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1.  INTRODUZIONE

Gli autoveicoli immatricolati in Europa a partire dalla fine degli anni ’90 devono essere obbligatoriamente equipaggiati con la presa diagnosi OBD (On Board Diagnosis): si tratta di una porta seriale a 16 pin.

I veicoli conformi all’OBD permettono di effettuare l’autodiagnosi attraverso la presa collocata all’interno dell’abitacolo. L’autodiagnosi viene spesso effettuata dalle officine meccaniche in caso di malfunzionamento del motore, per individuare la causa del problema. In alcuni paesi la polizia può fermare un veicolo e richiedere la diagnosi per leggere la percentuale di CO2 presente nel gas di scarico. Tuttavia, sebbene le officine e le forze dell’ordine facciano uso di strumenti di test professionali (e costosi), il privato cittadino può sfruttare i servizi OBD della sua auto attraverso il PC o il Laptop grazie a una semplice periferica di collegamento.

2. OBIETTIVI DEL PROGETTO

Sviluppare un software per monitorare la propria guida, con accesso alle opzioni in maniera multimodale.

Il software dovrebbe leggere dalla periferica collegata alla presa OBD alcuni parametri relativi allo stato del motore: velocità, regime di giri, temperatura del liquido di raffreddamento. I valori, pubblicati in tempo reale sull’interfaccia grafica, devono essere visionabili dal guidatore e dai passeggeri. Alcuni eventi possono essere notificati al guidatore in maniera multimodale (grafica + sonora / vocale), ad esempio il superamento della velocità massima impostata in precedenza. La stessa impostazione di velocità massima può avvenire in maniera multimodale, ovvero l’interfaccia usata per settare l’opzione può essere acceduta tradizionalmente (mouse o tastiera) oppure vocalmente. Un primo obiettivo è quindi l’accessibilità per un utente “momentaneamente disabile”, ovvero l’autista, che dovrebbe distogliere il meno possibile l’attenzione dalla guida.

L’applicazione deve aiutare l’utente a guidare in maniera sicura ed economica. L’evento superamento di velocità massima (oppure media), notificato al guidatore, non vuole certo avere una funzione educativa dell’automobilista: il limite d velocità può infatti essere impostato a piacere, può non corrispondere al limite reale della strada percorsa. L’utente potrebbe impostare la velocità massima al di sopra della quale incorrerebbe nel ritiro della patente in caso di multa (40 km/h oltre il limite). I lunghi viaggi possono essere uno scenario per l’opzione di monitoraggio della velocità: nei tratti autostradali in discesa è facile superare di parecchio il limite di velocità: il sistema di monitoraggio acquisisce ciclicamente la velocità dell’auto, e genera un warning sonoro quando questa è eccessiva. L’autista può quindi affidarsi al software per mantenere una velocità adeguata, senza dover togliere lo sguardo dalla strada per controllare il tachimetro. Il beneficio di un uso corretto del sistema di monitoraggio vorrebbe essere in questo senso una riduzione dello stress alla guida. Dunque l’altro obiettivo fondamentale è l’usabilità del software, caratterizzata in larga parte dalla soddisfazione che l’autista avrebbe nel suo utilizzo. Per il successo del progetto è quindi importante creare uno strumento semplice ed efficace ma soprattutto accettato dall’autista medio.

Ulteriori scenari di uso del sistema possono riguardare la verifica degli indicatori di bordo nel cruscotto: il quadro strumenti delle autovetture comprende un tachimetro analogico che introduce uno scarto tra la velocità comunicata dal sensore e quella letta dall’utente. Lo scarto è dovuto in parte alla precisione con cui la scala è stampata sul fondo dello strumento, in parte alla posizione relativa dell’utente rispetto all’ago del tachimetro. Infatti la stessa velocità può apparire diversa a utenti di diversa statura, per via dell’angolazione della vista. Diversamente, l’interfaccia del software di monitoraggio pubblica in modo digitale la velocità effettiva, cioè quella rilevata dal sensore di velocità e comunicata alla centralina. Quindi non risente dell’errore del tachimetro, né di quello di lettura (da qualunque angolazione si guardi lo schermo, le cifre non cambiano!).

La stessa argomentazione vale per una verifica del contagiri e del termometro dell’acqua, indicatori che in alcune auto non sono neanche presenti.

3. STATO DELL’ARTE

Con la diffusione dei tester economici per OBD, detti scan tools, si stanno diffondendo anche i software per l’autodiagnosi. Generalmente il software deve essere scritto appositamente per il tipo di scan tool utilizzato; in pratica però moltissimi scan tool in commercio fanno uso dello stesso chip di conversione. Così è facile trovare in rete numerosi freeware per PC o per PDA, scritti prevalentemente in C++ o Visual Basic e compatibili con i più diffusi scan tool.

A differenza dei software usati dalle officine meccaniche, questi freeware hanno ovviamente un numero limitato di funzioni: non permettono di modificare i parametri per la gestione dell’iniezione elettronica, ma garantiscono comunque una lettura affidabile dei valori dei sensori.

È molto apprezzato, per la sua completezza, il freeware di scantool.net (vedere lo screen shot). Permette di leggere i valori di tutti i sensori e di visionare e cancellare i codici di errore in centralina.
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 Tuttavia l’interfaccia non può essere considerata accessibile per un guidatore, a causa dell’elevata densità di dati nello schermo.

Esistono anche alcuni freeware per PDA, scritti in C# o C++. Un esempio può essere OBD Gauge, di Dana Peters: http://www.qcontinuum.org/obdgauge/.

Si tratta anche in questo caso di applicazioni ottimizzate per l’uso a veicolo fermo.

4. PROGETTO

Il software pubblica la velocità del veicolo, il regime di giri del motore e la temperatura del liquido di raffreddamento. Permette di impostare la velocità massima (o la massima velocità media), e di richiedere la lettura vocale dei parametri correnti. La parte multimodale è eseguita dal browser Opera (8.51) con supporto Voice. L’applicazione di monitoraggio è stata scritta in Java.

4.1 Lato utente

Il sistema è destinato ad essere usato in un veicolo con motore acceso (oppure con la chiave in posizione ON): la sua funzione principale è quella di monitorare la guida; la porta OBD del veicolo si attiva con l’accensione del quadro strumenti.

L’utente è quindi il guidatore o un passeggero del veicolo.

Dopo la eventuale configurazione hardware (collegamento dello scan tool alla presa OBD e alla porta USB del Laptop) e l’avvio dell’applicazione, all’utente si presenta una finestra con una interfaccia grafica. In essa vengono pubblicati velocità, regime di giri e temperatura del motore. È presente una breve descrizione dello stato del sistema (cioè se il sistema monitora la velocità massima o quella media o se il sistema non sta monitorando).

I campi dei valori monitorati sono:

· engine speed: velocità del motore, misurata in rpm (revolution per minute = giri al minuto)

· coolant temperature: temperatura del liquido di raffreddamento, misurata in °C oppure °F

· vehicle speed: velocità del veicolo, misurata in kph (kilometers  per hour) oppure mph (miles per hour)

La schermata principale dell’applicazione:
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L’interfaccia grafica fornisce una sorta di adattività (molto essenziale): è stata ottimizzata per un monitor 15 pollici Wide, ma si adatta automaticamente alla dimensione dello schermo. La disposizione verticale è rigida. La spaziatura orizzontale dipende dalle dimensioni dello schermo: la distanza tra il gruppo dei valori e il pannello dei bottoni funge da cuscinetto e varia in funzione della larghezza dello schermo. Per schermi da 13’’ a 15’’ la disposizione è pressochè ottimale. Sotto i 13’’ non è garantita la lettura di tutti i valori. Sopra i 15’’ si vedono tutti i componenti ma nella finestra rimane dello spazio non utilizzato.

Velocità e temperatura sono espresse per default rispettivamente in kph e °C (unità metriche). Dal menù Configure – Measurements si può passare alla modalità “Imperial”, con cui velocità e temperatura vengono pubblicate in mph (miglia orarie) e °F (gradi Fahrenheit)

Il campo velocità, essendo quello di maggiore interesse, sta al centro della finestra e usa il font più grande. Si tratta infatti di un valore che deve essere individuato rapidamente.

Anche gli altri campi usano font abbastanza grandi e lo spazio della finestra è stato sfruttato per rendere leggibili i valori da parte di un utente distante dallo schermo. Tuttavia è stata mantenuta una distanza tra i campi sufficiente da non confonderne la lettura.

Il campo current status indica quale funzione svolge correntemente il sistema: oltre alla semplice lettura dei valori, può essere infatti attivo il controllo del limite di velocità.

Gli stati possibili sono:

· speed monitoring off (seguito dal segnale vuoto, si veda l’immagine precedente)

· monitoring the MAXIMUM speed (seguito dal segnale col limite impostato, ad esempio 90)
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· monitoring the MEDIUM speed (seguito dal segnale col limite impostato, ad esempio 130)
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I campi engine / vehicle speed, coolant temperature, current status sono visualizzati in componenti di tipo Label. Il Titled Border con breve descrizione in cui sono inseriti li rende autoesplicativi, quindi non gli è stato associato alcun Tool Tip.

La barra dei menù superiore è accessibile via mouse o tramite la classica combinazione ALT + “mnemonic”, dove mnemonic è la lettera sottolineata nel nome del menù o dell’item al suo interno.

Il pannello dei bottoni, nella parte destra, consente di attivare alcune funzioni senza ricorrere alla barra dei menu superiore:

Chiamata al browser multimodale. Il browser si apre mostrando la pagina col menù principale.

Disattivazione / attivazione della notifica multimodale. La notifica consiste nell’apertura di una pagina X+V col messaggio di warning. Ad esempio, quando si supera la velocità massima impostata, il messaggio è “Exceeding maximum speed, slow down”.

Cambio di modalità giorno / notte, per scegliere il contrasto dei colori più adatto all’ora o alle condizioni meteo. Infatti nella guida diurna è fondamentale un forte contrasto dello schermo, altrimenti a seconda della posizione del veicolo rispetto al sole si rischia di non leggere i dati. Bisogna ricordare che il veicolo, a differenza di una stanza, ha i vetri sui quattro lati (può esserci anche un tetto apribile trasparente o addirittura l’auto può essere cabrio). D’altra parte di notte è meglio che l’abitacolo non sia eccessivamente illuminato; inoltre è più rilassante osservare uno schermo con basso contrasto. Questa funzione implementa una forma di adattabilità.

Il cambio di contrasto riguarda solo l’interfaccia utente dell’applicazione e non le pagine multimodali. Le pagine XHTML fanno comunque uso di un foglio di stile per il colore del testo descrittivo e dello sfondo. Si potrebbe cambiare il contrasto delle pagine multimodali senza modificarle, semplicemente editando il file CSS incluso.

Nell’interfaccia dell’applicazione ogni bottone ha un’icona che lo rende riconoscibile. Per agevolare l’utente principiante per ogni bottone c’è un Tool Tip che varia in funzione dell’opzione scelta.

I bottoni hanno una dimensione sufficiente per essere acceduti con un uso “approssimativo” del mouse: anche se l’autista non deve usare il mouse mentre guida, il passeggero può volerlo fare. La distanza tra i bottoni è superiore a 1 cm.

L’accesso al browser multimodale si può richiedere eventualmente con la pressione del tasto “barra” dalla tastiera. Essendo il tasto più grande è anche il più usabile da parte di chi non guarda la tastiera; quindi l’autista, impegnato con la strada, può preferire usare il tasto “barra” per settare il limite di velocità in maniera multimodale. Le pagine in X+V lette dal browser guideranno l’utente nella impostazione.

La parte multimodale del sistema consiste in un insieme di pagine X+V eseguite sul browser multimodale Opera (i test hanno riguardato la versione 8.51) con supporto Voice.

Per agevolare l’utilizzo della voce senza dover premere il tasto voice del browser, è opportuno andare su Opera in: Tools -> Preferences -> Advanced -> Voice -> Talk key mode e selezionare key not required to talk. Con questa opzione, ogni volta che si apre una pagina in X+V viene letto il messaggio di prompt e il browser attende la scelta dell’utente.

Dall’applicazione principale, premendo “barra” o cliccando il tasto in alto a destra (oppure attraverso il menù Tools -> Multimodal selection) si accede all’interfaccia multimodale.

Dal menù principale è possibile scegliere una opzione di tipo SET o di tipo GET (scegliendo Cancel si chiude la finestra e si torna all’applicazione Java).
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SET: impostazione del limite di velocità.

Maximum speed - Settare il limite di velocità massima.

Le opzioni sono dei collegamenti ipertestuali di tipo href a procedure JavaScript. Il supporto al JavaScript è compreso nell’installazione di Opera. Per selezionare un limite si può pronunciare (in inglese) il valore numerico. Oppure si può cliccare sul collegamento. I link hanno l’aspetto classico dei collegamenti web; distano più di 1 cm l’uno dall’altro, e sono disposti in ordine crescente per valore.

[image: image6.jpg]Masimum speed limit selecti

e Edt Vew Bookmarks Toos Help

CHde Q@& vdE 0 e BUY OPERA TODAY!

pera

en Save Pt Fnd Home Panck Tie Cascade Listenin . O
Omenj st e SRRt R L And make this banner go away

[ mewpace (LIS | G-
% b D 7L lesdflocaihost/C:Documents?s20and%:205ettingsiuser/Desktop]progetto%20P yjmaxspeed.xhtml Iz | sooge search z 60

Chose the MAXIMUM SPEED limit

XOOOO6
®6O06
8)aJoJo,

CANCEL




Considerazioni sulla velocità massima:
L’utente sceglie liberamente la velocità massima nel contesto in cui si trova.

Nella maggior parte dei paesi europei il limite massimo in autostrada è di 120 km/h. Velocità superiori ai 130 km/h non sono in genere ammesse. Le opzioni 140, 150, 170 sono state incluse perchè in Italia fino a 40 km/h oltre il limite non si rischia il ritiro della patente. Alcuni utenti potrebbero volere essere avvisati non appena superano i 140 km/h su strada extraurbana principale, o i 170 km/h in autostrada. Anche in violazione del limite di velocità, il sistema verrebbe così usato in modalità monitoraggio, e quindi sfruttato appieno. Uno degli obiettivi è infatti incrementarne l’usabilità dal punto di vista dell’accettazione.

Medium speed - Settare il limite di velocità media

Come nel caso della velocità massima, la scelta può essere manuale o vocale.
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Considerazioni sulla velocità media:

I valori di velocità media sono limitati al contesto in cui si trovano gli autovelox che misurano la velocità media, ovvero nelle strade extraurbane e autostrade.

Non ci sono valori superiori ai 130 perchè questa modalità è destinata a essere usata in tratti permanentemente controllati dagli autovelox (e di cui l’utente è a conoscenza). Quindi non avrebbe senso scegliere di superare la velocità (media) ammessa, giacché l’utente andrebbe incontro a multa certa.

Reset - Annullare il limite precedentemente impostato

GET: richiesta di lettura multimodale di una informazione.

Status - lettura dello stato del sistema.

Speed - lettura della velocità corrente

Temperature - lettura della temperatura corrente dell’acqua

Time - lettura dell’ora corrente (non ha a che fare con la guida, tuttavia è utile)

Alla richiesta che va a buon fine segue l’apertura di una pagina X+V con il messaggio contenente l’informazione, il quale viene letto dal browser in maniera vocale. Ad esempio, in seguito alla richiesta di ora corrente può comparire il seguente messaggio, letto vocalmente:
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4.2 Note sull’accessibilità per il guidatore.

L’utente-autista dovrebbe sfruttare la multimodalità fornita per accedere alle opzioni senza distrarsi eccessivamente dalla guida.

L’interfaccia grafica è organizzata in modo che per leggere un valore è sufficiente un’occhiata. Per richiedere una funzione (impostazione del limite di velocità o lettura di una informazione) è però necessario interagire col sistema accedendo inizialmente al menù principale dell’interfaccia multimodale.

L’interfaccia multimodale è eseguita sul browser multimodale. Per l’apertura del browser e del menù multimodale principale il guidatore può premere il tasto “barra” del laptop (è il tasto più facilmente individuabile).

L’interfaccia multimodale consiste in una gerarchia di pagine web in XHTML che per l’aspetto grafico sono analoghe alle pagine in HTML: contengono testo, icone e collegamenti ipertestuali (identificati da testo sottolineato e di colore standard). Le pagine in XHTML con codice X+V definiscono un prompt e una (semplice) grammatica. Il prompt è il messaggio vocale letto dal browser multimodale all’apertura della pagina. La grammatica definisce la struttura della scelta vocale che l’utente può fare: tenta di associare il comando vocale dell’utente a un link definito come nel classico HTML.

Dal momento in cui il browser multimodale è attivo, l’utente viene guidato vocalmente nella scelta dell’opzione. Con i comandi vocali e ascoltando il prompt e il feed-back audio l’utente è in grado di navigare nei sottomenù dell’interfaccia senza dover osservare il monitor.

I presupposti del successo nell’uso della parte multimodale sono la conoscenza delle opzioni disponibili, una familiarità col browser multimodale e una pronuncia corretta della lingua. Per scelta progettuale ad ogni menù è stato associato un prompt molto essenziale. Il prompt infatti non legge tutte le opzioni disponibili, ma comunica semplicemente cosa sarà scelto in quel menù. Il prompt breve velocizza l’interazione col sistema. In caso di comando errato Opera dice: “Sorry, I didn’t understand”. In caso di selezione andata a buon fine Opera emette un “beep”. Sono sufficienti poche sessioni per prendere confidenza con questa modalità.

Riepilogo dell’interazione vocale per scegliere un limite di velocità: seguono il Concurrent Task Tree e la descrizione dei sub-task.
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L’utente preme il tasto “barra” (1)

L’applicazione lancia il browser multimodale

Il browser mostra il menù principale (2) e contemporeneamente legge il prompt (3)

L’utente seleziona “maximum speed” (4)

Il browser emette il “beep” (feed back positivo)

Il browser mostra la pagina per la selezione del limite (5) e contemporaneamente legge il prompt (6)

L’utente seleziona una velocità (oppure dice “Cancel” per tornare al menù principale) (7)

Il browser emette il “beep” e si chiude (oppure torna al menù principale)

Dopo alcuni istanti il nuovo stato compare nel label inferiore dell’applicazione.

4.3 Lato implementativo

Lo sviluppo e i test del sistema sono stati fatti su una FIAT Punto 1.2 del 2000, con centralina Magneti Marelli di serie e compatibilità OBD-II ISO-9141 (EOBD: European OBD). Non è stata effettuata alcuna modifica sull’auto.
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4.3.1 Architettura hardware:

L’hardware per il collegamento tra la porta OBD del veicolo e il Laptop è il seguente:

1) Cavo OBD

2) Interfaccia di conversione OBD – RS232

3) Cavo Seriale 25 pin – 9 pin

4) Convertitore Seriale 9 pin – USB per il collegamento al laptop sprovvisto di porta seriale.

Quanto elencato è stato acquistato su www.scantool.net nel 2005 al costo di circa 120$ (compresa la spedizione dagli USA).

Sul sito è possibile trovare periferiche per l’autodiagnosi compatibili con buona parte dei veicoli in commercio. Ci sono link a diversi software per l’utilizzo della periferica.

Lo scan tool utilizzato per il progetto è dotato di chip ELM 323: il circuito ha la funzione di proteggere la porta seriale del Laptop dai sovraccarichi. L’integrato ELM 323 gestisce la comunicazione bidirezionale tra Laptop e centralina: inizializza la sessione di diagnosi e la mantiene attiva anche quando il software non fa richieste di lettura.

Un’immagine indicativa dell’hardware necessario:
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Lo schema di collegamento in generale:
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(le immagini sono di www.scantool.net )

4.3.2 Architettura software.

Il software è stato sviluppato utilizzando l’interfaccia di conversione ELM Scan con chip ELM 323. Non è stato testato con altre periferiche, ma dovrebbe essere compatibile con tutte quelle che adottano i chip di tipo ELM.

L’applicazione principale è scritta in Java. È stata sviluppata e testata col supporto di JDK 1.4.2. Successivamente è stata testata positivamente su un laptop con JDK 1.3.1.

Per qualche motivo non ha dato esito positivo il test con JDK 1.5. Probabilmente l’insuccesso è dovuto a una diversa versione della parte javax.comm relativa alla comunicazione seriale.

La parte di “basso livello”, cioè le funzioni che acquisiscono i valori dalla periferica, è scritta anch’essa in Java, e fa parte della classe principale dell’applicazione.

All’apertura del software vengono creati due stream relativi alla porta seriale alla quale è collegata la periferica:

· Un input stream: per leggere i valori in arrivo dalla periferica

· Un output stream: per inviare le richieste alla periferica

I comandi OBD sono definiti in esadecimale. Nella modalità usata in questo progetto, i comandi utilizzati consistono in 4 cifre esadecimali.

· Richiesta di velocità: 

01 0D

· Richiesta di regime di giri: 
01 0C

· Richiesta di temperatura: 
01 05

Per richiedere un valore, si scrive nell’output stream il comando OBD relativo al parametro, seguito dal “carriage return”. La scrittura consiste in tante chiamate alla funzione write(char) dell’output stream quanti sono i caratteri del comando, più il “carriage return”.

Ad esempio, per richiedere la velocità servono 5 chiamate per scrivere i seguenti byte:

<0, 1, 0, D, 13>.

La periferica scan tool riceve in questo caso dal Laptop 5 byte. Accoppia 0 1 e 0 C in 2 byte che inserisce in un messaggio che completa con intestazione e checksum; il messaggio viene poi inviato alla centralina. La periferica si aspetta di ricevere byte rappresentanti valori ASCII. In Java (che usa il set UNICODE) la conversione ad ASCII è fatta presumibilmente dal metodo che scrive sulla porta seriale. Il metodo fa parte del package javax.comm.

All’avvio dell’applicazione le prime richieste alla periferica non sono di lettura di parametri, ma di impostazione: si tratta di comandi AT (tipici comandi modem).

· ATZ: reset dell’interfaccia

· AT E0: echo off

· AT PD: packed data mode (ogni coppia di cifre esadecimali in arrivo dalla periferica verrà compressa in un byte): serve a velocizzare la comunicazione

Utilizzando la modalità “packed data” la periferica risponde con 1 byte per ogni valore esadecimale OBD. Ovvero, i byte di risposta non vanno interpretati (come avviene per le richieste) come cifre esadecimali, ma bensì come valori “già pronti”.

Il primo dei byte di risposta indica la lunghezza in byte del campo dati della risposta.

Ad esempio, dopo aver inviato il comando <0, 1, 0, D> a veicolo fermo si leggono i byte <1, 0>. Il primo byte indica che il campo dati è di un byte. Il secondo byte è il dato, ovvero 0 km/h.

Se invece dopo aver inviato il comando <0, 1, 0, D>, la risposta è <1, 85> significa ovviamente che il veicolo viaggia a 85 km/h.

Una volta inizializzata la comunicazione, il programma entra in un loop nel quale:

· effettua le richieste di valori alla periferica e ne attende le risposte

· aggiorna l’interfaccia grafica

· genera, in caso di superamento del limite di velocità, un thread di notifica. Il thread crea una pagina XHTML con codice X+V per la notifica multimodale. La pagina viene poi passata come parametro in una chiamata di sistema al browser multimodale. Parallelamente al thread si attiva la riproduzione di un clip audio. La pagina multimodale viene aperta (e letta vocalmente) a intervalli regolari, finchè la velocità non torna sotto il limite, oppure finchè l’utente non disattiva esplicitamente la notifica dall’interfaccia Java.

L’apertura del browser multimodale, sia in caso di evento di notifica, sia per un SET o un GET, avviene con una chiamata di sistema. In pratica l’apertura del browser è sempre gestita dall’applicazione Java.

Diversamente, la comunicazione tra interfaccia in X+V sul browser e applicazione Java avviene sfruttando i cookies del browser. Dopo vari esperimenti è sembrato il miglior compromesso tra usabilità e complessità del sistema. In vista di una futura versione del sistema per PDA, sarà utile poter contare su una modalità di comunicazione tra browser e applicazione che non necessita né di web server, né di controlli ActiveX o VBscript.

In dettaglio, quando si effettua una selezione multimodale nella pagina X+V (dal punto di vista HTML si seleziona un link), viene chiamata una procedura JavaScript inserita nella pagina X+V che provvede a salvare la scelta sottoforma di cookie. Il browser Opera 8.xx, a differenza di Internet Explorer, salva tutti i cookies in un unico file: “cookies4.dat”. Nelle impostazioni dell’applicazione è necessario individuare il file nel disco del proprio Laptop, affiché il sistema funzioni correttamente.

L’applicazione, conoscendo il percorso del file dei cookies, lo apre periodicamente e non appena nota una modifica, aggiorna lo stato del sistema. Ad esempio, quando l’utente seleziona un nuovo limite di velocità, il codice JavaScript modifica il valore del cookie “status” nel file “cookies4.dat”. Un procedimento simile avviene per la richiesta “GET” di informazioni: la modifica del cookie viene intercettata dall’applicazione Java, che crea al volo una pagina X+V contenente il messaggio con l’informazione richiesta e la passa al browser.

Segue uno schema riassuntivo con l’architettura sia dal lato hardware che software:
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4.3.3 Strumenti utilizzati nello sviluppo

JCreator LE come editor testuale per le classi dell’applicazione Java

Microsoft Front Page per creare le tabelle HTML delle pagine in X+V

Visual Studio 2005 come editor per trasformare le pagine HTML in XHTML, includendo il codice X+V e le procedure JavaScript

Adobe Photoshop per le icone

CTTE (http://giove.cnuce.cnr.it/ctte.html) per creare l’albero del task

Esempi multimodali IBM (Pizza Order)

Inoltre, per familiarizzare con la periferica di autodiagnosi ELM Scan:

Sezione “support” di www.scantool.net 

Documento ELM323 data sheet, reperibile su www.elmelectronics.com produttore del circuito integrato della periferica.

5. TEST UTENTE

Tre colleghi hanno accettato di sottoporsi al test. Prima del test vero e proprio gli è stato descritto il software nelle sue funzioni principali.

	
	1. Francesco C.
	2. Andrea Z.
	3. Giorgio P.

	
	
	
	

	Comprensione dell’interfaccia Java
	Immediata (con qualche dubbio sul significato di “coolant temperature”)
	Immediata
	Immediata (anche se non capisce cos’è “coolant temperature”)

	
	
	
	

	Comprensione dell’interfaccia multimodale
	Immediata
	Immediata
	Immediata

	
	
	
	

	Accessibilità durante la guida (senza distrarsi)
	Dice che è semplice aprire il  browser, ma difficile usarlo.
	Dice che è semplice aprire il browser, ma difficile farsi capire. Ammette di non avere una buona pronuncia.
	Dice che è semplice aprire il browser, ma difficile farsi capire.

	
	
	
	

	Usabilità
	“Efficace ma lento.”
	“Lento. Commette qualche errore.”
	“Abbastanza efficace ma lento.

Ci vorrebbe qualche funzione in più.”


I test hanno avuto luogo in due giorni distinti ma nella stessa strada (rettilineo del CNR tra le due rotatorie).

Il primo test ha coinvolto solo il primo utente, il quale non aveva confidenza con il browser multimodale, e non sapeva bene come pronunciare i termini in inglese.

Ha avuto un dubbio nella comprensione dei valori visualizzati: confondeva coolant temperature con la temperatura esterna. Qualche perplessità nella funzione dei bottoni, che si è chiarita dopo aver letto i Tool Tip.

Dice che l’accessibilità è buona. Riesce ad aprire il browser anche quando è alla guida, usando il tasto barra.

Comprende tutte le opzioni disponibili nell’interfaccia multimodale. Tuttavia ci vogliono diversi tentativi prima che il suo comando vocale venga compreso dal browser. Le cause sono:

· Una pronuncia carente dell’inglese.

· Nessuna precedente esperienza con browser multimodali: l’utente non sa esattamente quando parlare (non sapeva di dover attendere la lettura del prompt e il “beep” prima di dare il comando).

Secondo il primo utente il browser è comunque considerato affidabile, in quanto avvisa sempre quando si sbaglia un comando. L’usabilità sarebbe migliorabile in termini di velocità di risposta dell’applicazione. In pratica l’utente si lamenta che l’apertura del browser non è immediata: le scelte non vengono rese effettive se non dopo qualche secondo.

Il primo utente lamenta inoltre la lentezza di aggiornamento dei parametri pubblicati nell’interfaccia.

Il secondo test ha coinvolto gli utenti 2 e 3, che hanno preso confidenza col browser multimodale: prima di salire in auto hanno eseguito le pagine X+V indipendentemente dall’applicazione. Gli utenti 2 e 3 avevano quindi “affinato” leggermente la pronuncia, e sapevano come usare il browser (ovvero sapevano di dover ascoltare il prompt vocale e attendere il “beep”).

L’interfaccia Java è stata compresa immediatamente. Entrambi gli utenti 2 e 3 accedono al browser senza difficoltà, ma qualche volta non riescono a farsi capire dal browser. Talvolta non riescono a sentire il prompt, perchè il volume è basso. L’utente 2 ammette di non avere una buona pronuncia inglese, e che migliorando la pronuncia riuscirebbe a usare meglio il software.

Entrambi accusano il ritardo introdotto dal browser durante le scelte. Ad esempio, l’utente 2 dichiara che una richiesta di lettura vocale della velocità ha un ritardo eccessivo: in accelerazione capita che la velocità notificata sia molto diversa da quella effettiva.

Infine, l’utente 3 desidera qualche funzione aggiuntiva: vorrebbe poter personalizzare l’interfaccia grafica. Vorrebbe anche cambiare il clip audio di warning, per motivi di ergonomia: ritiene infatti che il suono ripetuto nel tempo possa essere noioso e causare stress.

5.1 Conclusioni del test utente

Le osservazioni hanno messo in evidenza i difetti del sistema in generale.

Purtroppo esistono i vincoli architetturali del browser utilizzato e l’applicazione Java è subordinata al ritardo introdotto dal browser. A sua volta, durante la chiamate di sistema al browser, l’applicazione Java ha prestazioni molto basse.

L’aggiornamento nella schermata principale dei valori letti non è istantaneo. Il vincolo in questo caso è la banda dello standard OBD – ISO, circa 11000 bps (cioè 9600 bps reali). Va considerato che ogni aggiornamento di un parametro richiede 2 messaggi (uno da e un altro verso il Laptop), e che i messaggi tra periferica e centralina contengono vari byte di intestazione e checksum. I 9600 bps di banda si traducono in una frequenza di aggiornamento di circa 1 volta al secondo.

Le osservazioni precedenti vanno tenute in conto per una futura revisione del sistema. In particolare i propositi sono:

· Non scrivere nessuna parte in linguaggio Java: meglio un’applicazione compilata in C++, che sarebbe più performante (soprattutto in un PDA).

· Pensare a una modalità di interazione tramite microfono e cuffia Bluetooth, per comprendere meglio il prompt del browser e per farsi comprendere meglio dal plugin Voice. Un’alternativa può essere collegare l’uscita audio del Laptop (o PDA) all’impianto stereo.

· Usare più immagini: sostituire le descrizioni dei campi (nei titled border) con delle icone significative e ispirate ai simboli automobilistici.

Ad esempio, per indicare la temperatura dell’acqua (che due utenti hanno frainteso) si può associare al label l’icona  [image: image14.jpg]


, usata nel quadro strumenti di molti veicoli.

· Valutare alternative all’uso di un browser per l’aspetto multimodale. Il vantaggio di un browser già realizzato, come Opera, pone troppi vincoli architetturali. Un problema serio riscontrato nella chiamata al browser Opera è il seguente: se dopo la chiusura del browser si tenta di riaprirlo mentre è in corso il salvataggio del suo stato, si genera un errore.

6. SVILUPPI FUTURI

Una successiva versione del sistema andrebbe auspicabilmente realizzata in linguaggio compilato. La portabilità di un’applicazione Java è infatti solo esecutiva: anche con l’uso di una JVM completa, l’installazione su un PDA non garantisce l’usabilità dell’interfaccia per la quale andrebbe rivisto il layout. E comunque, anche prevedendo una interfaccia adattiva, gli attuali PDA hanno prestazioni molto minori di quelle del Laptop su cui è stato testato il sistema. Dunque l’efficienza sarebbe bassa e il sistema, troppo lento, sarebbe poco usabile.

Gli sforzi per riscrivere completamente il software per un PDA sarebbero premiati dalla maggiore usabilità che ne deriverebbe. A differenza di un Laptop il PDA è molto più piccolo e può essere facilmente installato a bordo. I PDA con funzione di navigazione (GPS) si stanno diffondendo parecchio presso gli automobilisti. Hanno costi sempre minori e sono in genere più economici dei navigatori dedicati. Inoltre sono calcolatori a tutti gli effetti, hanno un sistema operativo multitasking e possono essere usati allo stesso momento come navigatori satellitari, lettori MP3 (con collegamento all’autoradio) e talvolta anche come telefoni (smart phone).

Un punto a favore del PDA in auto è il touch screen: è di serie su tutti i palmari. Il touch screen garantisce maggiore accessibilità, perchè permette di scegliere le opzioni senza ricorrere alla penna (basterebbe un “colpo” col dito). D’altra parte, progettare una user interface veramente usabile per il PDA presuppone che le dimensioni dei componenti (prevalentemente bottoni) siano adeguate all’uso delle dita. Un termine di paragone possono essere le dimensioni dei tasti presenti nella consolle dell’auto, progettati per essere acceduti con un dito (anche durante la guida). In questo senso l’interfaccia del PDA andrebbe a integrarsi naturalmente col resto dei comandi di bordo.

L’adattabilità dell’interfaccia può espletarsi, come in questa prima versione, nel contrasto dei colori. Il PDA è installato di solito nel parabrezza tramite supporto a ventosa. Il contrasto dovrebbe essere più che mai adeguato alla luminosità esterna: deve essere alto quando c’è il sole, per garantire la leggibilità dei parametri; deve essere basso nella guida notturna, per non infastidire l’autista e i passeggeri.

L’interfaccia grafica adattabile potrebbe offrire un’ampia personalizzazione (forma, colore dei componenti). L’utente potrebbe infatti voler scegliere uno stile grafico adatto al tipo dell’auto (sportivo, classico, orientato alla marca).

6.1 Possibili funzionalità complementari del sistema e alcuni scenari

Autodiagnosi
Possibilità di leggere i codici di errore presenti in centralina e la loro descrizione. Questa è una funzione fornita nella maggior parte dei software di autodiagnosi (l’autodiagnosi consiste principalmente in questo).

L’utente nota l’accensione della spia generica di malfunzionamento nel quadro strumenti. Prima di recarsi dal meccanico legge la descrizione del malfunzionamento nello schermo del PDA. Può ritenere conveniente fare un tentativo di intervento nel vano motore. Ad esempio se la descrizione dell’errore nello schermo è “bassa tensione nel circuito della candela al cilindro n°3”, l’utente può verificare personalmente i contatti dei cavi candela. Se riesce a ovviare all’inconveniente (riparare un falso contatto o pulire una candela) può richiedere sul PDA la cancellazione dell’errore in centralina.

Talvolta l’errore è causato da piccoli malfunzionamenti temporanei: ad esempio se il motore perde qualche colpo per una scarsa combustione (per via di impurità negli iniettori, nel filtro aria, ...) si genera un errore detto di misfire. Spesso il tutto si può risolvere cancellando semplicemente l’errore dall’interfaccia, senza dover aprire il cofano. Dunque senza dover portare la macchina dal meccanico, risparmiando tempo e soldi.

File di Log della guida
Le aziende con un parco auto spendono somme considerevoli per la manutenzione dei veicoli. Le usure precoci e molti difetti si potrebbero evitare guidando i mezzi con razionalità.

I dati forniti dall’autodiagnosi possono essere registrati su file di log associati al veicolo e/o all’utente del veicolo. Ad ogni dipendente viene così assegnato un PDA, o più semplicemente un profilo utente sui PDA dei mezzi. A fine giornata (o a fine settimana) i PDA vengono consegnati all’addetto alla sincronizzazione (tipicamente la segretaria), che scarica i file di log dal PDA sul server aziendale. Attraverso interfacce ad hoc eseguite in ufficio l’azienda potrebbe inferire lo stile di guida di ogni dipendente e:

· premiare gli autisti che non corrono e che non “tirano” il motore, perché consumano meno carburante e non rovinano i mezzi

· accollare un’eventuale multa al guidatore che ne è effettivamente responsabile (data, ora e velocità istantanea sono registrate nel file di log)

Il monitoraggio diventa quindi un deterrente verso l’uso improprio dei mezzi.

Tipici contesti aziendali con parchi veicoli possono essere:

· corrieri espressi

· poste

· autotrasporti

· car sharing in città, che coinvolge un numero sempre maggiore di utenti.

I dati del monitoraggio, che permetterebbero di ricostruire la storia di un’auto, possono essere interessanti per vari soggetti, oltre che per l’azienda proprietaria.

I dati relativi a un certo intervallo in cui si è verificato un sinistro possono essere usati dalla compagnia di assicurazione.

I dati nel complesso potrebbero andare ad arricchire basi di dati in cui effettuare statistiche e data mining.

Sfruttare il modulo GPS

Il PDA equipaggiato con GPS può fornire in tempo reale la posizione del veicolo. L’informazione di posizione andrebbe a completare il file di log. La posizione potrebbe inoltre essere trasmessa a un server centrale (su richiesta oppure ad intervalli regolari).

7. UN ESEMPIO PER IL COLLEGAMENTO ALLA PRESA OBD

La presa OBD è collocata per convenzione all’interno dell’abitacolo. In genere si trova di fianco o sotto al volante.

Nella FIAT Punto II serie è sotto la scatola dei fusibili, all’interno di un vano protetto da uno sportellino (1). Le due viti dello sportellino si possono rimuovere usando una moneta.

Lo sportello va aperto e rimosso (2).

	1
	2
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La presa OBD è facilmente individuabile (3): si tratta di una porta a 16 pin (la porta in sé è standard a livello mondiale, il protocollo di comunicazione però dipende dal tipo di auto).

Tutte le auto italiane costruite a partire dal 2000 dovrebbero essere compatibili con la periferica utilizzata per il progetto, senza effettuare alcuna modifica.

	3
	4

	[image: image17.jpg]



	[image: image18.jpg]





Il collegamento (4) può essere reso permanente, facendo passare il cavo dietro i pannelli e richiudendo lo sportellino.
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