., 2010). Utmaningen
ligger 1 att forse foraren med ”lagom” mycket information. Det experimenteras med bl.a.
olika modaliteter, tidsaspekter, frekvenser, och typ av information (Lee et al., 2010;
Froehlich et al., 2010; Stillwater, 2011; Barbé & Boy, 2007; Young, et al., 2011).
Vanligtvis studeras detta frin ett interaktionsdesignsperspektiv dér dven influenser fran
miljo- och beteendevetenskap tas 1 beaktande.

I detta projekt testade vi en alternativ forklaring till vad som gor ett visst tillvigagangssatt
mer framgangsrikt 4n andra. Idén har sitt ursprung i1 var tidigare forstudie Pre-study
CARS — Cognitive approaches to HMI in real-world situations som visat indikationer pa
att en forares bendgenhet att folja rekommendationer fran ett navigationssystem beror pa
hur intelligent de tror att fordonet ar. Forstudien visade dven att forare foréndrar sitt
blickbeteende beroende pa hur intelligent man tror systemet dr. Ju mer intelligent forarna
trodde att bilen var, desto mindre tittade de ut genom framrutan (de tittade istéllet 1
vanster sidospegel). Detta skedde trots att det granssnitt som upplevdes mest informativt
(intelligent) inneholl mest information, och tog séledes langst tid att 1dsa.

Pre-study CARS har inspirerats av teorier frén kognitionsvetenskapen som studerar hur
manniskor interagerar med deras omvirld, inkluderande andra méanniskor, djur, robotar



etc. (ex., Branigan et al, 2011; Vollmer et al, 2013; Kopp, 2010). Projektet baserades pa
att vi representerar och interagerar med objekt annorlunda baserat pd om vi anser att det
ar ett “verktyg” (ex. hammare) eller en “intelligent agent” (ex. robot). Bilar idag har gatt
fran att vara verktyg” (dvs. behéllare som tar mig fran A till B) till att bli mer och mer
avancerade och gir mot att bli” intelligenta agenter” (dvs. bilen fattar egna beslut
bromsar/byter fil etc.). I projektet Pre-study CARS ville vi visa hur vi ménniskor
interagerar annorlunda i den fordndrade bilen, och att vi kan pdverka hur informativt
(intelligent) ett visst grinssnitt upplevs.

Dessa idéer utforskas vidare 1 den hér studien dér effekten av olika informativa
navigations- och sparsamkorningssystem pa forarbeteende dr 1 fokus.

3 Syfte

Syftet med studien var att 6ka kunskapen om hur om vér upplevelse av ett systems
upplevda intelligens paverkar var bendgenhet att f6lja dess rekommendationer. Projektet
ville 6ka sannolikheten hos forare att anta ett mer sparsamt korsitt och ddrigenom verka
for ett mer energieffektivt transportsystem. For detta har foljande forskningsfréga
adresserats: Vilken effekt har upplevelsen av intelligens pa sparsamkorning? Detta
gjordes genom att jamfora ett grundlaggande (state-of-the-art) sparsamkorningssystem
och navigationssystem med mer intelligenta (informativa) system i en korsimulator.
Foljande métbara mal var i fokus:

A. Att uppna en signifikant energibesparing per kord mil 1 simulator med avseende

pa typ av information om sparsam korning.

B. Att uppna en signifikant 6kning av att forare foljer rekommendationer fran bilen
baserat pa hur intelligent de tror systemet ér.

4 Genomforande

Projektet genomfordes i titt samarbete mellan Viktoria Swedish ICT och Hogskolan 1
Skovde (HiS). Genom kreativa seminarier definierades termen “upplevd intelligens” och
ett flertal systemkoncept for sparsamkorning och navigation som aterspeglar detta
utvecklades . Dessa system utviarderades med potentiella anvédndare (forare) och de mest
lampliga implementerades 1 en korsimulator. Utover det utvecklades en trafikmiljo for
korsimulatorn. I nésta steg genomfordes pilottester foljt av huvudexperimentet dér varje
forare fick utfora en navigationsuppgift. Forarna var uppdelade 1 6 grupper och varje
grupp fick erfara en kombination av navigations- och sparsamkorningssystem. Varje
kombination utgjordes av system med olika grad av information om sparsamkdrning.



4.1 Kreativa seminarier

Designen av sparsam korning grianssnitt och det grinssnitt som dr designat att upplevas
mer intelligent baseras dels pa en (1) state-of-art review av sparsam korning granssnitt,
och dels (2) en designdvning med studenter fran HiS. De framtagna granssnitten
utvarderades utifran deras anvindbarhet, tillit, samt upplevda "intelligentsniva”.
Utvirderingen skedde i form av individuella samtal utifran lo-fi (pappers) prototyper med
6 potentiella anviandare (forare). Utifran utvarderingen valdes en variant av granssnitt
som visar sparsamkorningsinformation samt en som visar navigeringsinformation for
implementation 1 kdrsimulatorn.

Implementerat granssnitt

Grinssnittet implementerades som en “Head-Up-Display” som tdcker upp hela forarens
synfalt. Granssnittet ar transparent. For att skapa olika niva av “intelligens” varierades
mangd/typ av information. Det ”grundldggande systemet” ger (korrekta)
rekommendationer medan det ’informativa/intelligenta” systemet dessutom ger en kort
motivering till rekommendationerna enligt nedan (for exempelgranssnitt se Tabell 1).

» Sparsamkorningssystem(grundlaggande): rekommendation av byte till optimal véxel
(grundlaggande), motivering till val av vixel (informativt)

» Navigationssystem: navigationspilar som indikerar korriktning (grundldggande),
motivering till val av fardriktning (informativt/intelligent).

Tabell 1 Exempel griinssnitten for navigations- och sparsamkérningssystem som implementerades i
koérsimulatorn.

Navigationssystem med riktningspil samt motivering: Sparsamkérningssytem som visar rekommenderad
Undvik olycksplats vdxel samt navigationssystem som motiverar
fardriktning: undvik olycksplats.
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Sparsamkorningssystem som visar motivation
till rekommenderad vixel med
navigationssystem med fdardriktningspil.
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Sparsamkorningssystem som visar
rekommenderad vixel och
navigationssystem med fdardriktningspil
utan motivering.

Exempelbilder som visar mijé och hédndelser i simulatormiljon som trafikstockning, olycka,

samt landsbygd.

4.2 Simulatorstudien

Experimentdesign

Grundldggande (state-of-the art) och informativa system definieras hér enligt foljande:
grundlidggande system ger (korrekta) rekommendationer medan informativa system




dessutom ger en kort motivering till rekommendationerna. Med andra ord, informativa
system ger foraren en storre systemmedvetenhet som enligt var tidigare studie visat sig
vara en viktig faktor for huruvida en forare foljer rekommendationer (Thill et al., 2014).
Vi har alltsd tvé oberoende variabler: a) graden av information for
sparsamkdrningssystem samt b) graden av information navigationssystem.
Navigationssystemet kunde vara i "grundldggande" eller "informativt" utférande, medan
sparsamkdrningssystemet kan vara "ingen", "grundldggande", eller "informativt". Detta
gOr att experimentet delas upp 1 6 betingelser (grupper) enligt Tabell 2 dér varje forare
fick erfara endast en av dessa. Som tabellen visar har vi tvd kontrollgrupper for att ta

fram en basnivé (BN, IN).

Tabell 2 Experimentdesign med antal deltagare for varje betingelse och forkortningar som anvénds i rapporten
for respektive betingelse (none = ingen, basic = grundliggande, informative = informativ, Nav sys =
navigationssystem, eco-driving system = sparsamkorningssystem).

Eco-driving system

None Basic Informative

Basic BN (20) BB (19)  BI (20)
Informative IN (22) IB (21) IT (21)

Nav sys

Korsimulator och trafikmiljo

Den fysiska bilsimulatorn utgjordes av en Volvo S80 med komplett interidr och exterior
(Figur 1) Fronten av bilen dr omgiven av fem projektionsytor som tillsammans tacker
storre delen av forarens synfilt. Ytterligare tvd projektionsytor dr placerade intill
varandra rakt bakom bilen, pé ett sddant satt att de syns savil via bilens backspeglar som
vid en blick “Gver axeln”. Var och en av de sju projektionsytorna kontrolleras av en
standard-PC med Windows som operativsystem. Dessa datorer agerar klienter &t en
attonde dator, servern (dven den en standard-PC med Windows), som koordinerar vilken
del av den virtuella virlden som ska visas av vilken klient 1 varje givet dgonblick.
Tillstandet for bilens ratt, pedaler och 6vriga véisentliga kontroller sésom
korriktningsvisare, vaxelforare, etc. ldses in av servern med en samplingsfrekvens om
100 Hz. Serverns grianssnitt mot bilen &r implementerat som en spelkontroll, vilket gor
det enkelt att anvinda godtyckliga spel och simulationer i miljon. Motor-, vdg-, och
vindljud spelas upp 1 bilens originalljudsystem. For 6kad immersion &r en vibrationsenhet
monterad pd bilens chassi. Denna, liksom bilens hastighets- och varvriknare kontrolleras
frén servern.

Den simulerade virlden som bestod av ett vignit som dterspeglar en typisk svensk
landsbygd. Den inkluderade korsningar, rondeller, trafikljus, trafikskyltar, byggnader,
trdd, djur, fordon, etc. (se bilder 1 Tabell 1).



Figur 1 Kérsimulatorn som anviindes i studien.

Experimentdeltagarna

Forarna rekryterades via olika kanaler (mail, direktinformation, etc.) vid HiS. Totalt
deltog 133 forare 1 experimentet. Av dessa fick 10 exkluderas fran vidare analys pa grund
av avvikelse 1 experimentuppstéllning, uppvisat spelbeteende 1 korsimulatorn, och/eller
upplevd simulatorsjuka. Antalet deltagare som ingar i analysen dr saledes 123 (89 mén,
34 kvinnor) och deras aldersfordelning &r: 18-20 ar (12), 21-29 ar (63), 30-39 (21), 40-49
ar (14), och 50 ér eller 6ver (13). 27 av dem bar glasdgon, och for resterande 96 kunde
Ogonrdrelse data samlas in.

Proceduren

Experimenten utférdes under varen och hosten 2015 och bemannades av en testledare
med Overgripande ansvar och interaktion med foraren samt en tekniker som ansvarade for
korsimulatorn. Varje experiment varade i ca 45 och inkluderade moment beskrivna i
Tabell 3. Varje forare tilldelades slumpmissigt en deltagargrupp (Tabell 2) och fick
genomga en introduktionsfas dir han/hon fyllde 1 ett elektroniskt bakgrundsformular och
fick kort information om studien. Efter det fick han/hon genomgé en tréning 1 simulatorn
med hjilp av forinspelade instruktioner om systemkombinationen som han/hon skulle
testa. Om foraren inte anvdnde ndgra glasdgon fick han/hon utrustas med ett bérbart
system for inspelning av dgonrorelser. Sjdlva huvudexperimentet tog ca 10-15 minuter
och efter genomfort experiment fick varje forare fylla 1 ett elektroniskt formuldr om
hans/hennes erfarenheter och upplevelser 1 experimentet. Vissa slumpmissigt valda
forare (7 1 varje forargrupp) fick dessutom delta 1 en delvis strukturerad intervju for att
diskutera upplevelserna.

Tabell 3 Aktiviteter som ingick i varje experiment inklusive utdelat material och tidsatgingen.

Aktivitet Beskrivning Material Tidsatgang Ansvarig

Inledning Information om upplagg, Samtyckesblankett 10 min Testledare
syfte och behandling av data | Bakgrundsformular

Set-up Information om simulatorn 5 min Tekniker
och métutrustning.
Péklddnad métutrustning.

Introduktionsfas Tillvénjningsperiod och test | Forinspelade 5 min Tekniker

av simulatormiljo. instruktioner i simulatorn




Experiment Deltagare utfor en av de 6 10 min Tekniker
utformade grénssnitten.
Avslutning Avlutande information | Enkét 2 15 min Testledare
(intervju med deltagare) Intervju
Datainsamling

En 6versikt 6ver de data som samlats in, och tillhérande fragestillningar redovisas i

Tabell 4.

Tabell 4 Oversikt 6ver insamlad data och dess Killor.

Datakilla

Datainsamling

Delfragestillning

Analys

Simulatordata

Pedalpositioner,  rattposition,
vixel, motorvarv, estimerad
momentan bréansleforbrukning,
hastighet, korriktning,

tillstindsforandringar

Hur
energiforbrukningen (korstilen)
hos forare vid anvéndande av de

fordndras

olika granssnitten?

Statistiska analyser.

Korrelation mellan upplevd
intelligens och korstil

(energiforbrukning).

Tobii Eyetracker Ogonrérelser och blickmétning, | Hur foréndras | Statistiska analyser.
fokuseringspunkter uppfattningsforméagan/
fokuseringspunkter vid | Korrelation mellan upplevd
anvindande av  de olika|intelligens och dgonrdrelser,
granssnitten? blickmétning.
Enkiter Subjektiv upplevelse av | Hur upplever forare de testade | Statistiska analyser.
granssnitt via skattningsskalor | grinssnitten med avseende pa
(1-5) och 6ppna fragor intelligens och tillforlitlighet? | Signifikanta skillnader
mellan subjektiv upplevelse
av de olika granssnitten.
Intervjuer Subjektiv upplevelse av|Hur upplever forare de testade [ Kvalitativ analys.
granssnitt via dppna fragor granssnitten med avseende pa
anviandbarhet? Grundad teori (steg 1- 6ppen
kategorisering av citat)
Simulatordata

Fran forsokspersonen loggades: Pedalpositioner, rattposition, vixel. Frin den egna
simulerade bilen loggas motorvarv, estimerad momentan bransleforbrukning, samt
uppgiftsrelaterad data sdsom t.ex. aterstiende brinsleméngd. Fran alla bilar i den
simulerade virlden loggas position, hastighet, samt riktning (hérifrdn kan om avsténd,
acceleration, inbromsning etc. hdrledas). Samplingsfrekvens ligger mellan 5-20Hz.
Utdver detta loggas héndelser nér de intréffar (t.ex. tillstindsférandringar hos trafikljus,
Head Up Display (HUD)-handelser).




Enkat

Enkdten som anvdnds for att mita den subjektiva upplevelsen av testade granssnitt
bygger 1 forsta hand pé tidigare enkdt anvind 1 projektet Pre-study CARS. Enkéten har
dock blivit utvidgad att passa syftet for detta projekt. Enkédten inkluderar foljande
element: Tillit (om man litar pa systemet kanske systemet tilldelas en hdgre
intelligensniva, Jiun-Yin, J., Bisantz, A.M., & Drury, C.G., 2000), situationsmedvetenhet
(SAGAT probing technique, Endsley, M.R., 1995b), och anvédndbarhet (Lund, A.M.,
2001). Enkéterna innefattar namngivna skattningsskalor pa 5 nivder. Enkédterna ar
indelade 1 olika dmnesomrade som en Overgripande pastdende samt detaljpastaenden.
Forskningspersonen ombedes skatta i vilken grad pdstiendes stimmer Gverens med
verkligheten.

Intervju

Efter genomfort experiment genomfordes semi-sturkturerade intervjuer for att finga upp
testpersonernas subjektiva upplevelse av testade granssnitt. Deltagarna fick mojlighet att
forklara deras upplevelse och pa vilket sétt det har paverkat deras korbeteende. Intervjun
fokuserade pa oppna fragor om tillit till systemet samt dess anvéndbarhet och intelligens.
Intervjun genomfordes med 7 slumpmaéssigt valda testpersoner fran varje testgrupp, dvs.
med totalt 30 testpersoner. Intervjun tog ca 10 minuter. Testledaren dr ansvarig att
genomfora intervjun samt att gora en ljudinspelning av den. Genomforda intervjuer har
transkriberats och analyserats enligt ”grundad teori- 6ppen kodning”.

Tobi- eye tracking

Tobi-eye tracker systemet dr en standardutrustning som kan anvéndas for att méta var
foraren tittar 1 varje 0gonblick. Systemet bestar av ett par glaségon som innehaller ett
O0gonfoljningsystem som gor att vi kan se vad foraren tittar pa (och hur linge). De
Ogonrdrelser som fingas analyseras med hjélp av programvara som tillhandahalls av
Tobii.

5 Resultat

Det hér avsnittet beskriver nyckelresultat gillande mél A (bransleforbrukning) och mal B
(bendgenhet att folja systemrekommendationer) samt ndgra andra (indirekta) resultat fran
projektet s som samarbete mellan Viktoria och HiS. Viktigt att papeka ér att fler
analyser utifran insamlad data dr inplanerade och kommer att presenteras 1 form av
vetenskapliga artiklar efter projektavslut.

5.1 Brinsleforbrukning (Mal A)

Genomsnittlig bransleférbrukning for respektive forargrupp visas i Tabell 5 dér det
framgar att storsta forbrukningen uppméittes for forargruppen som anvinde
grundldggande navigationssystemet utan nagot sparsamkorningssystem (BN-gruppen)
samt for forargruppen som anviande det informativa navigationssystemet i kombination



med grundldggande sparsamkdrningssystemet (/B-gruppen). Enligt var hypotes var
resultaten for den forstnimnda véntade, medan resultaten for den andra gruppen &r nagot
avvikande (detta diskuteras senare i avsnittet).

Tabell 5 Genomsnittlig brinsle forbrukning och motsvarande 95 % konfidensintervall. Virdena ir
normaliserade utifran den totala resestrickan eftersom deltagarna kunde sjéilva vilja vilken vig de akte i
simulatormiljon.

Eco-driving system

None Basic Informative
1 555.793 526.456 526.554
» Basic
o CI [531.9147 579.671] [510.485, 542.428} [511.028, 542.081]
>
e 1 532.335 545.036 519.932
“ Inf

CI [512.864,551.807] [516.242,573.831] [510.709,529.155]

Mer specifikt visar resultaten att forarna som anvédnde det grundldggande
navigationssystemet och antingen det grundlaggande eller det informativa
sparsamkdorningssystemet uppnadde en signifikant reducering i1 bransleférbrukning
jamfort med férarna som korde utan ndgot sparsamkdrningssystem alls (ensidigt 95 %
konfidensintervall for genomsnittlig briansleforbrukning (ensidigt Ap 95% KI) mellan
forargrupperna BN och BB dr [6,1307, 52.5419], och for forargrupperna BN och B/
[6,20046, 52,2761]). Intressant nog har vi inte observerat en liknande effekt nér
navigationssystemet dr informativt (ensidigt Ap 95% KI mellan férargrupperna IN och I/
ar [-5.17358, 29.9801], vilket inkluderar noll). Det framgar ocksa att den genomsnittliga
forbrukningen ér lagre for forargruppen IN an for forargruppen BN, men skillnaden ar
inte signifikant (ensidigt Ap 95% KI mellan forargrupperna /N och BN ér [-1,42976,
48,3444]). Slutligen, skillnaden mellan férargruppen med endast det grundldggande
navigationssystemet och forargruppen dir bade navigations- och
sparsamkorningssystemet var informativa ar signifikant (ensidigt Ap 95% KI mellan
forargrupperna BN och I1 ar [14,9479, 56,7732]). F-testerna visar ocksa att forargruppen
11 har en betydligt ldgre varians 1 bransleférbrukningen dn ndgon annan grupp, vilket
tyder pa en mycket konsekvent prestanda inom gruppen (p <0,05).
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Figur 2 Fordelningen av den genomsnittliga brinsleférbrukningen for alla forare.



For att fortydliga dessa resultat genomfordes en vidare analys dir fordelningen av
genomsnittlig briansleforbrukning for alla forare undersoktes 1 detalj. Resultaten 1 Figur 2
tyder pa att det ror sig om tva normalfordelningar. For att sékerstélla detta anpassade vi
foljande modell till vara data Y = p®@,";°; + (1-p)D,",°, dér de tvd @, anvénds for att
indikera tva normalférdelningar med deras motsvarande medelvéarden p,
standardavvikelser o och sannolikheten p att en viss datapunkt samplas fran den forsta
distributionen. Vi finner att en sdidan modell passar den observerade fordelningen vél (p =
0,9039, u; =522.9, 61 = 29,85, u» = 629,3, 0o = 27,16, R-kvadrat: 0,9951, RMSE: 2,738 x
10™). Detta ér i linje med vér tidigare observation att forarpopulationen &r uppdelad i tva
distinkta grupper, dér en grupp tenderar att kéra mer sparsamt @n den andra. | ett ndsta
steg applicerades den har modellen till respektive forargrupp och det vi kunde se ar att
sannolikheten p att bli samplad fran den forsta distributionen (®;) 6kade for
forargrupperna som anvinde nagot sparsamkorningssystem. Den hér effekten forstérktes
nir sparsamkdrningssystemet var informativt. Aterigen kunde vi se en avvikelse for
forargruppen som anvidnde det informativa navigationssystemet i kombination med
grundldggande sparsamkorningssystemet (/B-gruppen).

For att klargora den hér avvikelsen 1 bransleforbrukningen for forargrupp /B utforde vi en
analys av bilens hastighet som funktion av hastighetsbegransningen. Resultaten visar att
forarna 1 alla grupper hade ungefar samma hastighetsbeteende s linge de korde inom
hastighetsbegriansningen. Nar de ddremot dverskred hastighetsbegridnsningen blev
skillnaden tydlig for forarna i IB-gruppen. Overlag tenderar de att spendera lingre tid i
hogre hastigheter. Liknade beteende uppstod for forarna i BN-gruppen. Detta ger en
indikation péd att avvikelsen 1 bransleforbrukningen skulle kunna bero pa hastigheten. En
annan mojlig forklaring skulle kunna vara att ca 50 % av forarna 1 /B-gruppen hade
tidigare erfarenhet av ndgon typ av sparsamkorningssystem, jamfort med 25 eller mindre
for andra grupper. Dessutom var ca 75 % av forarna 1 /B-gruppen 29 ér eller yngre till
skillnad fran andra grupper dir andelen var 65 % eller mindre. Dessa samband kommer
att studeras vidare 1 ndgon av kommande vetenskapliga artiklar.

Generellt sett dr det viktigt att studera briansleforbrukningen frn koérsimulatorer med viss
forsiktighet eftersom resultaten beror pa den exakta brénsleforbrukningsmodellen som
anvands. Huvudslutsatsen frdn vér analys ar att det verkar finnas en betydande skillnad i
bransleforbrukningen mellan de tva ytterligheterna 1 var studie, dvs. mellan
forargrupperna som anvint bara ett grundldggande navigationssystem (BN) och
forargruppen som anvént bade ett informativt navigationssystem och ett informativt
sparsamkdrningssystem (I1). Baserat pa de berdknade ensidiga 95 % konfidensintervallen
for genomsnittlig bransleforbrukning (Ap 95% KI), motsvarar detta en genomsnittlig
bréanslebesparing mellan 2,88% och 10,94% for Sveriges fordonsflotta. Detta ir 1 linje
med det som rapporterats i andra studier.



5.2 Benigenhet att folja systemrekommendationer (Mal B)

Som ndmnt innan &r ett av grundldggande antaganden i studien att forarna dr mer benégna
att folja rekommendationer fran informativa system én frdn motsvarande grundldggande
(state-of-the art) system. Overlag dr véra resultat i linje med det hir antagandet.

Under kérningen 1 simulatorn fick varje forare uppleva tva trafiksituationer dér
rekommendationen fran navigationssystemet avvek fran informationen pa végskyltarna i
trafikmiljon. Detta hiande i en rondell samt i en T-korsning. Vi analyserade déarfor andelen
forare som foljde navigationssystemets forslag trots motstridiga véagskyltar (Tabell 6) och
kom fram till att endast ett fatal forare foljde skyltarna vid rondellen oberoende av
forargruppen. Vid T-korsningen ddremot varierade forarnas bendgenhet att folja
navigationssystemets rekommendationer beroende pa om systemet var grundldggande
eller informativt. Ungefar 75 % av forarna foljde det grundldggande systemet, medan det
informativa systemet foljdes av mer dn 95 % av forarna.

Tabell 6 Andelen forare som foljde vigskyltar istéllet for rekommendationerna fran navigationssystemet.

Nav sys Basic Informative

Eco sys None Bas Inf None Bas Inf

Roundabout  0.05 0 0.05 0.09 0.05 0
T-junction 0.3 0.26 0.2 0 0.09 0.04

Analysen av forarnas bendgenhet att folja sparsamkorningssystemet gjordes framforallt
genom att studera vid vilket motorvarvtal (RMP) forarna viljer att vixla i forhéllande till
systemets rekommendation att byta véxel (vi definierade detta 6gonblick som det sista
momentet innan kopplingen trycks och att vixeln dndras). Resultaten visas 1 Figur 2 dar
det framgar att, med undantag for forargruppen /B, sparsamkorningssystemet har bidragit
till tidigare véxling, och att effekten blir forstirkt nir systemet dr informativt. Vi
bekréftar signifikansen av effekten genom att studera ensidigt konfidensintervall f6r
genomsnittligt motorvarvtal, Ap 95 % KI (BN och BB: [16,3221, 197,976]; BN och BI:
[217,4, 391,523]; BB och BI: [126,951, 267,674]; IN och II: [267.878,443.052]). Det &r
ocksa virt att notera &r att forargruppen /B presterat betydligt simre (se Ap 95% KI for
IN och IB: [-323,123, -115,39]).
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Figur 3 Medelvirdet och motsvarande 95 % konfidensintervall for motorvarvtal (x-axel) vid vilket forarna i de
olika grupperna (y-axel) viljer att viixla upp som en foljd av sparsamkérningssystemets rekommendationer att
vixla upp.

P4 samma har eventuella effekter av sparsamkorningssystemets rekommendationer pa
motorbromsningen studerats genom att titta pa hur stor del av tiden som forarna
tillbringade 1 motorbromsningsléget (det definieras hir som tiden dér ingen av pedalerna
var nedtryckta som en konsekvens av att systemet rekommenderade att lyfta foten fran
gaspedalen). Resultaten visas 1 Figur 4 dér det framgar att forargrupperna som anviande
ett sparasamkorningssystem tillbringade mer tid pa motorbromsning (jmf. ensidiga Ap 95
% KI for BN och BB: [-0,052, -0,0155]; BN och BI: [ -0,052, -0,018]; IN och IB:

230 [-0,066, -0,027]; IN och II: [-0,044, -0,010]). I det hér fallet kunde vi dock inte se
nagon signifikant skillnad mellan det grundldggande och det informativa systemet.
Intressant nog &r det hir den enda analysen dér vi inte observerat ett avvikande beteende
for forargruppen /B.
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Figur 4 Medelvirdet och motsvarande 95 % konfidensintervall for tiden (x-axel) som respektive forargrupp (y-
axel) spenderade pa att motorbromsa som en konsekvens av sparsamkorningssystemets rekommendation att
lyfta foten fran gaspedalen.

Sammanfattningsvis kan vi sdga att var studie tyder pa att systemets rekommendationer
har en effekt pa forarens beteende, och att denna effekt dr storre om systemet &r
informativ. Undantaget &r motorbromsningen dér informativ versionen hade ingen
betydande effekt. Det kan finnas flera mojliga orsaker till detta som exempelvis att fulla
potentialen for motorbromsen redan uppnatts nar rekommendationen ges.



6 Spridning och publicering

6.1 Kunskaps- och resultatspridning

Projektet har genomforts i titt samarbete mellan Viktoria Swedish ICT och Hogskolan 1
Skovde (HiS), vilket 1 sig har skapat nya framtidsmdjligheter d& dessa parter stérkt
samarbetsband. Utdver det har projektet bidragit till kunskapslyft och
kompetensutveckling inom omridet. Vi visar ocksa pd en outforskad koppling mellan vér
grundlidggande tilltro om ett systems intelligens och beteendeférandringar av vikt for
fortsatt forskning.

Slutsatserna frdn denna studie forstérker tidigare resultat och skapar virdefull information
som vi kan bygga vidare pa for framtida industriella projekt. Delresultaten har/kommer
att spridas via konferenser och tidskrifter samt att bidra till en licentiat som doktoranden
Erik Lagerstedt presenterar varen 2017. Projektets resultat kan dven appliceras pd andra
omraden inom fordonsbranschen bortom sparsamkorning (jmf. sdkerhetssystem). Vidare
kan kunskapen utnyttjas inom interaktionsdesignkurser med olika doménfokus vid
Hogskolan 1 Skévde.

Vidare har en ansokan har skickats in till Vinnova med anledning av vidareutveckling av
befintligt sparsamkdrningsgranssnitt for arbetsmaskiner inom jordbruket. Resultatet fran
denna studie kan sdledes fa direkt industriell genomslagskraft. Vidare har en ansdkan till
SSF om doktorandstudier med avseende pd manskliga interaktioner med mer intelligenta,
automatiserade system som automatiserade fordon skickats in vilket ytterligare kan
utveckla de teoretiska stéllningstaganden frdn denna studie.

6.2 Publikationer

Projektresultaten har presenterats 1 bade vetenskapliga och populédrvetenskapliga
sammanhang. Fler publikationer &r planerade efter projektets avslut.
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7 Slutsatser och fortsatt forskning

Den genomf6rda studien har stirkt var tidigare hypotes att det finns ett samband mellan
var upplevelse av ett systems upplevda intelligens och vér benédgenhet att folja dess
rekommendationer. Mer specifikt tyder resultaten pa ett samband mellan
energibesparingen och informationsgraden som en forare forseddes med. Genom att forse
forare med mer informativa (intelligenta) system kan forare uppmuntras till ett mer
sparsamt korbeteende. Pa det viset skulle energidtgangen for Sveriges existerande
fordonsflotta kunna reduceras med 0.8-3 TW/h per ar. Givet att denna studie genomforts
1 en korsimulator skulle det vara vardefullt att verifiera dessa slutsatser 1 en mer realistisk
miljo (t.ex. pd testanldggningen AstaZero eller 1 verklig trafik).
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