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Prosjektbeskrivelse



Bakgrunn

1 2016 ble det farste forskningsomradet

i verden godkjent for testing av auto-
nome skip gitt til Trondheim by i Norge.
Det er for a utvikle skipsindustrien til &
bli bedre pa sikkerhet, miljg og effek-
tivisering. Av alle ulykker som skjer pa
havet er det 80 prosent av ulykken som
skyldes menneskelige feil. Et autono-
misk transportmiddel ser ting som ikke
det menneskelige oyet ser og reagerer
nesten hundre ganger raskere enn det
et menneske kan(Bjerkeng 2015). Norge
er verdensledende innen utvikling av
autonome skip og Yara Birkeland er et av
de mest omtalte autonome skipsprosjek-
tene. Dette skipet skal etter planen veere
et elektrisk selvstyrende skip i 2020 som
skal erstatte 40000 vogntog arlig. (Sten-
svold 2017).




At noe er autonomt betyr at det er selv-
styrende . Autonom transport blir delt
inn 6 kategorier pa hvor selvstyrte de er,
hvor null pa skala fra 0-5 er ikke selv-
kigrende og fem er helt selvkjgrende.
Det er et skille mellom kategori 2 og 3
pa hvor autonom et kjgretay er. Nar et
kjoretay er kategorisert som niva tre eller
hayere, vil kjgretoyet gjgre menneske-
lige avgjerelser hvor den analysere om-
givelser rundt seg og gjer en handling
ut fra det den observerer(Davies 2016).
Skal man plassere Milliampere pa denne
skalaen skal den vaere et niva fire trans-
portmiddel. Fergen handterer enhver
situasjon selv og omradete den kjgrer pa
vil vaere begrenset.

Autonom Transport

Denne autonome transportteknologien
blir mer vanlig a se pa veien og blir brukt
mere. | en rapport fra Deloitte hvor de
har sett pa hvor mye vi mennesker stoler
pa autonome kjoretay kommer det frem
atbare 1 av4iUSA felersegtryggiet
autonomt kjeretey (Felton 2017). Dette
skyldes at man ikke forstar denne nye
teknologien som erstatter menneskelige
egenskaper, samt menneskelige egen-
skaper som kulturelle, organisatoriske,

mellommenneskelige perspektiver(Lee
and See 2004).



Milliampere
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2017. Her skal det teknologiske som sty-
rer den autonome fergen testes, og den
skal teste adferden andre bater og den
autonome fergen har med hverandre.
Etter planen skal den originale fergen bli
godkjent av Sjefartsdirektoratet i 2018.
(Stensvold 2016) (Heggdal 2016)



Omradet

Fergen skal ga mellom Vestre kanalkai
og Ravnkloa som er en strekning pa ca
100 meter og bruke ca 1 minutt for a
krysse kanalen som tilsvarer ca 3 knop.
Fergen er ikke utsatt for mye sjg, men
det er kryssende battrafikk fra Munk-
holmbaten og andre privatbater.
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Intervju med @rnulf Jan Radseth

@rnulf Jan Redseth jobber som senior-
forsker ved SINTEF Ocean og har for-
sket lenge pa autonome skip(Stensvold
2016). Etter en samtale med han om
Milliampere mente han at denne fergen
matte ha et objektivt ansvar for alle som
brukte den. Han uttalte at den ma vaere
sa enkel & bruke slik at hvem som helst
kan bruke den. Vi diskuterte hvordan
fergen skulle ga frem for & gjore det

tryggest mulig for passasjerene ombord.

Passasjerene ombord i Milliampere

vil ikke ha en fysisk ansvarlig person a
henvende seg til hvis det skulle skje noe
utenom det vanlige.

Situasjoner som brann ombord, mann
over bord, tekniske problemer og kolli-
sjon med andre bater er nedscenarioer
som blir annerledes for passasjeren nar
det ikke er en kaptein ombord.

Gode lgsninger pa disse scenarioene og
at fergen er idiotsikker & bruke, ma veere
pa plass fer den blir godkjent mente
Brnulf.



Haugesund

Jeg ble invitert av min veileder Thomas
Porathe til & delta pa Sjosikkerhetskon-
feransen 28 september 2017. Her skulle
Svein David Medhaug fra Sjefartsdirekto-
ratet snakke om Norges utvikling innen
autonom shipping. Han er prosjektleder
for regelverksutvikling for autonome og
fiernstyrte skip. For at Milliampere skal
bli godkjent ma det vaere et reglement
a ga ut fra, men Sjgfartsdirektoratet var
ikke ferdig. “Regler for bruk av autono-
me bater ma vaere like sikkert eller sik-
rer”, sa Svein David Medhaug.




Oppgaven

Sikkerheten til passasjerene om bord er
viktig, og beredskapsplaner og andre
prosedyrer angaende drift av en auto-
nom passasjerferge er ikke ferdig enda.
Dette er noe som ma pa plass for fergen
kan bli godkjent for kommersiell drift.
Denne oppgaven vil derfor ta utgangs-
punkt i hvordan sikkerheten er pa ferger/
bater idag, og preve a skape en trygg
relasjon mellom passasjer og en selv-
styrende ferge.

Det er ikke tenkt pa hvilke mulige
interaksjoner passasjerene skal ha om
bord Milliampere.

Prosjektleder gnsker at passasjerene
ombord skal ha en mulighet for & stoppe
fergen. En form for registrering av passa-
sjerene er ogsa gnskelig men usikker pa
hvordan dette skal utfgres.



| Norge finnes det noen kabelferger hvor
passasjerene drifter fartayet selv, manu-
elt eller med hjelp av en motor. Kabelfer-
gene er en ferdselsmulighet mellom et
fastland og en @y, hvor avstanden er ca
100 meter. En kabelferge er en bat som
er feste i en kabel som man trekker frem
og tilbake for transport mellom et sund.
Mellom Nesgya og Brenngya kan man
ferdes med en kabelferge i perioden fra
1 mai til 15 sep. Denne kabelfergen drif-
tes ved hjelp av en manuell sveiv og kan
kun kjores av mennesker som er eldre
enn 6 ar. Ser man en kryssende battrafikk
kan man ikke sveive igang kabelfergen.
Fergen kan ikke overstige 15 passasjere
og 5 sykler, og det er den som sveiver
som har ansvar om bord fergen.

Sankthansaften 1982 skjedde det en
ulykke pa denne strekningen, da var fer-
gen registrert for 20 personer og under
ulykkeshendelsen var det 40 personer
om bord.

Kabelferge

Fergen var overbelastet og dette forte til
ubalanse pa fergen som igjen forte til at
fergen kantret. En mann ble hjerneska-
det fra ulykken. Brenngya Vel var eier av
fergen og ble holdt ansvarlig for hendel-
sen(Gigrtz, 2017)

10



Kabelferge

Utenfor vestkysten av Norge pa oy-
samfunnet Fedje har de en tilsvarende
kabelferge. Denne fergen gar over et
sund pa ca 50 meter og er registrert for
8 personer. | 2009 kantret ogsa denne
fergen etter at den ble overbelaste med
30 personer. Dette skjedde pa kvelden
etter at noen turister hadde vaert pa en
fest og skulle tilbake med kabelfergen.
Passasjerene om bord hadde drukket
alkohol, men var sjgvante som gjorde at
de kom seg raskt til land.(Ebbesvik and
Qystese 2009)
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18 oktober dro jeg for a preve kabel-
fergen som gar mellom Nesgya og
Brenngya. Kabelfergen ved Brgnngya
blir driftet av en manuell sveiv. Den er
registrert for 15 personer og gar over et
50 meter sund. Den har forkjarsrett pa
vannet og om natten bruker den lanter-
ner. Da jeg kom dit var det lagt flytebryg-
ge over hele sundet. Pa bryggen var det
et skilt som viste hvilke regler som gjaldt
bruk av kabelfergen. Pa en liten holme
rett ved siden av krysningspunktet til
kabelfergen star det et skilt om at andre
bater har vikeplikt for kabelfergen. Pa
brenngya er det titalls fastboende, flere
fritidsboliger og blir brukt som turomra-

de.

Observasjon

ELFERGEN

W Den som sveiver er ansvarlig
W Maks. 15 passasierer eller 1500 kg
W Maks. 5 sykler, traller eller barnevogner

W Vent pa hoyre side, ikke sta pa landgangsdel for fergen
erinne. La folk fra fergen f& passere for du gar ombord

B Barmn under skolepliktig alder skal ikke betjene fergen
M Ikke start nar det er kryssende bater i umiddelbar nzerhet
M Vis aktsomhet, sveiv jevnt og rolig. Vis at du kan beregne
farten til en myk landing
M Tilby deg & sveive om det er eldre eller barn ombord
| B Hielp gjerne andre ved ilandstigning, hold fergen inntil
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Etter observasjonen dro jeg tilbake for
intervju noen av de som bruker kabel-
fergen. Jeg ensket & komme i kontakt
med de som bruker den daglig og de
som bruker den sjeldent. Siden kabelfer-
gen gar mellom Mai og September og
jeg var der i oktober, stilte jeg meg pa
enden av den flytebryggen som legges
over sundet i vinterhalvaret. Jeg inter-
vjuet 15 stykker, hvor 3 av de var fastbo-
ende. Jeg stilte de fire sparsmal hver.

1. Har du alltid felt deg trygg nar du har
brukt kabelfergen?

2. Hvis kabelfergen hadde vaert driftet av
en automatisk motor, hadde du fglte deg
mindre sikker, like sikker eller sikrere?

3. Hvorfor?

4. Hva er viktig for deg for at du skal fale
deg trygg i en transportsituasjon hvor du
ikke har kontroll?

Intervju

1. Samtlige sa at de felte seg trygg nar Det var selvsagt at alle som jeg spurte
de brukte den, alle svart som at det var var trygge pa a ta den manuelle kabel-
selvsagt. fergen. Jeg fikk inntrykk av at de synes

at den var enkel a bruke, og tenke ikke
2.3 av 15 hadde falt seg mindre sikker pa sikkerheten sin eller om de falte seg
og 12 av 15 hadde fglt seg like sikker. trygge da de tok den. Mange av de jeg

spurte mente ogsa at det var viktig for
3. De som svarte at de fglte seg mindre dem 3 vite at det tekniske fungerte, da
sikker, matte vite om det var en god jeg spurte spgrsmal fire.

reservelgsning hvis fergen skulle fa
tekniske problemer. De som fglte seg
like sikker var batvante og stolte pa det
tekniske. De synes avstanden var sa kort
at hvis det skulle skje noe sa kunne man
nesten bare svamme over.

4. Nedutgang,vedlikehold, hjelpemidler,
enkelt varslingssystem og muligheten til
a stoppe var svarene jeg fikk.
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| 2016 startet Uber et forskningsprogram
i Pittsburgh USA med selvkjgrende taxi.
Det var bare inviterte som hadde mulig-
het til & f& veere med pa en tur med en
selvkjort taxi. Etter at man hadde bestilt
en taxi via Ubers app, kom det en selv-
kjgrende uber taxi like etter med to Uber
ingenigrer i forsetet. Den ene ingenigren
satt i forersetet og var klar til & ta over
styringen av taxien hvis det skulle skje
noe eller hvis passasjerene i baksete ikke
var komfortabel med at de satt pa med
en selvkjgrende taxi. Den andre ingeni-
gren fra uber satt med en pc og obser-
verte hvordan andre i trafikken og pas-
sasjerende i baksete reagerte pa denne
teknologien.

Ubers Autonom Taxi
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Etter man har satt seg inn i taxien, ma
man trykke pa en knapp pa en tablet

for & si at man er klar for & dra.(Brewster
2016) Denne skjermen viser om taxien
er i selvkjgrende modus eller ikke, far-
ten, styringsvinkel, nar bilen bremser,
hvor langt den har kjgrt i autonom sta-
tus. Du far ogsa informasjon om hvor du
har kjert og hvor lenge det er til du er
fremme til din destinasjon. Du har ogsa
mulighet til & se hva bilen ser. Denne
autonome opplevelsen har man ogsa
mulighet til 8 dokumenter med denne
skjermen ved a ta en selfie. Sist men ikke
minst har passasjeren mulighet til a stop-
pe bilen ved a trykke pa en knapp pa
skjermen som gjer at den selvkjgrende
taxien stopper(Staff 2016).

Flere som har sittet pa med denne trans-
porttjenesten til Uber forteller om at det
har faltes “normalt” a sitte pa med en
selvkjerende taxi.

Ubers Autonom Taxi

Pittsburgh, PA
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| 2016 kunne man teste en prototype av
den autonome shuttle bussen EZ10 i
trondheim. Den var programmert for a
reise en fast runde rundt Campusen pa
NTNU Glgshaugen.

Inni denne autonome bussen er det

en skjerm som viser lengden pa reisen
mellom de to stoppene. Bussen har tre
knapper, hvor to av de er for & apne dg-
ren med rullestolrampe eller uten. Den
siste knappen er for & ha mulighet til &
stoppe bussen(Furberg 2016).

Autonome Shuttle Buss
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Uber utviklet et brukergrensesnitt for
sine autonome drosjer basert pa de tre
prinsippene som oppnar tillit til et auto-
nomt system. Prinsippet om
transparens, komfort og kontroll

(Nix, 2017).

Transparens

Dette prinsippet baserer seg pa at men-
nesker har tillit til hva en kan se og hva
en kan tydelig forsta Macro transparency,
alt som far en til & fele seg tatt vare pa og
komfortabel. Viser tydelig hvor man skal,
hvor den har tenkt & ga og nar man har
nadd malet.

Micor transparency , dypere ned enn
macro, viser hva den autonome bilen
kan se og hvordan den interagerar med
omverden.

Control

Ubers Design Prinsipper

Kontroll

A gi passasjeren i en autonom bil
mulighet til & starte, stoppe og endre
rute, er en ting som gker tilliten til et au-
tonomt system. Muligheten for a
kommunisere med en personen som
overvaker det autonome
transportmiddelet, gir passasjeren
mulighet til & kontrollere kjgretayet med
kommunikasjon.

Transparency

Trust
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Komfort

Prinsippet om komfort handler om at
mennesker gnsker gjenkjennelige ting
som ikke er helt ukjent, er en av delene
for & oppna tillit. Det er for at
overgangen fra helt ny teknologi ikke
skal vaere helt ukjennelig fra hva man
kienner fra for av. Ved a se hvordan
kjgretayet kan kommunisere, reagere pa
farer pa veien, og administrere
navigasjonen, kan folks tillit og
kiennskap gke. Innfaring av
menneskelige egenskaper, ogsa kalt
antropomorfisme, pa en autonom bil,
gker tilliten til passasjeren som sitter i
den.

Comfort



Brukeren
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Milliampere skal ga mellom Ravnkloa
og Vestre Kanalkai. Ravnkloa ligger ved
sentrum, pa Vestre Kanalkai er det jern-
banelinjer og en strandpromenade. Det
er fa som bor rundt Vestre kanalkai og
det finnes broer i naerheten hvis man
skulle komme ga fra den ene siden til
den andre siden. Brukeren av fergen
antar jeg vil vaere primaert en som on-
sker & opplev en autonom fergetur. Jeg
antar at de fleste brukeren ikke vil bruke
fergen daglig. Dette er mennesker som
er opptatt av teknologi og er positive til
autonom transportmidler. De fleste bru-
kerne vil veere engangsbrukere og skal
fergen for a fa en opplevelse.



Jeg satte opp de to tenkte reisene til
kabelfergen og autonome fergen for

a sammenligne. Hvis det er for mange
ombord i kabelfergen, ser passasjerene
det ann hvis man opplever at fergen er
overbelastet. En som jeg snakket med
under intervjuene mine fortalte meg at
han aldri hadde opplevd det pa sine 30
ar som fastboende. Hvis dette skulle skje
med den autonome fergen, ser jeg for
meg at den vil bli staende i brygga til
det er riktig antall mennesker ombord.
Det har forekommet at kryssende bater
har kommet for neerme kabelfergen og
gdelagt vaieren slik at fergen blir staen-
de. Hvis dette skulle skje med den au-
tonome fergen mulighet til & observere
og navigere rundt eventuelle farer. Her
tenker jeg det er viktig & informere om
hva som skjer for passasjerene ombord.

Sammenligning av Turer
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Rammer

For a oppna en like sikker eller sikrer
fergetur, ma det lages gode Igsninger
for hvordan fergen skal ga frem i nadsi-
tuasjoner som mann over bord, brann
og navigasjonsproblemer. Pa grunn av
reglementet fra Sjofartsdirektoratet ikke
er klart, har jeg valgt a se pa hvordan
fergeturen kan veere for passasjerene
under normal bruk. Hvordan informa-
sjon og interaksjon med fergen skal se
ut i normal drift av fergen. Jeg skal se pa
hva som kan skape en trygg relasjonen
mellom mennesket og fergen. Jeg kom-
mer til & basere utviklingen av et sytem
pa bakgrunn av Ubers designprinsippen
som transparens, kontroll og komfort.
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Utvikling
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Jeg antok at de ferste brukeren av
fergen er opptatt av teknologi og var
interessert i den virkelige autonome
opplevelsen. Sa jeg tok utgangspunkt i
teknologi mange kjenner igjen nar jeg
gikk frem for ideutvikling. Min ide var
a ta med passasjerene pa en reise hvor
man ble personlig informert over hva
som skjedde.

Ideen var a registrere seg gjennom en
messenger chatbot, en applikasjon man-
ge har. For a skape en personlig tilknyt-
ning til fergen.

lde

Et tilsvarende system som mobil Bankld,
skulle gi deg et morsomt sjgrelatert kal-
lenavn som var personlig, men samtidig
skulle ikke viste noe personlig informa-
sjon.

Samtidig tenkte det var viktig for fergen
vite passasjerenes plassering i fergen for
a oppna balanse ombord. Tanken var a
vise en visualisering pa hvor passasjere-
ne var ombord til en hver tid, for ogsa a
bevisstgjore passasjeren om balanserin-
gen av fergen.
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Konseptet baserte seg pa personlig
informasjon gjennom en chatbot fra
messenger. Farste steg er 8 komme seg
til bryggen hvor fergen gar fra, og der
er det et skilt som gir instruksjoner for

a ta fergen. Man ser ogsa hvor man er
og hvor fergen gar. Man far instruksjon
om a seke opp “Plaske” pa messenger.
“Plaske” er et navn som en journalist ga
Milliampere, som jeg prevde ut i dette
konseptet. De jeg testet navnet pa fore-
trakk Milliampere.
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Man sgkte opp fergens navn pa appen-
Messenger. Sa gikk chatboten stegvis
gjennom registreringen pa hvor man var
og om man hadde med sykkel-barne-
vogn eller barn. Etter det fikk man tildelt
et sjorelatert navn som f.eks “Kaptein
Redskjegg” etterfulgt med at man na
kunne gad ombord i fergen.

Konsept 1
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Etter at man var kommet ombord, ville
fergen registrert at du hadde kommet
ombord og du matte si ifra om at du var
klar ssammen med de andre passasjere-
ne. Du fikk en oversikt over hvor mange
som var ombord fergen og hvor lang tid
turen tok. Nar fergen kjorte fikk man mu-
lighet & folge fergens tur live pa sin egen
smarttelefon via Messenger. Her hadde
man ogsa mulighet til 4 ta kontakt med
en som overvaket fergen.

Konsept 1

| tillegg til at man hadde denne informa-
sjonen pa sin telefon skulle det veere en
skjerm i fergen som gav en oversikt over
hvor mange som var ombord, og hvor
de stod plassert i fergen og fergens tur.
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Konsept 1

Dette konseptet testet jeg pa 5 personer
hvor samtlige testpersoner syntes dette
var komplisert og uforstaelig. Flere var
ikke sa kjent med & bruke chatbot, og
hele reisen virket uoversiktlig. Mange
synes det var litt rart & matte registrere
seg pa denne maten.
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Jeg ble usikker pa om registrering kun-
ne fore til at passasjer falte seg trygg i
den gitte situasjonen, og om det kunne
skape tillit til et ukjent system. Derfor
utviklet jeg en test for a teste ut registre-
ring var sa viktig som jeg trodde i star-
ten av utvikling. Testen var et scenario
med tre forskjellige hendelser. Farste
test var at man skulle ta en gondoltur
med en venn. Den skulle tas sammen en
guttegjen pa 5-6 stykker. Da gondolen
begynte a g3, begynte guttegjengen a
lzpe frem og tilbake i gondolen slik at
den gynget voldsomt. Sa spurte jeg test-
personen om hvor trygg man foelte seg i
denne situasjonen pa en skala pa 1-6.

Teste Registrering

Andre test startet likt, men nar man gikk
inn i gondolen sa man at den var vi-
deoovervaket. Guttene begynte a lape
frem og tilbake i gondolen slik at den
gynget voldsomt. Etter kort tid kom det
en beskjed om at de matte stoppe. Sa
spurte jeg testpersonen om hvor trygg
man fglte seg i denne situasjonen pa en
skala pa 1-6.
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Tredje testen matte man registrere seg i
forkant for & ta gondolen. Etter det gikk
man inn i gondolen sa at den var vi-
deoovervaket. Guttene begynte a lope
frem og tilbake i gondolen slik at den
gynget voldsomt. Sa spurte jeg testper-
sonen om hvor trygg man fglte seg i
denne situasjonen pa en skala pa 1-6.



Denne testen utfgrte jeg pa 15 stykker,
hvor de fleste fglte seg mindre trygg i
test 1 enn de to andre tilfellene. Jeg fant
ogsa ut at det var en beskjed til passasje-
rene som gjorde at testpersonene fglte
seg mest trygg. Jeg konkluderte med

at registrering ikke tilfart mere tillit og

at kommunikasjon med en som overser
turen var den beste maten for at passa-
sjeren skulle fale seg trygge.

Teste Registrering

OMRADET ER
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VIDEO

OVERVAKET

VIDEO

OVERVAKET
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Testresultatene fra testen om registrering
fortalte meg at dette var noe som ikke
skapte mere tillit i en ubehagelig setting.
Jeg valgte derfor a lage et helt nytt kon-
sept som ikke hadde med registrering.
Det ble gjennomfart en brukertest av

3 forskjellige konseptsystemer for pas-
sasjerene ombord Milliampere. Utfor-
mingen ble gjort pa bakgrunn av de tre
forskjellige casene, og bruk av teori og
designprinsipper om tillit. Testen gikk ut
pa a teste tre forskjellige systemer som
gav forskjellig mengde informasjon til
passasjerene om bord. Malet for testen
var a se hvor mye informasjon passasje-
rene om bord Milliampere trengte for
at de skulle fa mest tillit til en autonom
ferge. Design prinsippene testen base-
rer seg pa, er blitt testet ut pa land hvor
strekningen er lengre og raskere has-
tighet pa fremkomstmiddelet. Testen sa
om man kunne bruke de samme prin-
sippene nar transportmidlet befant seg

i et annet element og nar ruten ikke var
lengre enn 100 meter.

Konsept 2

Testen ble gjennomfart ved a vise bilder
og illustrasjoner pa papirark mens det
ble fortalt hva som skjedde i tillegg. Etter
at et system ble presentert fikk de spors-
mal om hvordan de oppfattet situasjo-
nen i det scenarioet det ble presentert.
Etter at de tre forskjellige systemene ble
presentert for testpersonen, kunne de
sammenligne de forskjellige systemene
med hverandre. De fikk sa et spars-

mal om hvilket av de tre forskjellige
systemene de hadde mest tillit til.
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Konsept 2

Alle systemene hadde samme scenario i
starten. Scenarioet startet med at de fikk
se et bilde av hvordan fergen sa ut og
de skulle ta en tur med den. Da de var
pa bryggen hvor denne fergen skulle ga
fra ble de vist et blide av et skilt som gav
informasjon om hvor de var, hvor desti-
nasjonen var og ruten til destinasjonen.
Neste bilde var av et kontrollpanel inne
pa fergen som vite de muligheten de
hadde for a kontrollere fergen. Deretter
fikk passasjerene beskjed om at alle var

Velkommen til Milliampere
verdens ferste autonome ferge

Fergen gér mellom //
Ravnkloa og 7>
Vestre Kanalkai

Maks 12 Personer

Trykk pa den grenne
knappen hvis ikke
Milliampere ligger ved Duegher
bryggen

om bord i fergen og at det kom en be- Tl Mailianipers
skjed fra hgyttaleren om at porten lukkes Autonom Passasjerferge

og hva neste stopp var. Etter at fergen el i

hadde kjert et halvt minutt, ble testper-

sonen vist et bilde hvor det var en kajakk

i veien for fergen. “%

.....
-----
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System 1

System 1 testet om tale og et kontroll-
panel om bord var nok til a fa tillit til en
autonom ferge.
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System 2 testet om tale, et kontrollpanel
og et skjermbilde som illustrert et kart
over hvor fergen var og hvilken rute den
tok, om dette kunne skape mere tillit til
en autonom ferge.

System 2

Velkommen til
Milliampere

@ ==

Emergency Call

Nodstopp
Emergency Stop
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System 3

System 3 testet for tale, et kontrollpanel B vootre Kanalkai
og en skjerm som viste et levende video-
bilde av hva fergen sa, hvor den var, og
hvor den skulle.

Velkommen til
Milliampere

Nodanrop
Emergency Call

Nodstopp
Emergency Stop

| Vestre Kanalkai -

@)
©)
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Denne testen ble utfert med 11 perso-
ner, 7 kvinner og 4 menn. Aldersgrup-
pen til testpersonene var mellom 25 ar
og 55 ar. To av elleve falte de hadde
kontroll over kontrollpanelet og felte

seg komfortabel i system 1. Prinsippet
om kontroll og komfort var nok for at de
kunne stole pa systemet. Strekningen var
sa kort at de trodde det var ungdvendig
a vise mer informasjon.

Tre av elleve fglte at de hadde kontroll
over kontrollpanelet og falte seg kom-
fortabel fordi det var en skjerm som
viste de god oversikt og informasjon om
ruten til fergen som ble vist i System 2.
Prinsippet om kontroll, komfort og trans-
parent var det som var ngdvendig for at
brukerne skulle fa tillit til systemet. De
trodde at mer informasjon enn dette var
overfladig.

Test Konsept 2

Seks av elleve falte de hadde kontroll
over kontrollpanelet, falte seg komforta-
bel fordi det var en skjerm som viste de
god oversikt og informasjon om ruten
til fergen, og at det var viktig a vise hva
fergen s og observerte. Prinsippet om
kontroll, komfort, makro gjennomsik-
tighet og mikro transparent var det de
trengte a stole pa systemet. De fglte at
autonome var futuristiske og de hadde
blitt skuffet dersom denne oppfatningen
ikke hadde blitt oppfylt.
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Mennesker blir introdusert for ny og
uforstaelige teknologi som trengs a for-
klares for at mennesker skal fa tillit til det.
Da overgangen fra heisfarer til forerlgs
heis skjedde, tok det lang tid fer man
fikk tillit til et system hvor mennesket
ikke hadde bra nok bevis og oppfatning
for et system som var nytt og uforstaelig.
Den autonome passasjerfergen Milliam-
pere vil veere et prosjekt som skal gjere
mennesker observante pa teknologien
og introduseres til samfunnet som mere
en opplevelse enn et transportmiddel.
Strekningen fergen skal ga er kort og
det er lite kryssende trafikk. Dette er en
god mulighet til & gjere flere mennesker
bevisste pa autonome transportsystemer
som igjen kan bygge tillit til den frem-
tredende teknologien. Testen som ble
utfert i denne artikkelen tok ikke med
hvordan onboarding av fergen skulle
skje.

Konklusjon

Hvis man baserer ombordstiging til den
autonome fergen pa den samme maten
som nar man gar inn i en heis, tror jeg
man kan gjenskape den samme tilliten
som man har til heis. Uforsvarlig bruk og
haerverk om bord den autonome fergen
kan oppsta. Overvakning av fergen og
mulighet for & gi beskjed til passasjerene
om bord i fergen vil begrense slik atferd
og kan bidra til at man feler seg trygge-
rer.

Tale om bord i fergen er noe alle fra
testen gav uttrykk for at var viktig, og
det er noe som stemmer med forsknin-
gen. Informasjon og beskjeder gitt av en
menneskelig stemme er noe som gav
tillit til systemet for alle testpersonene.
Flertallet av testpersonene gnsket seg
et system som ga dem visuell informa-
sjon over batens posisjon og tid, og hva
baten oppfatter og ser rundt seg.
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Denne visuelle informasjonen var ikke
vesentlig for & bygge tillit til denne auto-
nome fergen, men den ville bidra til en
tryggere opplevelse. Forskningen sier at
en vil fa hgyre/bedre tillit til et autonomt
system ved a gi den menneskelige egen-
skaper som gyner. To av testpersonene
syntes at det var ungdvendig a vise infor-
masjon pa en skjerm i tillegg til audio da
ruten til fergen var sa kort.

Reiselengden til fergen tror jeg er av-
gjerende for hvor mye informasjon en
reisende skal fa pa strekningen. Blir det
for mye informasjon pa kort tid, vil det
kanskje bli oppfattet som information
overload og virke mot sin hensikt. Det er
derfor veldig viktig & teste dette for hver
enkel situasjon. Samtidig tror jeg batens
utforming og starrelse har mye a si pa
mengde informasjon som blir formidlet
til reisende.



Jeg jobbet litt videre med de tilbakemel-
dingen jeg fikk fra testen av konsept 2. k: i
Det var noen som reagerte pa fargebru-
ken og derfor byttet til en farge som ikke
mennesker oppfatter som like kritisk. Jeg
har ogsa lagt til maleavstand pa interval-
ler 25 meter. Dette er for & hjelpe passa-
sjerene med a fa en avstands forstaelse.
Tiden har jeg flytte inn i ruteoversikten
for & rydde opp i skjermen. Muligheten

Forslag

for & holde porten apen slik som man B ¥l ——

har i en heis, vare det flere som stusset
pa og derfor fjernet jeg den. Knappen
for & kommunisere har jeg gjort anner-
ledes fra de andre start og stopp knap-
pene. Dette er for & skille knappenes
funksjoner. Veien videre blir & teste dette
videre og pa selve lokasjonen Ravnkloa
ved vannet.

36

Autonom Passasjerferge
Maks 12 personer
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