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Abstract  
 
Instructors have been educating people in vehicles for a long time. They are important 
and oversees that the vehicles can be performed carefully by others. BAE Systems 
Hägglunds has developed a cabin for CV90 which acts as a tool for instructors to 
teach new drivers. The company wants to see a continued development of their 
products in step with the advancements of technology and at the same time advance 
it. 

 
This project is a Bachelor of Science Thesis in Industrial Design Engineering 
through the Luleå University of Technology. The project is based on designing a 
conceptual layout which is the most suitable for a cabin created by a former student 
through an ergonomical and educational perspective. The project follows IDEOs 
design process which contains three phases: inspiration, ideation, and 
implementation. The Design objectives for this project were to let the instructor 
have important devices close, that the devices would not cover the line of sight out 
from the cabin and that the design would follow standards in working environment.  
 
For the inspiration phase methods like interview, literature study and needs analysis 
were used to provide information about the subject and needs from the users. During 
the ideation phase methods like brainstorming, workshop and sketching were used to 
produce ideas that could solve the needs found during the inspiration phase.  At last, 
in the implementation phase, the final concept was developed with the help of 

iterations that were designed from concepts from the ideation phase. During this 
phase methods like 3D-modeling and Rendering were used. 
 
The result was an instructor environment with these functions: adjustable steering 
wheel, a panel of emergency button, emergency stop button, a button for 
disconnecting the driver, dashboard and two primary screens for functions like 
navigation and for showing buttons to the student. The results also made the 
foundation for other projects, like developing a new entrance to the hut and creating 
a new user interface for the screens. 
 
During the discussion the concept was discussed from the point of view if it 
accomplished the design requirements. Reaching for important devices could be 
discussed to be up to standard, but the sight out from the cabin could be compromised 
by the screens, but their importance played a bigger role. The concept tried to follow 
military standard for the workplace of operators and used several measurements from 
it, but not all of them. On the contrary, the discussion clarified that the added 
functions would ease the education for CV90. They would help the instructors spend 
the time on more prioritized tasks, than for example helping the student find the right 
buttons, which earlier the instructor had to get out of the cabin to help with. 
 
 

Keywords: Instructor environment; Ergonomics; Education; User-
Centered Design



 

 

Sammanfattning 
 
Instruktörer har funnits länge för att undervisa elever i fordon. De är viktiga och ser 
till att fordon kan hanteras med varsamhet av andra. BAE Systems Hägglunds har 
utvecklat en körtränarhydda vilket agerar som ett hjälpmedel för en instruktör att 
utbilda nya förare för CV90. Företaget vill se en fortsatt utveckling av sina produkter 
i takt med teknologins framsteg, samt pådriva den. 
 
Detta projekt är ett examensarbete i Teknisk Design för utbildningen 
Högskoleingenjör vid Luleå Tekniska Universitet. Projektet går ut på att ta fram en 
konceptlayout som är lämpligast för en hydda skapad av en tidigare 

examensarbeterare, detta utifrån ett ergonomiskt och utbildningsinriktat perspektiv. 
Projektet följer IDEO:s designprocess, vilket innehåller tre faser; inspiration, 
ideation och implementation. Designmål för projektet var att instruktören skulle ha 
viktiga instrument till hands, att de inte skulle skymma synfältet ut från hyddan, 
samt att designen skulle följa särskilda standarder inom arbetsmiljö. 
 
Till inspirationsfasen har metoder som intervju, litteraturstudie och behovsanalys 
använts för att ta fram information om ämnet, samt behov från användarna. Under 
ideationsfasen har metoder som brainstorming, workshop och skiss använts för att 
arbeta fram idéer som kan lösa de behov som upptäckts under inspirationsfasen. Till 
sist utvecklades slutkonceptet under implementationsfasen med hjälp av iterationer 
som byggde på koncept från ideationsfasen. Under denna fas användes metoder som 
3D-modellering och rendering. 
 
Resultatet blev en instruktörmiljö med dessa funktioner: inställbart styrdon, nödpanel, 
nödstopp, knapp för att koppla bort förare, instrumenthus och två huvudskärmar för 
funktioner som navigation och knappvisare för eleven. Resultatet öppnade också upp 
för andra projekt som att utveckla en ny ingång in i hyddan och utveckla ett 
användargränssnitt för skärmarna. 
 
Under diskussion diskuterades om konceptet uppnådde dess designmål och kom fram 
till att viktiga instrument fanns nära till hands enligt standard, däremot fick synfältet 
ut från hyddan konkurrera med skärmarna, men skärmarnas betydelse fick gå före. 
Konceptet försökte följa militärstandard för operatörers arbetsplats och använde sig av 
flertalet mått från denna, men inte alla. Däremot kom diskussionen fram till att de 
funktioner som lagts till underlättar utbildningen för CV90. De hjälper instruktörerna 
att lägga tiden på mer viktiga uppgifter, än att till exempel hjälpa eleven hitta de rätta 
knapparna, vilket instruktören tidigare behövde kliva ut från hyddan för att hjälpa till 
med. 

 

Nyckelord: Instruktörmiljö; Ergonomi; Utbildning; Användarcentrerad 
design 
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1 Introduktion  
I detta kapitel presenteras arbetet och företaget som det samarbetas 
med. Ursprunget av uppdraget förklaras och vilka typer av 
intressenter som projektet berör. Syftet och målen med projektet 
introduceras samt vilka områden som projektet ska frångå i 
delkapitlet avgränsningar.  
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1.1 BAKGRUND 
 
Uppdraget som detta projekt baseras på är att utveckla ett koncept av en 
instruktörmiljö för en körtränarhydda som används till utbildning av BAE Systems 
Hägglunds CV90. Körtränarhyddan (se figur 1) är till för att en instruktör ska sitta i 
den och kunna assistera en oerfaren förare i att manövrera fordonet, samt att övervaka 
det. Den monteras på chassit av CV90 och innehåller alla de instrument som behövs 
för att övervaka och assistera föraren under träning, samt ta över i svåra situationer.  
 
Arbetet utgår från en tidigare students design på körtränarhyddans skrov (Thulin, 
2025). För att bygga vidare på det konceptet, kommer detta projekt avgränsas till 
inredningen i hyddan. Syftet med arbetet är att föra fram instruktörernas behov och 

anpassa utrustningen efter dessa i ett koncept. Detta för att underlätta undervisningen 
och medverka till högre säkerhet i terräng och trafik. Arbetet ska även ge inspiration 
för framtida lösningar och ta fram områden som behöver utvecklas för hyddan.  
 

 
Figur 1: Illustration av körtränarhyddan. 

 
 
Instruktörer har funnits under lång tid för olika fordon inom Sverige. Under början 
av 1900-talet blev bilar populära i Sverige och så tidigt som år 1907 blev det lagstadgat 
att ha ett ”kompetensbevis”, vilket visade på att föraren hade kunskap om bilens 
skötsel, manövrering, med mera. Detta kort omvandlades sedan år 1917 och började 
kallas för körkort. Kraven för att ta körkort var till exempel att ha kunskap om bilens 
konstruktion och skötsel, manövrering och trafikregler. År 1924 lades det till fler 

paragrafer i lagen som förklarade att den som ville ta körkort var tvungen att genomgå 
en utbildning med en lärare som var godkänd av länsstyrelsen (Montelius, 2007). 
Flertalet körskolor öppnades och några årtionden senare år 1939 grundades STR, 
vilket hade ursprungligen namnet ”Sveriges Bilskolors Riksförbund”, som ville 
utveckla dåtidens förarutbildning (STR, u.å.). 
 
Instruktörernas syfte är att se till att de människorna som ska bruka fordonen har den 
kompetens som krävs för att så lite folk som möjligt ska mista livet eller skada sig 
allvarligt i fordonsrelaterade olyckor. Dessutom som tidigare nämnts, är det ett lagkrav 
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idag att genomgå ett prov för att ha tillåtelse att köra ett fordon, vilket kräver 
utbildning för att klara. Instruktörerna kan även i utbildningen se till att eleverna lär 
sig hur de inte skadar fordonen under körning. Skador på fordon kan leda till onödiga 
utgifter när delar behöver bytas ut, men också högre klimatpåverkan kopplat till ny 
produktion av delar. Detta kan också vara synnerligt dyrt när det kommer till 
militärfordon. 
 
Bilkåren är en viktig resurs inom utbildningar för militära men också civila fordon. 
De bildades år 1939 (Bilkåren, u.å.-a) och deras uppgift är att ”stödja totalförsvaret 
genom att rekrytera och utbilda förare inom det militära och civila försvaret och bidra 
med totalförsvarsinformation” (Bilkåren, u.å.-b, s. 1). Inom bilkåren utbildar dem för 
lastbil, buss, bandvagn med mera, men även vidareutbildningar för att bli instruktör 
för något av fordonssystemen. ”Vi är en motoriserad försvarsmakt, därför fyller 
fordonsinstruktören en otroligt viktig funktion. Har vi för få instruktörer har vi ett 
taktiskt problem” (Palm, 2023, s. 1).  
 
Med andra ord är instruktörerna viktiga för vårt samhälle på flera fronter och som 
vilken annan typ av lärare försöker de hjälpa folket med sin bidragande kunskap. 
 
 

1.2  INTRESSENTER 
 
Den primära intressenten av projektet är själva användaren, instruktören. 
Instruktörerna har varit intresserade av arbetet eftersom de själva antingen arbetar med 
körtränarhyddan eller med syftet av körtränarhyddan; att lära ut fordon. De är med 
och påverkar projektet samtidigt som de kan bli påverkade av framtagandet av 

konceptet och andra framtida lösningar. De innehar den största kompetensen inom 
utbildning samtidigt som de har ett intresse för det. Målet med konceptet är att få 
deras undervisning att gå snabbare, samt att komplicerade och tidskrävande moment 
kan undvikas. 
 
En stor intressent är också företaget BAE Systems Hägglunds. Inom företaget finns 
det ingenjörer, inköpare, montörer, ergonomer, med mera som allihop spelar en roll 
i att i slutändan leverera en färdig produkt. Detta projekt har använt sig av kompetens 
inom företaget i form av systemingenjörer, konstruktörer, testledare och instruktörer, 
men också andra instruktörer på annat håll. Dessa har tyckt till om projektets 
iterationer genom möten och intervjuer och har olika synsätt på projektet, tack vare 
sina olika bakgrunder. 
 
Testledarna är även intresserade av hyddan, men av ett annat syfte. Deras roll är att 
testa och övervaka fordonet så det presterar som tänkt. Deras åsikter bygger på att de 

är de första som testar de nya lösningarna och ser om de fungerar i verkligheten. De 
är ett steg i processen att färdigställa produkten och sitter flera timmar i fordonet, 
därför behövs deras synpunkter redan innan produkten anländer till dem. De kan säga 
vad som behöver förbättras med den nuvarande produkten. 
 
Konstruktörerna inom företaget är intresserade av uppdragets utveckling eftersom det 
kommer från ett annat perspektiv utanför företaget. Projektet är menat att inspirera 
konstruktörerna till att utveckla eller anpassa företagets nuvarande lösning. Utöver det 
bygger projektet upp en vetenskaplig grund för en potentiell kravspecifikation 
grundad på användares behov och åsikter.  
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1.3  SYFTE OCH MÅL 
 
Syftet med projektet är att utveckla en interiör som är väl anpassad för hyddan med 
tanke på ergonomi, användarbehov och utbildning, detta för att skapa en bra 
arbetsmiljö för instruktörer, men också för att förbättra undervisningen av nya 
besättningsmedlemmar i CV90. 
 
Målen för projektet är att presentera ett förslag på design för layouten som tagits 
fram med hjälp av en designgranskning med handledare. Av det slutgiltiga konceptet 
ska en visuell prototyp tas fram och renderas.  
 
Mål för själva designen är att instruktören ska ha relevanta och kritiska instrument 

nära till hands, att de inte ska skymma synfältet ut från hyddan, samt att designen ska 
följa särskilda standarder inom arbetsmiljö. 
 
Följande mål ska uppfyllas under arbetets gång: 

• Fem kvalitativa intervjuer ska genomföras. 

• Fem andra lösningar inom instruktörmiljöer ska undersökas. 

• Tre konceptlayouter ska tas fram. 

• Ett slutgiltigt koncept ska detaljeras och renderas. 

• Redovisa koncept och renderingar. 

 
 

1.4   FRÅGESTÄLLNINGAR 
 
För att uppnå projektets mål och syfte ska dessa frågeställningar vara besvarade i slutet 

av arbetet; 
 
Hur kan ergonomiska riktlinjer användas för att placera ut reglage och skärmar i 
hyddan för att ge enkel åtkomst men ej ta bort fokus från omgivningen runt fordonet?  
 
Vilken betydelse har användarcentrerad design för de tekniska designbeslut som fattats 
vid utformningen av hyddans inredning? 
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1.5 AVGRÄNSNINGAR  
 
På grund av projektets tidslängd och storlek, vilket är 50% under höstterminen 2025 
och 15 högskolepoäng, kommer materialåtgång och hållfasthetsberäkningar uteslutas. 
Projektet fokuserar på konceptuell utveckling av layouten inuti körtränarhyddan och 
innehåller ej produktionsmetoder. Projektet lämnas sedan över till företaget för vidare 
hantering och eventuell tillämpning.  
 
På grund av sekretess kan inte den riktiga hyddans layout visas i detta arbete. Därför, 
som tidigare redovisats, använder arbetet en annan students examensarbete som 
grund, vilket handlade om ett nytt koncept av hyddans skrov. 
 

 

1.6  DISPOSITION 
 
Kapitel 1 omfattar bakgrund och syfte med arbetet, samt vilka avgränsningar som 
finns. 
Kapitel 2 beskriver utgångspunkten för projektet. 
Kapitel 3 beskriver de teoretiska områden som tar plats i projektet. 
Kapitel 4 går igenom de metoder som använts och hur de utförts under arbetets gång. 
Kapitel 5 visar de resultat som metoderna givit från kapitel 3 och det slutliga 
konceptet. 
Kapitel 6 diskuterar om resultatet lever upp till mål, syfte och frågeställningar. 
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2 Kontext  
Kontextkapitlet beskriver bakgrunden till examensarbetet samt 
vilka liknande lösningar som finns idag. Kapitlet förklarar även var 
examensarbetet ägde rum och under vilka omständigheter. 
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2.1  NULÄGE 
 
Som tidigare redovisats i kapitel 1.1 Bakgrund, används hyddan för att träna nya 
besättningsmedlemmar i CV90. Tornet på CV90 byts ut mot hyddan för att 
instruktören ska kunna sitta med och övervaka fordonet när eleven sitter nere i 
fordonet på förarplatsen (se figur 2). Instruktören och eleven sitter alltså på olika 
platser och kan inte se varandra. Mellan dem finns internkommunikation, med hjälp 
av komradio. Uppe i hyddan har instruktören möjlighet att manövrera fordonet 
med styrdon, pedaler och varierande reglage. 
 

 
Figur 2: Tornet byts ut mot hyddan. 

 
Projektet utfördes hos BAE Systems Hägglunds i Örnsköldsvik, Sverige under 
höstterminen 2025. De förväntningar som företaget hade på examensarbetet var att 
det skulle ge en fortsatt utveckling av körtränarhyddan ur ett ergonomiskt perspektiv, 
eftersom instruktören ofta sitter långa pass i den, samt att examensarbetet skulle ge 
dem ett nytänkande förslag. 
 
Egna förväntningar på examensarbetet var att det slutgiltiga resultatet skulle ha en 
användarvänlig och utbildningsinriktad miljö som kunde hjälpa instruktörer i arbetet. 
Konceptet skulle även utformas efter användarens behov, men också hålla efter de 
standarder som gäller arbetsmiljön. 
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Eftersom företaget gav mycket frihet gällande konceptet togs behov fram från de 
intervjuer som hållits under examensarbetets gång. Dessa var att användaren skulle 
kunna: 
 

• Se framför vagnen samtidigt som hen satt tryggt och bekvämt. 

• Se eleven och var eleven såg. 

• Se positionen av fordonet. 

• Bromsa fordonet. 

• Kommunicera med eleven. 

 
Det finns tidigare examensarbete som har arbetat med konceptframtagning av hyddans 
skrov, stolsinfästning och ställbart pedalställ. Dessa är; 
”Konceptframtagning av ny layout för körtränare” av Thulin (2025), 

”Konceptframtagning av stolsinfästning för fordonsinstruktör” av Lundberg (2024) 
och ”Konceptlösning för ett ställbart pedalställ” av Liiti (2025) och har valts att 
användas som komponenter i detta examensarbete för att göra ett helhetskoncept av 
layouten. Storleken av projektet avgränsade sig till innermåtten av skrovet som Thulin 
(2025) skapat (se figur 3) dels för att konceptet skulle ha en grund, men också, som 
tidigare betonats i kapitel 1.5 Avgränsningar, för att projektet inte skulle bli 
sekretessbelagt. Innermåtten för denna hydda är ca 2360x2160x1010mm.  
 
 

 

 
 

Figur 3: Illustration av Thulins (2025) hydda. 
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2.2 BENCHMARKING 
 
Körtränarhyddan är en instruktörmiljö vilket, som för andra fordon hjälper 
instruktören att kontrollera och assistera en elev i att framföra fordonet. Olika typer 
av instruktörmiljöer eller verktyg finns för flera andra fordon och hjälper instruktören 
utbilda föraren i att framföra fordonet. För att utveckla en ny instruktörmiljö, är det 
viktigt att se vilka lösningar som finns ute på marknaden idag. Genom att ta del av 
andra utbildningsmiljöer och deras lösningar kan projektet utvecklas och bidra med 
nytänkande kring körtränarhyddan. 
 
Detta delkapitel redovisar flera olika lösningar som instruktörer och utbildningar 
använder sig av idag för att utbilda nya förare och tekniker. Utbildningen beror på 

vilken typ av fordon eller maskin, samt vilka säkerhetsrisker det finns med fordonet i 
att utöva den i verkligheten. Vissa har lösningar som dubbelkommando, eller pedaler, 
medan andra har kommunikation eller simulator. 
 
 

2.2.1  Dubbelkommando 
 
Ett vanligt exempel på dubbelkommando är en personbil hos en trafikskola. Under 
lektion med den nya föraren, sitter instruktören på höger sida och kan antingen 
bromsa eller accelerera fordonet för att kunna hjälpa eleven i trafiksituationer. 
Utrustningen består av mekaniskt länkade pedaler som sitter under passagerarens sida 
av instrumentbräda. Vissa modeller innefattar även en handbroms. Fördelar med detta 
är att instruktören kan agera innan den nya föraren i svåra situationer när andra 
trafikanter spelar in. Med hjälp av dubbelkommando kan instruktören stoppa föraren 
innan en olycka hinner hända och medföra ett säkerhetsnät för föraren (Ca Cars, 
2024)(Specialist Vehicle Rental, 2023). 
 
Dock är inte personbilar de enda fordon som kan utrustas med dubbelkommando, 
utan även för till exempel bussar, lastbilar och jordbruksmaskiner. Peheja är ett företag 
som säljer dubbelkommandosystem med kabel som ska kunna passa till olika fordon. 
De säger att utöver de listade fordonen ska systemet fungera för polisbilar, brandbilar, 
ambulanser och även militärfordon (Peheja, u.å.). 
 
 

2.2.2 Simulatorer 
 
Utbildningar som brukar använda sig av simulator är till exempel inom 
flygverksamhet och tågverksamhet. 
Ett aktivt företag som designar och tillverkar simulatorer åt andra företag och deras 
fordon eller maskiner, är Oryx. För simulatorerna bygger de upp en verklighetstrogen 
layout med knappar och reglage med mera, som kan styra en virtuell värld där 
maskinen kan testas utan fara för olyckor. Detta hjälper företagen hålla nere kostnaden 
för eventuella fordonsskador och andra olyckor vid träning av ny personal. De 
virtuella världarna kan anpassas efter kundens önskningar och utefter hur deras 
arbetsplatser ser ut. Oryx arbetar nära sina kunder för att simulatorn ska fungera som 
företaget vill och har en support för systemen (Oryx, u.å.). Oryx kan också hjälpa till 
att utforma en e-lärningsplattform för sina kunder, samt utvecklar de verktyg som 
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instruktörer kan använda. De har till exempel ett system som kallas för OPS 
”Simulator Management System”, som hjälper instruktörer att hålla reda på sina 
elevers utveckling, samt se om eleven passar för yrket, men tillåter även eleven att 
träna sig i fordonet eller maskinen på egen hand.  
 
 

2.2.3  Speglar 
Speglar i fordon är mycket vanliga och det finns många olika varianter. Ett vanligt 
exempel på en spegel för en instruktör är en liten spegel med sugpropp som 
instruktören kan se i för att bedöma elevens uppmärksamhet med mera. Ett företag 
som tillverkar sådana speglar är Kitbest (u.å.) och de har flera produkter som anspelar 
på detta.  
 
Andra typer av speglar är till exempel större sidospeglar som lastbilar eller andra fordon 
i liknande storlek använder sig av. Mekra Lang (u.å.a) är ett företag som tillverkar 
olika spegellösningar för större fordon som går i terräng eller på väg. Spegelsystemen 
anpassar dem till varje typ av fordon (Mekra Lang, u.å.c). De har flera lösningar som 
är tvådelade och visar två vyer samtidigt för föraren (Mekra Lang, u.å.d). 
 
Ett annat företag som utvecklar och säljer spegellösningar för fordon är det svenska 
företaget Bra Vision Scandinavia AB som var tidigare ägt av Mekra Lang (Bra Vision, 
u.å.a). De marknadsför mest för deras backspeglar i spegelkategorin vilka ska passa till 
bussar, off-road maskiner och mindre fordon som truckar. Deras off-road speglar ska 
klara av vibrationer från fordonet och finns med uppvärmning (Bra Vision, u.å.b).  
 
 

2.2.4 Kameror 
 
Mekra Lang som tidigare redovisats tillverkar också kameror som ska kunna ersätta 
speglar. De säger själva att ”Our widely used mirror replacement systems impress with 
their functionality and ruggedness and contribute significantly to safety and efficiency 
at work.” (Mekra Lang, u.å.a). Deras kamerasystem är mer inställda på jordbruks- och 
byggmaskiner och fordon som bussar eller truckar. Kamerorna kan placeras på olika 
ställen på fordonet och ger flera vyer som är nödvändiga för chaufförer som hanterar 
stora fordon. En vy kan till exempel vara en bild av fordonets tak som annars kan vara 
svårt att se med spegel. Vyerna visas inuti fordonets kabin på skärmar framför föraren 
(Mekra Lang, u.å.b).  
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2.2.5 Eyetracking 
 
Eyetracking används för att undersöka vad människor ser och fokuserar på i olika 
situationer. Tobii är ett företag som tillverkar verktyg för eyetracking, vilket kan vara 
för produkter med AR (Augumented Reality), för skärmar, eller glasögon med 
inbyggd eyetracking, där det personen ser på spelas in. Tobii skriver att eyetracking 
dock kan bidra till mycket mer än att kunna se var människor tittar, utan att 
teknologin även kan avslöja till exempel beslutsfattande och trötthet. De förklarar att 
eyetracking mäter ögats rörelse och position. Deras teknologi kan integreras i till 
exempel datorer men också fordon, vilket är en del av att öka säkerheten på vägen 
(Miseviciute, u.å.). 
 
Eyetracking används redan i forskning, men har potential att användas i utbildning av 

fordon.  
 
 

2.2.6 360 grader stol 
 
Stolar som kan snurra runt 360 grader är en lösning som redan används i tyngre fordon 
som traktorer och hjullastare. Detta kan redan vara installerat i maskiner, eller kan 
annars köpas separat av ett företag som till exempel Seat Systems. Seat Systems säljer 
underdelar till stolar för maskineri som aktiverar att stolen kan snurra 360 grader 
(SeatSystems, u.å.). Tekniken och lösningen finns redan och kan även integreras i 
militärfordon. 
 
 

Funktioner Flyg Tåg Skogsmaskiner Bil Körtränarhydda 

Speglar   X X X 

Kameror   X X X 

Simulator X X X X  

Dubbelkommando    X X 

Eyetracking      

360 grader stol   X   
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3 Teoretisk referensram 
Detta kapitel beskriver arbetets teoretiska bakgrund. Projektet 
kopplas även ihop med huvudämnet ”Teknisk design” (se figur 4). 
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Figur 4: Teorimappning. 

 
 

3.1  TEKNISK DESIGN 
 
En del av teknisk design är industridesign, vilket Idsa (2025) skildrar som ett 
professionellt sätt att arbeta och ta fram designer på tjänster och produkter som folk 
kan använda i sin vardag. De förklarar också att industridesigners fokuserar på 
funktionaliteten, estetiken och tillverkningen av en produkt, men de har egentligen 
en större roll än så i en designprocess. Det finns också ett fokus på att användaren i 
slutändan av processen ska vara nöjd med upplevelsen av produkten eller tjänsten. 
Detta är mycket betydelsefullt i detta arbete, inte bara för att det är ett examensarbete 
i teknisk design, utan också för att uppdraget bygger på en interaktion mellan 
människa och maskin. 
 
Tekniska designers följer en designmetodik som Kroes (2002) förklarar har en 
problemlösarsida men även en reflektiv sida. Den är i stort sett helt processorienterad 
och strävar efter att utvärdera och utveckla designprocesser som ska leda till nya bättre 
lösningar. Tekniska designers vill även att dessa nya lösningar, eller produkter, ska ha 
ett syfte och uppnå de mål som de är kopplade till.  
 
Dock är teknisk design inte bara industridesign, utan kombinerar även ingenjörskonst. 
Enligt Sveriges ingenjörer (2018) har en ingenjör varit en slags uppfinnare genom 
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historien. En ingenjör kan syssla med allt från civilt till militärt och är sedan 1920-
talet en del av samhällsutvecklingen. Problemlösare är ett annat sätt att beskriva en 
ingenjör, skriver Tjiparuro (2026). En ingenjör ska kunna ge förslag på lösningar för 
olika typer av problem som uppkommer i samhället. En del av processen är att samla 
information och få en förståelse för problemet vilket sedan leder vidare till förslag på 
lösningar. Lösningarna ger sedan upphov till nya produkter eller tjänster. 
 
Eftersom det här är ett examensarbete inom utbildningen högskoleingenjör, teknisk 
design, är teknik och ingenjörskonst återkommande ämnen och en kärna i 
utbildningen.  
 
 

3.2  ANVÄNDARCENTRERAD DESIGN  
 
Användarcentrerad design menar Pratt och Nunes (2012) är en designriktning som 
sätter användaren i fokus. Designers som designar efter användarcentrerad metodik 
riktar sig in på slutanvändarnas behov. Pratt och Nunes förklarar att testa produkten 
tillsammans med användare är en viktig del av användarcentrerad design och det kan 
bli svårt annars för designern att förstå hur produkten kommer användas annars. 
”User-centered design is a powerful set of tools that any designer can use to create 
better designs.” (Pratt & Nunes, 2012, s. 14) 
 
Ozcelik et al. (2011) förklarar att standarder för hur produkter ska vara designade för 
människan inte är nog för att designa en ny produkt i dagsläget eftersom de anses som 
en självklarhet. De utgör en grund och utan dem blir användaren missnöjd med 
produkten. För att ta produkten till en högre nivå ska den även kunna uppfylla 

användbarhet och nöje, alltså att produkten behöver ett användningsområde och ska 
vara en produkt som användaren tycker om att använda. Det betyder att design-
processen nu är till för användaren i stället för bara marknaden och det går inte 
undvika att ta in användarbehov och önskemål från användarna tidigt i 
designprocessen. Ozcelik et al. utvecklar även detta med att designern kan undersöka 
användarnas behov på tre olika sätt, att lyssna på vad de säger om produkten, se på 
hur de använder produkten och få hjälp av dem att skapa produkten.  
 
Dock ser företag svårigheter att få in det sistnämnda i sin designprocess eftersom flera 
intressenter inom och utanför företaget har olika synsätt på att ta in användare i 
processen. Genom att använda representativa personer för användare, som redan är 
anställda av företaget och har bra kunskap om användarna, riskerar inte heller företaget 
att information kommer ut. Oxcelik et al. (2011) ser dock ett problem med detta 
eftersom dessa representativa personer delar åsikter med företaget och är insatta i vad 
företaget vill uppnå, vilket inte förmedlar en självklar bild av vad användarna vill.  

 
”Empathizing with people, understanding their cultural backgrounds and values 
requires new perspectives and new skills.” (Ozcelik et al., 2011, s. 2).  
 
 
HMI, Human-machine interaction, är en del av användarcentrerad design inriktar sig 
på interaktionen mellan människa och maskin. Boy (2011) betonar att HMI 
involverar kognitiv förmåga hos människan och att utan den kan inte maskinen eller 
produkten fungera. Han poängterar också att människan nu för tiden använder sig av 
olika användargränssnitt för att interagera med dagens system.  
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3.3  ERGONOMI 
 
Detta delkapitel tar upp teori som berör ämnet ergonomi. Allsteel (2006) förklarar att 
ergonomin består av två grekiska ord; Ergo som betyder arbete och Nomos som 
betyder lagar. De trycker vidare på att ämnet handlar om att undersöka människan 
och hennes behov för att utveckla produkter som ger bättre bekvämlighet och mindre 
utmattning. I detta arbete kommer ergonomi vara en stor del av att utveckla en 
ergonomisk anpassad miljö för instruktören.  
För att en instruktör ska orka med sin arbetsdag ska dennes arbetsmiljö kunna vara 
anpassningsbar för dennes och andra instruktörers behov. Därför behövs forskning på 
människans olika percentiler, räknat på längder och mått för att kunna skapa redskap 
och arbetsmiljöer som gynnar människan i stället för motsatsen. ”At work, at school, 
or at home, when porducts fit the user, the result can be more comfort, higher 
productivity, and less stress.” (Allsteel, 2006, s. 3) 
 
 

3.3.1  Skador av framförande av tunga fordon 
 
I samband med framförande av tunga fordon, kan muskel och skelettskador 
framkomma. CV90, vilket hyddan monteras på, tillhör denna kategori och därför är 
det viktigt att veta om att dessa komplikationer eventuellt kan förekomma när 
förarlayouterna inte designas på rätt sätt. 
 
Bhushan et al. (2023) betonar att de arbetare som kör tunga fordon har lättare att få 
muskel och skelettskador. Orsaker till detta som författarna pekar på är att det blir 
långa pass i fordonet, med obekvämt säte och att fordonet drivs i en miljö med ojämn 
mark. Genom studien fick författarna fram att 56 % av deras 48 intervjuade som körde 
tunga fordon, hade framför allt upplevt en smärta i nedre rygg. 43% angav att de hade 
haft smärta i knäområdet och 39% hade upplevt smärta i nacken. De upptäckte också 
att smärtan i nedre rygg berodde dels på ålder och dels på hur bra stötdämpare som 
chaufförstolen hade. Smärtan kunde också förvärras av en dålig hållning vilket 71% 
av de deltagande sa att de hade, vilket kunde vara bakåtlutad, framlutad eller skruvad. 
52% klagade på att de hade en dålig stol som antingen saknade eller hade odugliga 
stötdämpare.  
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3.3.2 Antropometri 
 
Antropometri beskriver Allsteel (2006) är läran om människans mått. De betonar att 
människor har olika mått och att det skiljer mellan olika befolkningar.  
Hanson et al (2009) gjorde en studie på den svenska befolkningens mått och jämförde 
de antropometriska värdena med data från fyra årtionden i syfte att dela data för 
produktutveckling och utformning av arbetsplatser. Datan som samlades in under 
årtiondet sammanställdes i tabeller i studien (se figur 5). 
 

 
Figur 5: Tabell på manliga svenska mått baserat på Hanson et al. (2009). 

 
  



 

 17 

I en arbetsmiljö ska arbetaren kunna utföra majoriteten av sina uppgifter i en godkänd 
räckvidd från kroppen, menar Allsteel (2006). Människan har ett rörelseomfång där 
den gröna och gula zonen 0 och 1 representerar rörelser som inte har lika stor 
påverkan på kroppen och där rörelser helst ska hålla sig inom under en arbetsdag. Zon 
2 (röd) och 3 som är ännu längre ut från kroppen, sätter större press på kroppen vilket 
ger större risk för skador. Allsteel (2006) framhäver att zon 3 helst ska undvikas vid 
repeterbara rörelser och tunga lyft, samt att fördelarna med att hålla sig inom den 
gröna och gula zonen är att få mer produktiva arbetare till följd av bättre 
blodcirkulation och smidighet. När en person ska sträcka sig efter saker så ska dessa 
rörelser vara i zon 0 eller 1 (se figur 6). 
 
 
 
 

 
Figur 6: Nackens böjlighet och riskzoner. 
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3.3.3 Utformning av operatörers arbetsplats 
 
Instruktören sitter i hyddan med en kontrollpanel och skärmar och övervakar 
fordonet. Instruktören klassas i detta fall som en operatör och dennes arbetsplats styrs 
av standarder som reglerar designen av deras arbetsplats, vilket i detta arbete är en 
del av försvarssektorn. Standarden DEF STAN 00-25 (Ministry of Defence, 1996) 
återger information om hur operatörers arbetsplats ska designas utefter ergonomi. 
Standarden är viktig för att alla typer av operatörer inom militären. 
 
 
 
 
 

 
Figur 7: Sittande operatör. 
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Vid sittande tjänst som operatör, gäller en del mått. Enligt DEF STAN 00-25 
(MoD, 1997) kan operatörernas skrivbord eller liknande ha en vinkel på 0-15 grader 
(se figur 7) uppåt från det horisontella planet. Knappar och reglage ska infinna sig 
inom 700 mm från operatören för att dessa ska kunna nås (se figur 8). Om 
operatören arbetar vid en rund svept konsol, ska innervinkeln på konsolen vara 110 
grader. Skärmar ska placeras ca 15 grader nedåt från det normala synfältet för att 
operatören inte ska behöva böja huvudet för mycket, eftersom nacken ska befinna 
sig inom 30 grader från det normala rakryggade läget. 
 
 
 
 
 

 
 

Figur 8: Avstånd till skärm. 
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3.4 SKÄRMAR I FORDON 
 
Detta delkapitel redovisar teori om vilken påverkan skärmar har på människors 
koncentration inuti ett fordon. 
 
 

3.4.1  Användargränssnittets påverkan på förarens 
koncentration 

 
Genom att skärmar börjar bli en större del av fordon, behöver förarens koncentration 
under färden fördelas på olika saker, menar Pierce et al. (2025). Författarna förklarar 
vidare att skärmar i fordon har kommit efter i utvecklingen av bilen och bygger just 
nu på HCI, Human Computer Interaction. Varför användargränssnitt i personbilar 
har övergått från fysiska knappar och vred till skärmar beror på att de kan lagra mer 
information och ger fler alternativ. Däremot menar Pierce et al. att det fortfarande 
finns en utmaning i att göra gränssnitten användbara utan att de tar bort för mycket 
koncentration från körningen. Författarna skriver att en del av att kunna identifiera 
och värdera funktioner i användargränssnittet är att se på dess ”Layout”, ”Breadth”, 
och ”Depth”. ”Layout” är struktureringen på gränssnittets sida, ”Breadth” är hur 
många funktioner eller inställningar som sidan innehåller och ”Depth” synliggör hur 
många lager som gränssnittet består av och ger det olika ”steg” för användaren att 
navigera igenom.  
 
Pierce et al. (2025) utförde ett forskningsprojekt för att ta reda på vilken typ av 
gränssnittsdesign som hindrade förarens koncentration på vägen minst. Resultatet och 
analysen av projektet var att en horisontell design med ett lågt antal funktioner, 3 
stycken, fick bäst resultat i att ej hindra förarens koncentration. Pierce et al. såg även 
en fördel att använda sig av horisontella mönster jämfört med vertikala. Forskarna 
kopplar detta samman med att människan har ett beteende i att leta saker från vänster 
till höger. Ett annat resultat var att förarna hade ingen skillnad på hur länge de tittade 
bort från vägen beroende på om gränssnittets interaktiva knappar satt antingen långt 
ifrån eller nära dem. Detta visade på att förarna kunde hantera gränssnittet och 
samtidigt ha koncentration på vägen, men att knapparna som användes mest helst 
skulle placeras närmast föraren för att spara tid. Ett annat resultat som togs fram av 
Pierce et al. var att förarna minskade sin koncentration på vägen i samband med ju 
fler funktioner som skärmen visade.  
 
“In summary, to address the increasing levels of information in the car, designers need 
to consider how information is spread across the system, these findings could be used 
to design layouts that enhance the performance of the driver with the interface and 

support drivers in using the systems as intended whilst the vehicle is in motion.” 
(Pierce et al. 2025, s. 16) 
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3.4.2  Placering av skärm i ett fordon 
 
Burns et al. (2000) utförde test på hur långa reaktionstider förare fick när de testades 
i att se signaler i sin periferisyn, projicerade på en vägg framför dem. Testen ägde rum 
i en stillastående bil i ett laboratorium. Samtidigt som deltagarna skulle upptäcka dessa 
signaler, skulle deltagarna se på olika skärmar placerade i bilen; en som var placerad 
ovanför ratten, så kallad instrumenthuset, en som var till höger om denne, samt en till 
som satt längre ut mot passagerarsidan. Dessutom fanns det två skärmar som var 
placerade neråt vertikalt under varandra i mittenkonsolen. Resultatet av studien var 
att förare hade svårare för att se signalen på väggen när skärmen de skulle se på var 
placerad lägre vertikalt. Reaktionsförmågan försämrades redan vid 35 grader från det 
normala synfältet. Fler missade signaler anmärktes också ju lägre skärmen var placerad 
vertikalt. Burns et al. intervjuade även deltagarna om deras favoritposition av en skärm 

i bilen och detta besvarades av de flesta var den närmaste skärmen till instrumenthuset 
som satt till höger av ratten. Forskarna argumenterar också för att resultaten skulle ge 
större utslag om testen genomförts i en riktig miljö eftersom dessa test inte medförde 
att testpersonen skulle köra fordonet utan enbart bromsa när signalen visades. 
 
I slutsatsen av sin studie argumenterar Burns et al. för att ett fordon i rörelse helst inte 
ska ha skärmar. Om en skärm behöver integreras i designen och visar viktig 
information, ska den placeras så nära förarens normala synfält i fordonet som möjligt. 
Detta för att förare ska kunna upptäcka faror i periferi-seendet trots att de använder 
direkt-seendet för en skärm. Författarna hänvisar även till EU-principen om HMI, 
som säger likadant. 
 
“When placing displays, safety must precede any concerns about costs or aesthetics.” 
(Burns et al., 2000, s.10) 

 
Burns et al. (2000) studie hänvisar ofta till Summala et al. (1998) studie. Summalas 
studie byggde på att en deltagare skulle framföra en bil som låg bakom en annan under 
färd. När framförvarande bil saktade ner skulle deltagaren upptäcka detta samtidigt 
som hen försökte slutföra en uppgift på en skärm placerad i bilen. I studien utforskades 
tre olika positioner för skärmen vilket var precis framför framrutan, instrumenthusets 
plats eller konsolen mellan passagerar- och förarsätet. Resultatet av studien var att 
deltagarna hade svårare för att upptäcka bromsljusen på framförvarande bil när de såg 
på skärmen som var placerad vid instrumenthuset. Samtidigt upptäckte inte deltagarna 
bromsljusen alls när de såg på skärmen som var placerad på konsolen i mitten. Den 
skärmen var placerad cirka 50 grader från det normala synfältet. 
 
Ur ett ergonomiskt perspektiv ska en skärm placeras cirka 15 grader nedåt från det 
normala horisontella synfältet för att informationen ska vara tydlig för den som ser 
på den. Detta gäller för kritisk information medan andra skärmar kan bli placerade 
inom 30 grader från det normala horisontella synfältet (MoD, 1997). 
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4 Metod och genomförande 
I detta kapitel presenteras de metoder som använts under projektets 
olika faser och hur de har genomförts. Även processens 
uppbyggnad beskrivs, samt hur den relaterar till projektet.  
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4.1 DESIGNPROCESS 
 
Projektet använder sig av IDEO:s designprocess Design Thinking (IDEO, 2026) 
eftersom den passar användarcentrerad design, vilket detta projekt bygger på. 
Användarcentrerad design bygger på människans, eller användarens, interaktion med 
en produkt eller tjänst och hur den ska anpassas efter våra psykiska och fysiska 
förmågor. Detta projekt handlar om interaktionen mellan användaren och en 
instruktörmiljö och gynnas av designprocessen. En designprocess används för att ha 
en plan i ett projekt, men är också något som sker naturligt, menar Wikberg-Nilsson 
et al. (2021). Exemplet som tas upp är att en process hade kunnat vara en morgonrutin 
för en människa, alltså ”stegvisa aktiviteter som sker i en viss följd” (s. 30). 
Huvudsaken är att de inblandade jobbar tillsammans, genom de olika metoderna och 

aktiviteterna för att till slut komma fram till målet, alltså är processen grunden för 
resultatet. En annan del av designarbetet som Wikberg-Nilsson et al. trycker på är att 
en designer är ”processorienterad” i stället för ”lösningsorienterad” (s. 33), vilket 
menas med att processen kan ge olika vägar att gå för att komma fram till en lösning, 
men en väg måste väljas ut till slut för att förverkligas. 
 
Alla designers har någon typ av designprocess som de följer, menar Stone (2010). 
Stegen i processerna kan ha olika namn, men brukar likna varandra. En fas innehåller 
metoder som är till för att utforska ämnet bakom projektet, vilket kan kallas för 
kontextfasen, eller ”konceptfasen” som Arvola (2020) har valt att kalla sin 
utforskningsfas. Fasen innehåller aktiviteter som att lyssna på intressenter och 
undersöka situationen. Nästa fas kallar han för ”bearbetningsfasen”, där idéer utvecklas 
och designern kan ta hjälp av skiss för att få ut dem. Efter det fortsätter designern med 
detaljeringsfasen där detaljer ska ordnas och konceptet ska förverkligas. Arvola påpekar 

även att en designprocess ska växla mellan konvergens och divergens, där den är i 
början divergent och till slut blir konvergent. Projektet kan vara osäkert i början, 
menar Arvola, men leder i slutändan till skärpa kring vilken produkt som ska tas fram. 
Även IDEO.org (2015) betonar att en designprocess divergerar och konvergerar flera 
gånger ”You’ll diverge and converge a few times, and with each new cycle you’ll 
come closer and closer to a market-ready solution” (s. 13). 
 
IDEO:s designprocess innehåller tre faser som designern kan iterativt använda sig av. 
Dessa tre är; inspiration, ideation och implementation, vilket är deras egna versioner 
på en kontextfas, en idégenereringsfas och en detaljfas. Detta kan ses i figur 9, där den 
kurviga linjen representerar projektets gång genom de tre faserna.  
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Figur 9: Tolkning av IDEOs iterativa process. 

 
 

4.2 PROJEKTPLANERING 
 
Detta delkapitel förklarar hur arbetet planerats upp, samt vilka metoder som använts 
till planeringen. 
 
 

4.2.1 Ganttschema 
 
Utifrån planeringen i kalendern kunde en visuell bild skapas för projektet. Ett 
ganttschema (se figur 10) är ett slags diagram som ger en bra översikt för projektets 
olika delar. Davidson (2019) förklarar att ett ganttschema ser till att projektet håller 
sig inom tidsramen och visualiserar när perioder i projektet ska börja och sluta. Detta 
kan vara användbart för både projektledaren och intressenter av projektet för att veta 
hur projektet lagts upp. Ganttschemat användes som en överblick av projektet och 
såg till att inte för många saker överlappade varandra. Ett alternativ till ganttschemat 
hade dock kunnat vara en roadmap, som Wikberg-Nilsson et al. (2021) beskriver som 
”en färdplan som är flexibel och ger utrymme för att vika av när det dyker upp något 
spännande” (s. 40). Ganttschemat valdes dock i stället för att ha en tydligare vy över 
veckorna, samt inlämningarna, då en roadmap kunde bli mer ”stökig” för ögat. I 
ganttschemat valdes designprocessens perioder att sättas in, samt inlämningar, 
metoder, veckor och deadlines för arbetet.  
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Figur 10: Ganttschema. 
 

I efterhand kan det vara svårt att säga om Ganttschemat användes mycket. Det 
hjälpte projektet att planeras och struktureras visuellt, men mer tid lades i slutändan 
på att planera i almanacka under projektets gång. 

 

 

4.3 INSPIRATION 
 
I detta delkapitel introduceras de metoder som använts under projektets första del. 
Metoderna förklaras och beskrivs hur de har tillämpats under arbetet, samt hur väl de 
har fungerat för arbetet.  
 
 

4.3.1 Intervju 
 
För att ta reda på behov av användaren, instruktören, gjordes ett antal kvalitativa 
intervjuer med instruktörer för olika typer av fordon. Två intervjuer med personer 
som hade testat körtränarhyddan genomfördes också. Tyvärr kunde bara en instruktör 
kontaktas för körtränarhyddan eftersom hyddorna är rätt sällsynta och flertalet 
instruktörer för CV90 befinner sig hos kunder utomlands. För att få tillräckligt med 
information om hur hyddan kan utformas ur ett utbildningsperspektiv, har andra 
instruktörer kontaktats och intervjuats. En del av informationen från intervjuerna med 
de som använt körtränarhyddan kan ha tagits bort på grund av sekretess för företaget. 
 
Wikberg-Nilsson et al. (2021) förklarar att intervju är en metod som används för att 
ta in information om användares erfarenheter av produkter och tjänster. Genom 
intervju kan designern också få reda på användarens attityder och åsikter om 
produkten, vilket kan leda till värdefull information som kan hjälpa till i 
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designprocessen. Rodgers och Milton (2011) lyfter att metoden intervju är en av de 
lättaste metoderna att använda för att få fram information av användare. De håller med 
Wikberg-Nilsson et al. i att användarnas känslor och attityder för produkten är 
naturligt fångade i en intervju. För detta projekt var det mycket viktigt att få reda på 
instruktörernas känslor och åsikter om instruktörmiljön för att kunna utveckla en ny 
miljö som kunde tillgodose deras behov. 
 
Rodgers och Milton (2011) beskriver att det finns tre grader en intervju kan 
struktureras på, vilket är ostrukturerad, semistrukturerad och strukturerad. Lika väl 
skriver Wikberg-Nilsson et al. (2021) samma sak. Det håller båda med om att en 
strukturerad intervju innehåller exakta frågor som den intervjuade ska svara på medan 
en ostrukturerad intervju innehåller mer öppna frågor som leder till samtal om ämnet. 
En semi-strukturerad intervju är en blandning av dessa två (Rodgers & Milton, 
2011);(Wikberg-Nilsson et al., 2021), vilket användes i det här projektet för att den 
intervjuade skulle kunde bidra med annan information som kanske inte annars hade 
tänkts på. Frågorna hölls öppna och om de intervjuade tog upp intressanta spår blev 
de frågade följdfrågor under intervjun för att de skulle kunna bygga vidare på 
informationen. Frågorna testades dock inte före intervjuerna, vilket Wikberg-Nilsson 
et al. (2021) instruerar att de helst ska göras, men allt eftersom intervjuerna ägdes rum 
insågs det att frågorna gav bra svar för att de var så öppna. Två olika frågeprotokoll 
utvecklades, ett för instruktörer av olika fordon, vilket anpassades lite efter vilken 
instruktör som intervjuades, och ett protokoll utvecklades för de två som använt 
självaste körtränarhyddan.  
 
Intervjuerna utfördes antingen på plats hos deltagaren eller via Microsoft teams. Varje 
intervju började med en presentation av intervjuaren och en beskrivning av projektet 
och arbetet för att den intervjuade skulle förstå vad som det handlade om. Sedan fick 

den intervjuade svara på några frågor om sig själv, till exempel vad de gillade med sitt 
yrke, för att få dem att slappna av lite, som Wikberg-Nilsson et al. (2021) beskriver i 
sin punktlista för intervjuer. De intervjuade informerades också om var rapporten 
skulle bli publicerad och om de ville vara anonyma eller ej. Under intervjun 
antecknades det vad deltagarna sa och efter intervjun som varade ungefär 30 minuter 
till en timma, tackades dem för gott samarbete. Samtidigt frågades det om jag kunde 
återkomma med en fråga om nödvändigt. 
 
Denna metod var mycket viktig för arbetet och gav många kvalitativa svar, samt gav 
upphov till ett mönster. Metoden var också mycket trevlig att genomföra eftersom 
jag fick prata med olika människor, skratta och få värdefull information. 
Instruktörerna var rätt personer att fråga eftersom de dagligen utbildar folk för olika 
fordon, tunga eller lätta.  
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4.3.2 Litteraturstudie 
 
Under inläsningen av projektets olika teoretiska delar, användes metoden 
litteraturstudie. Enligt Milton och Rodgers (2013) innehåller en litteraturstudie fem 
delar; Frågeställning, datainsamling, datautvärdering, analys och presentation av data. 
Till en början frågar den som vill göra litteraturstudien vilken information skribenten 
vill ha fram, samlar in den litteratur och data som hen vill ha, utvärderar vilken 
information som behövs för arbetet samt om källorna är kvalitativa. Sedan analyserar 
skribenten informationen och ser vad som är den viktigaste informationen och 
presenterar därefter den på ett förståeligt sätt.  
 
I detta projekt ändrades teorisökandet med tiden och ny information fick hela tiden 
tas fram i samband med hur arbetet växte fram. Det var svårt att förutse i förhand vilka 

ämnen som arbetet skulle beröra, men detta blev mer klart efter intervjuerna. Syftet 
med litteraturstudien var att se vilken forskning med mera som låg ute kring ämnet 
och som detta projekt kunde dra fördel av. 
 
Under informationsinsamlingen användes sökmotorer som google, google scholar och 
universitetsbibliotekets sökfunktion. Ett antal källor kunde hittas genom andra 
publicerade rapporter som berörde ämnet. Eftersom arbetet utfördes på distans från 
universitetet fick de flesta källorna inhämtas digitalt, däremot kunde ett antal källor 
hämtas ut som fysiska böcker från Örnsköldsviks stadsbibliotek. För varje ämne 
användes specifika sökord, men de kunde också paras ihop med ”produktdesign” eller 
”design”. ”Vehicle” och ”instructor” var ord som ofta förekom i sökningarna. 
 
Under hela inspirationsfasen lästes även litteratur som handlade om ämnena teknisk 
design, användarcentrerad design, ergonomi, produktdesign. Dessa ämnen var viktiga 

att läsa sig in på och förstå för att lösningen för uppdraget ska ha en stadig grund. Det 
är även en del av högskoleingenjör inom teknisk design att läsa på om ämnena som 
deras uppdrag handlar om.  
 
Källor jämfördes med varandra och bra källor identifierades med hjälp av att se om de 
var vetenskapligt granskade. Beskrivningarna till metoderna var omskrivna från 
produktdesignböcker och för att stärka metoderna försöktes flera källor användas per 
beskrivning. Till benchmarkingen söktes företag reda på med hjälp av Google. 
 
Denna metod hjälpte till att ta fram och utreda teori inför och under projektet. Utan 
att källkritiskt analysera källor kan inte projektet tas fram på stadig grund. 
 
 

4.3.3  Behovsanalys 
 
Från intervjuerna kunde ett antal behov identifieras från instruktörerna relativt de som 
testat körtränarhyddan. Wikberg-Nilsson et al. (2021) förklarar att en behovsanalys är 
en metod som klargör behoven hos användarna. Den utgår från andra insamlande 
metoder som intervjuer, eller enkäter och fokuserar på användarnas underliggande 
behov. Wikberg-Nilsson et al. trycker även på i beskrivningen att designern ska se 
behoven och inte lösningarna när till exempel intervjuer analyseras. Ett exempel är 
att en person som jobbar i butik kan behöva ta ner varor från en hög hylla. I stället 
för att tänka en lösning som en stege, ska designern försöka lösa behovet som är att 
butiksmedarbetaren ska kunna få tag på varorna oavsett var de förvaras. Detta tankesätt 
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var med när intervjuerna gicks igenom. 
 
För att underlätta behovsanalysen delades behoven in i fyra kategorier: Stora behov, 
små behov och individuella behov. Stora behov var behov som kunde ses genom flera 
intervjuer och togs upp ofta i intervjuerna. Små behov var behov som kunde ses i ett 
antal intervjuer, men upplevdes inte lika viktiga i intervjudeltagarnas ögon. 
Individuella behov var behov som dök upp hos enskilda intervjuade. Idén om olika 
kategorier för behoven togs från figuren på sidan 100 i Wikberg Nilson et al. (2021) 
bok ”Design; Process och metod” för att kunna urskilja de mest angelägna behoven 
för de intervjuade. 
 
Metoden förtydligade vilka behov som behövdes fokuseras på under ideationsfasen, 
samt vilka behov som kunde tänkas tillbaka på när idéerna började bli för många, samt 
när för många sidospår började inledas. 
 
 

4.3.4  Studiebesök 
 
Flera studiebesök gjordes under projektets gång. Studiebesöken gav inblick i hyddans 
storlek (se figur 11), samt träffades personer med erfarenhet av hyddan under 
studiebesöken som kunde förklara funktioner av den.  
 

 
 

Figur 11: Körtränarhyddan. 
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4.4 IDEATION 
 
Detta delkapitel förklarar vilka metoder som använts under andra fasen av arbetet, 
samt hur de har anpassats till projektet. 
 
 

4.4.1  Brainstorming 
 
Flera sessioner av brainstorming utfördes under fasen. Metoden användes både i 
workshop tillsamman med andra och av mig själv. Enligt Wikberg-Nilsson et al 
(2021) är brainstorming en metod som brukas under flera korta sessioner. En session 
brukar vara 15-30 minuter och författarna Österlin (2007) och Wikberg-Nilsson et 
al. (2021) beskriver i sina böcker att sessionerna utgår från ett problem eller en 
frågeställning som behöver lösas av deltagarna. Själva syftet med brainstorming skriver 
Wikberg-Nilsson et al. är att få fram så många idéer som möjligt för att kunna lösa 
problemställningen eller behovet. Således ska brainstorming ge kvantitet över kvalité 
i stället för att spendera tid på att utveckla fåtalet idéer, vilket ger grund till en 
”idébank”. Om en idé inte fungerar, kan andra idéer dras fram ur idébanken. Detta 
tankesätt fokuserades på under sessionerna och som fascilitator under workshopen, 
uppmuntrade jag deltagarna till att vara fantasifulla och inte kritisera varandras idéer, 
vilket Wikberg-Nilsson et al.  Österlin främjar under utförandet. 
 
Brainstorming är en bra metod att använda i början av ideationsfasen för att ta fram 
flertalet idéer, detta för att ha någonting att starta med efter att behoven har klargjorts 
under inspirationsfasen.  
 
Brainstormingssessionerna som utövades under workshopen var planerade att vara 10 
minuter, detta för att hålla sig inom den avtalade tiden. Inför workshopen hade tre 
frågeställningar tagits fram till de tre sessionerna och dessa projekterades fram på en 
whiteboard för att deltagarna skulle kunna läsa dem under sessionerna. I början delades 
det ut material som post-it lappar och pennor för att deltagarna skulle kunna skriva 
ner sina idéer och tiden togs med hjälp av en mobiltelefon. 
 
När metoden användes av mig själv, utgick sessionen utifrån olika sätt att kunna 
placera speglar, skärmar och så vidare, i körtränarhyddan. En annan session utgick 
också från hur nödpanelen i hyddan skulle utformas och hur den skulle placeras. 
 
Båda metoderna Brainstorming och Braindrawing är grundläggande metoder för en 
idégeneringsfas och är oftast de metoderna jag börjar med i fasen. Allting startar med 
små ideér som sedan byggdes vidare på som lego, för att få dem att passa det slutliga 
resultatet. De är även lätta och roliga metoder att utföra och jag anser att de gav bra 
resultat. 
 
Braindrawing är en form av ”Brainstorm” som involverar sketcher av idéer. Wikberg-
Nilsson et al. (2021) förklarar att metoden innehåller samma regler som vid 
Brainstorm, men kan sätta fart på kreativiteten mer genom det visuella materialet. 
Rodgers och Milton (2011) tar upp metoden brainstorming i deras bok, men nämner 
under metoden att idéer och ändringar kan ritas, vilket visar på att Braindrawing beter 
sig som en underkategori av brainstorming. 
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Under workshopen efter idéutvärderingen utfördes en Braindrawingsession med 
deltagarna. I stället för att använda skissblock användes samma post-it lappar som från 
Brainstormingsessionerna. På grund av tidsbrist hann inte deltagarna skissa vidare på 
varandras idéer som Wikberg-Nilsson et al. förespråkar i punktstegslistan på sidan 141 
i ”Design; process och metod”, utan hade fritt val att skissa någon av vinnarna av varje 
frågeställning från idéutvärderingen. Detta var för att gestalta lösningarna som kom 
fram under brainstorming sessionen, för att visa hur deltagaren såg lösningen framför 
sig.  
 
 

4.4.2 Workshop 
 
En workshop utfördes under ideationsfasen tillsammans med de fyra intressenter. 
Wikberg-Nilsson et al. (2021) förklarar att en workshop är en sammankomst där ett 
antal människor ska tillsammans undersöka och komma på lösningar till ett problem 
eller behov. Syftet är att använda kompetensen av flera personer. 
 
Upplägget för workshopen planerades och inbjudan till den skickades några dagar 
innan tillfället. För att se till att fler deltagare kunde vara med på sammankomsten, 
planerades exakt datum och tid tillsammans med dem i en chatt. Tre frågeställningar 
skapades inför workshopen, vilka var baserade på behovsanalysen och svar från 
intervjuerna.  
 
Dessa var: 

1. Hur ska instruktören ta sig in genom takluckan utan att kliva på stolen eller andra 

instrument? 

2. Hur ska instruktören ta sig in genom takluckan utan att råka halka under vintern? 

3. Hur ska instruktören få en bra syn över fronten samtidigt som han sitter bekvämt? 

Under framtagningen av dessa var fokuset på att frågeställningarna skulle vara öppna 
och inte leda in läsaren på en lösning. 
 
I planeringen valdes även tre kreativa metoder ut till workshopen, vilka var 
brainstorming, idéutvärdering, och braindrawing. Dessa valdes ut för att upplägget 
skulle gå till på följande vis; deltagarna skulle börja med tre brainstorming sessioner, 
en för varje frågeställning, sedan skulle idéerna utvärderas med idéutvärdering och 
sedan skulle de idéerna som blev högst röstade bli skissade under braindrawing. 
Metoderna var öppna och lätta att förstå, vilket skulle göra workshopen mer effektiv. 
Vi hade 1,5 timmar till förfogande, men tyvärr gick workshopen ändå över tiden med 
en halvtimme vilket tydde på dålig planering. De olika stegen tog längre tid än 
förväntat, till exempel borde tid som att deltagarna skulle gå upp och fästa sina post-
it lappar på tavlan räknats in i planeringen. Därför blev deltagarna i slutet stressade 

under sista metoden braindrawing och gav få resultat. 
 
Workshopen drev projektet vidare på ett annat sätt eftersom de frågeställningarna och 
lösningarna som kom upp på workshopen, bidrog till ett annat synsätt. När 
frågeställningarna utforskades blev det klart att takluckan helst inte skulle användas 
som primär ingång, vilket ledde projektet i en annan riktning. Det vill säga, gav inte 
workshopen idéer som kunde införas i designen, men ett annat perspektiv. 
Workshops i sig är också bra för att utforska problem med oliksinnade och bidra till 
en mångfald av lösningar. Det är en metod som kommer fortsättas användas i 
kommande projekt. 
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4.4.3  Idéutvärdering 
 
Wikberg-Nilsson et al. (2021) och Lewrick et al. (2020) förklarar att idéutvärdering, 
eller ”Dot voting”, handlar om att rösta på idéer inom en grupp i en designprocess. 
Metoden kan även hjälpa till undvika konflikter. Både Wikberg-Nilsson et al. och 
Lewrick et al. framför att metoden även tar fram deltagarnas enskilda röster i stället 
för att den som argumenterar mest får sin idé genomförd. Metoden går ut på att 
deltagarna röstar på de idéer som tagits fram från till exempel en brainstormingsession, 
med hjälp av prickar eller ”dots”.  Idéerna kan sätts upp på en vägg eller whiteboard 
för att deltagarna lättare ska kunna se dem och detta gjordes även under workshopen. 
Lewrick et al. tipsar också om att idéer som liknar varandra kan sättas ihop för att 
minska antalet, vilket på samma sätt användes under workshopen. 
 

Innan röstningen gicks idéerna igenom i gruppen och vissa idéer förklarades om de 
andra deltagarna inte förstod, för att de skulle veta vad de röstade på. Tre whiteboard 
pennor användes för att sätta ut prickar på post-it lapparna som innehöll idéerna. Dessa 
tre pennor hade grön, blå och röd färg, vilket skulle symbolisera ”den här gillar jag”, 
”neutral” och ”den här gillar jag inte”. Varje deltagare fick dela ut två prickar av varje 
färg för var frågeställning, vilket baserades på Wikberg-Nilssons et al. 
metodbeskrivning.  Idéutvärderingen utgick från våra preferenser som ingenjörer och 
vilka idéer som ansågs av oss vara görbara och intressanta för företaget, samt att de 
ansågs lösa frågeställningen. De tre pennorna delades runt bland deltagarna och varje 
person kunde sätta ut sina prickar. 
 
Metoden fick alla att agera självständigt och rösta på den idén de tyckte var bäst. Med 
hjälp av en förklaring från deltagarna kunde deras perspektiv förstås och medförde 
djupare förståelse. Jag ansåg att det var en bra metod för att alla skulle kunna tycka till 

om idéerna utan att bli överröstad av någon annan. 
 
 

4.4.4 Skiss 
 
Skissande av olika slag användes frekvent under ideationsfasen. Med hjälp av skiss 
kunde idéer ritas ner på papper för att kunna visa för andra under till exempel 
designgranskningen och feedbackpasset, men även för att utveckla idéer. För det 
mesta av skissandet användes programmet Procreate och även en Ipad med penna som 
verktyg. Annars användes papper och penna eller post-it lappar för att få fram snabba 
skisser. Denna metod hjälpte mest i att få fram idéer ur tankarna. Ibland kan det vara 
svårt att förklara idéer med ord och därför kan en skiss förklara lösningen i stället. 
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4.4.5 Feedbacksession 
 
En feedbacksession genomfördes med syfte i att få feedback på idéer. Tyvärr kunde 
inga färdiga koncept tas fram till denna eftersom tiden inte räckte till. Från 
inspirationsfasen hade det kommit fram flera områden att förbättra inom hyddan och 
tid hade lagts till att sprida ut idéer på flera av dem. Därför användes mötet som ett 
feedbackpass på spridda idéer för hyddan. Hela avdelningen bjöds in till en 
presentation av idéerna, vilka kan ses under resultatkapitlet 5.2.4 Feedbacksession. 
Presentationen var också till för att introducera hela avdelningen för examensarbetet 
och vad som hittills hade kommit fram. 
 
 

4.4.6 Test i rum 
 
Storleken av examensarbets-hyddan testades genom att tejpa upp måtten i ett 
konferensrum (se figur 12). Till detta användes en manlig testperson med mått lite 
större än 50:e percentilen enligt Hanson et al (2009). Utrymmet testades genom att 
testpersonen fick sitta i olika lägen i utrymmet. Dessa lägen mättes också för att ge en 
inblick i hur mycket kontrollpanel och annan inredning kunde ta plats i hyddan utan 
att det tog bort för mycket svängrum (bilder kan ses under Bilaga 2 - Test i rum). 
 

 
Figur 12: Upptejpning av Thulins (2025) hydda. 
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4.5 IMPLEMENTATION 
 
Detta delkapitel går igenom de metoder som använts under den sista fasen av arbetet.  
 
 

4.5.1  3D-Modellering 
 
Efter ideationsfasen påbörjades detaljdesignfasen. Den utforskades med hjälp av 3D-
modellering i programmet Siemens NX (se figur 13). För detta fick delar överföras 
från Catia genom STEP-fil för att inte hela hyddan skulle behöva bli modellerad igen 
i NX. Yilmaz och Gelmex (2025) förklarar att 3D-modellering är en metod som 
används för att kommunicera och dela design med andra. Förutom det hjälper 
metoden att spara in kostnader för produktion och skyndar på designprocessen. Det 
krävs ett verktyg i form av en dator och ett 3D-modelleringsprogram för att kunna 
utföra metoden och i dagsläget förväntas det att industriella designers på 
arbetsmarknaden har kunskap om 3D-modellering. Dock ska inte 3D-modellering 
ses som en metod som tar över andra traditionella metoder, utan ska samverka med 
dem.  

 
Figur 13: Del av CAD-processen. 

 

Med hjälp av 3D-modelleringen skapades tre iterationer som kan ses under 
resultatkapitlet 5.3.1 3D-Modellering. Den virtuella modelleringen fick konceptet att 
få liv och exakt måttsätta allt. Konceptet kunde dessutom testas med hjälp av en 3D-
modell av en människa, modellerad efter den 95:e percentilen för att se hur bland 
annat synfält hamnade och att människan fick plats i designen. Storleken av hyddan 
hade redan testats tidigare i verkligheten, och resultatet kan ses under kapitel 5.2.5 
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Test i rum. Däremot hade det testet använt sig av en person kring 50:e percentilen, 
och under denna fas som tidigare benämnts testades en person i 95:e percentilen (se 
figur 14). Detta var för att till exempel stolen och avståndet skulle kunna testas i lägsta 
läge för att passa en person i 95:e percentilen. Detta gjorde det sen möjligt för en 
person i lägre percentil att kunna ställa in miljön i andra lägen. 
 

 
Figur 14: Test av modell med docka. 

 

Metoden hjälpte till att måttsätta allting, samt att visualisera konceptet som tidigare 
bara ritats.  
 
 

4.5.2 3D-Rendering 
 
Till slutkonceptet användes programmet Keyshot för att ta verklighetstrogna bilder av 
konceptet. Passande material tillsattes för de olika komponenterna och miljö baserades 
på var hyddan till exempel skulle kunna befinna sig ute i naturen. Qian och Che 
(2024) förklarar att 3D-modellering hjälper till att skapa en digital prototyp medan 
3D-rendering hjälper till att visualisera produkten. Tillsammans hjälper dem att 
framföra produkten som skapats för kunder. Keyshot till exempel, berättar Qian och 
Che, är ett professionellt renderingsprogram som är intuitivt även för nybörjare. 
Programmet som andra renderingsprogram erbjuder användaren att kunna skapa hög-

kvalitativa verklighetstrogna renderingar vilket Qian och Che betonar är viktigt för 
förhandsvisning av produkter. 
 
Till renderingarna illustrerades även bilder för de skärmar som konceptet innehöll för 
att visa vilka typer av funktioner som dessa skulle innehålla. Bilderna illustrerades i 
programmet Adobe illustrator. 
 
Denna metod passar till alla typer av designprojekt och får resultatet att se verkligt ut. 
Det ger också designern en chans att visa sitt projekt i en stylad miljö och ger 
produkten liv, vilket lättare kan övertyga åskådare.  
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5  Resultat 
Kapitlet redovisar de resultat som tagits fram under arbetets gång. 
Dessa redovisas utefter vilken fas deras metoder hörde till. 
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5.1 INSPIRATION 
 
Detta delkapitel presenterar de resultat som togs fram under implementationsfasen av 
designprocessen. 
 
 

5.1.1 Intervjuer 
 
Under intervjuerna kom det fram att två av instruktörerna var utbildade i både fordon 
som var terränggående och trafikgående, medan tre enbart undervisade i trafik och 
tre i enbart terräng. De instruktörerna som hade erfarenhet av båda miljöerna, kunde 
förklara skillnader och likheter.   
 
En sammanfattning av intervjuerna var att tydliga mönster kunde ses mellan 
instruktörerna, trots att de var instruktörer för olika fordon. En sak de hade 
gemensamt var att de ville kunna se eleven och se vad eleven gjorde under lektionen, 
dels för att se så att eleven hade kontroll och att den gjorde rätt. De ville även kunna 
se var fordonet befann sig i position, till exempel om det var nära en trottoarkant eller 
ett träd. En annan likhet var att kommunikation var viktig. Dels för de instruktörerna 
som arbetade i terräng för att de skulle slippa stanna upp med lektionen antingen på 
grund av avstånd eller buller och dels för de som arbetade i trafik för att kunna säga 
till eleven och undvika olycka.  
 
Instruktörerna som undervisade i trafik upplevde oftare att de inte var i kontroll när 
fordonet skulle köras av en elev. De instruktörerna som instruerade fordon i terräng 
var dock inte lika rädda för om eleverna skulle göra något fel i terrängen och kände 
sig mer avkopplade, däremot upplevde de större fara i trafiken. När de frågades om 
detta var det ofta det handlade om människornas säkerhet, antingen innanför eller 
utanför fordonet. ”Jag kan dock höja rösten om det är trafikfarligt. Vi kan få mest 
konsekvenser i trafiken för vi kommer aldrig riktigt upp i hastighet i terräng. Jag har 
varit förskonad från faror i trafiken, men jag har fått höja rösten. Om jag ropar stopp, 
då är det stopp och eleverna lyssnar” (Intervjuperson 5, Bilaga 1 - Intervju 5). Ute i 
terrängen vistas det inte lika mycket människor och ger instruktörerna ett lugn, men 
annat fokus läggs i stället på hinder som exempelvis träd. Därför kände de sig oftast 
utmattade i huvudet efter ett pass. ”Jag tror det hade gått bra utan paus för kroppen, 
men det är det mentala som gör mest att man behöver en paus och det är viktigt att 
eleven får en paus.” (Intervjuperson 10, Bilaga 1 - Intervju 10). 
 
En annan skillnad var att de instruktörerna som oftast lärde ut i terräng inte kände ett 
behov av dubbelkommando eller extra pedaler för att kunna kontrollera fordonet. 
Denna åsikt baserades på tillit mellan elev och instruktör som uttrycktes under 
intervjuerna. Eleverna i fråga har sedan tidigare b-körkort, vilket tydde på en viss 
erfarenhet och gav instruktörerna ett lugn. Instruktörernas tankesätt gällde även i 
trafik, men där kände dem inte exakt samma kontroll över eleven som i terräng, 
eftersom andra hinder som trafikanter tillkom. 
 
Speglar och kameror var två lösningar som återkommande dök upp bland de 
intervjuades svar. Detta hörde ihop med att de ville kunna se eleven, antingen om de 
satt bredvid, eller om de satt på ett annat ställe. Detta var viktigt för dem, men speglar 
hade ett övertag över kameror eftersom vissa visade bekymmer för att teknik kunde 
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strula, eller hade varit med om att det strulade. ”Jag tycker speglar är bättre än 
kameror. Tekniken är bra om det funkar, men man blir handikappad om det inte 
fungerar” (Intervjuperson 7, Bilaga 1 - Intervju 7).  
 
Genom intervjuerna identifierades två sätt att ta sig in i hyddan, antingen genom 
takluckan eller genom bakvagnen underifrån. En av testledarna tyckte det var lätt att 
ta sig in genom bakvagnen, men samtidigt uttryckte han att det heller inte kunde 
göras helt utan risk ”Man kan slå huvudet om man kliver in från chassit, det är mycket 
passage där och man har inte alltid hjälm” (Intervjuperson 3, Bilaga 1 - Intervju 3). 
De andra två som kört hyddan tyckte att det var trångt att använda ingången genom 
bakvagnen och använde takluckan främst som ingång. ”Att gå in i hyddan bakifrån är 
inte så smidigt och risken för att slå huvudet är mycket större” (Intervjuperson 10, 
Bilaga 1 - Intervju 10). Alla sa dock att det också var besvärligt att använda takluckan, 
eftersom det inte fanns något fotsteg att ta sig upp. ”Det finns många risker att klättra 
in från takluckan. Den är tung och man kan halka. Det ska egentligen vara en 
nödutgång” (Intervjuperson 3, Bilaga 1 - Intervju 3). För att lösa uppklättringen till 
luckan hade de använt instruktörstolen som hjälpmedel. ”Jag körde en annan med 
inredning och ett problem var att det var mycket trångt att komma in. Vi fick hoppa 
ner på stolen från takluckan och då blir ju stolen förstörd. Det är besvärlig att gå ut 
och in. Vi var ofta två i hyddan och då var vi tvungna att gå ut och in i rätt ordning. 
Vi gick ofta in genom takluckan, men det är svårt och det behövs något fotsteg.” 
(Intervjuperson 6, Bilaga 1 - Intervju 6)  
”Vi kliver alltid ner på sätet från luckan och den blir smutsig om det regnar” 
(Intervjuperson 10, Bilaga 1 - Intervju 10). 
 
På vintern var detta också ett större problem uttryckte alla tre, eftersom det kunde bli 
is på hyddans tak och gav större halkrisk. ”Det behövs också ett bättre sätt att krypa 
in genom stridsutrymmet. På vintern vill vi helst inte använda takluckan på grund av 
halka. Det borde finnas ett bättre skydd” (Intervjuperson 6, Bilaga 1 - Intervju 6). En 
uppgav också att det inte fanns något handtag speciellt för att ta tag i vid inpassering i 
hyddan. 
”Det är lite halare att ta sig in i hyddan på vintern för det finns inget handtag på 
toppen. Vi brukar grabba tag i saker som redan finns, men jag skulle gärna haft ett 
eget handtag. Det blir en belastning att hitta en plats att ta tag i” (Intervjuperson 10, 
Bilaga 1 – Intervju 10) 
 
Båda testledarna påpekade att det var svårt att se framför vagnen och hinder framför 
vagnen från instruktörstolen. Instruktören som hade mer erfarenhet av hyddan tyckte 
dock att detta inte var något problem eftersom han hade löst det genom att ställa in 
stolen på en högre nivå. Dock tillkom det andra problem på grund av detta, vilket 
var att instrumentpanelen och ratten hamnade för långt ned vid knäna. ”Stolen är bra 
att sitta i och bra sittposition, problemet är panelen. Ratten sitter precis över knäna 
och när man sitter lågt ser man inte mycket runt vagnen. Om man ställer ner stolen 
måste man luta sig fram för att få tag i ratten. Man måste kunna sitta och köra och ha 
uppsyn över vagnen” (Intervjuperson 10, Bilaga 1 - Intervju 10) 
 
Alla som kört hyddan kommenterade på att de kände av större svängningar av att sitta 
i hyddan. Därför anmärkte ena testledaren att man måste sitta bältad i hyddan, 
samtidigt som bältet gjorde det svårare att se framför vagnen. 

 
Hela intervjuer, frågor och svar, kan ses under rubriken Bilaga 1 – Intervjuer.  
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5.1.2 Behovsanalys 
 
Resultatet från behovsanalysen med intervjuerna som grundmaterial. 
 
Stora behov 
 

• Ett mer effektivt och säkrare sätt att ta sig in i hyddan. 

• Att instruktören ska kunna se framför vagnen samtidigt som hen sitter tryggt och 

bekvämt. 

• Att instruktören ska kunna se eleven och var eleven ser. 

• Att instruktören ska kunna se positionen av fordonet. 

• Att instruktören ska kunna bromsa fordonet. 

• Att instruktören ska kunna kommunicera med eleven. 

 
Små behov 
 

• Att instruktören ska kunna styra och accelerera fordonet. 

 
Enskilda behov 
 

• Sänka temperaturen i hyddan. 

• Få eleven att förstå vilken knapp de ska trycka på. 

• Att kunna simulera problem eller olika väder. 
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5.2  IDEATION 
 
Detta delkapitel presenterar de resultat som togs fram under ideationsfasen av 
designprocessen. 
 
 

5.2.1 Workshop 
 
Workshopen startade med frågeställning 1 vilket var ”hur ska instruktören ta sig in 
genom takluckan utan att kliva på stolen eller andra instrument?” 
 

 
 

Figur 15: Brainstorming 1.  
 

Brainstorming session 1 (se figur 15) gav upphov till flertalet idéer som skulle lösa 
frågeställningen. Dessa var till exempel trappsteg på stolen, skyddsöverdrag för 
stolen, stege, uppfällbar sittdyna med mera. 
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   Figur 16: Idéutvärdering 1. 
 

Idéutvärdering session 1 (se figur 16) samlade ihop idéerna från 
brainstormingsessionen. Deltagarna röstade vilken idégrupp som skulle gå vidare, 
vilket blev trappsteg på stolen och en nedfällbar stolsrygg. 

 

 
 

Figur 17: Braindrawing 1. 
 

Vinnarna från idéutvärderingen ingick sedan i en braindrawingsession (se figur 17) 
där deltagarna ritade olika förslag på idéerna, till exempel att armstöden på stolen 
skulle kunna användas som fotsteg. 
 
Andra frågeställningen som utforskades var ”hur ska instruktören ta sig in genom 
takluckan utan att råka halka under vintern?” 
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Figur 18: Brainstorming 2. 

 
Brainstorming session 2 (se figur 18) gav upphov till idéer som att sätta en 
värmeslinga i taket, halkskydd, staket, handtag, dubbar med mera. 

 

 
 

Figur:19 Idéutvärdering 2. 
 

Till idéutvärdering 2 (se figur 19) samlades idéerna ihop från brainstormingsession 2. 
Under denna idéutvärdering fick idén handtag flest röster. 
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Figur 20: Braindrawing 2. 
 

Under braindrawing 2 (se figur 20) ritades det sedan olika variationer av handtag för 
hyddans tak. 
 
Den tredje och sista frågeställningen som utforskades var ”hur ska instruktören få en 
bra syn över fronten samtidigt som han sitter bekvämt?” 
 

 
 

Figur 21: Brainstorming 3. 
 

Den tredje brainstormingsessionen (se figur 21) gav idéer som uttag för knäna ur 
panelen, speglar, omdesign av panel, större fönster och backkamera. 
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Figur 22: Idéutvärdering 3. 
 

Idéutvärdering 3 samlade ihop idéer från brainstorming session 3 (se figur 22). 
Under denna idéutvärdering fick idén om att omdesigna instrumentpanelen flest 
poäng. 

 

 
 

Figur 23: Braindrawing 3. 

 
Braindrawing session 3 (se figur 23) ritades olika variationer om hur panelen hade 
kunnat se ut för att lösa frågeställningen. 
 
Sammanfattningsvis tog workshopen fram flertalet idéer till de frågeställningar som 
lagts fram, men bidrog också till att arbetet gick i en annan inriktning. Ett förstående 
om att genom användningen av takluckan som huvudingång, kom flertalet problem. 
I stället för att försöka lösa de problemen som takluckan bidrog med, riktades fokus 
hellre på ingången från stridsutrymmet. Problemlösandet inriktades på att göra den 
ingången mer attraktiv för användaren att ta sig in och ut från hyddan genom, detta 
för att användaren skulle slippa ta sig ut ur CV90 och riskera till exempel halka på 
skrovet och hyddans tak, samtidigt som det skulle bli lättare och mer bekvämt att ha 
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en välfungerande gång inuti. Detta resulterade i tankar om att stolen behövde flyttas 
fram för att ge ett större utrymme för utbyggnation av ingången från stridsutrymmet. 
 
 

5.2.2 Brainstorming 
 
Ett antal brainstorming-sessioner ägdes rum under projektets gång, där varje session 
innehöll ett tema. 
 
Under temat ”instruktörens sikt” vilket handlade om hur instruktören skulle kunna 
se elevens handlingar, kom dessa idéer fram (se figur 24). 
 

 
Figur 24: Brainstorm kring instruktörens sikt. 

 

Under temat ”effektiv ingång” kunde lösningarna kategoriseras inom; höj och 
sänkbart, alternativ ingång och fästen för lättare ingång. Detta var till exempel att 
instruktören skulle kunna sänka ner golvet vid ingång, eller höja och sänka ner stolen, 
att en annan dörr hade kunnat placerats på hyddan eller att trappsteg eller stege skulle 
kunna placeras på insidan eller utsidan av hyddan (se figur 25). 
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Figur 25: Brainstorm kring en effektiv ingång. 
 

En annan brainstormingsession fokuserade på hur instruktören skulle kunna se 
fordonets position med hjälp av verktyg. Idéerna som kom fram av denna session var 
till exempel att speglar kunde placeras på olika ställen inuti eller utanpå hyddan, samt 

att kameror kunde placeras för att ge instruktören en helhetsbild utanför hyddan. Det 
brainstormades också kring vilka typer av vinklar som speglarna kunde ge (se figur 
26). 
 

 
 

Figur 26: Brainstorm: speglar och vyer. 
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Under en snabb session kunde även några idéer tas fram på hur ett ställbart styrdon 
hade kunnat se ut och fungera (se figur 27). Detta handlade om hur många leder 
styrdonet hade kunnat ha. 
 

 
Figur 27: Brainstorm: inställbart styrdon. 

 
Några typer av layouter skissades med metoden braindrawing (se figur 28). Dessa 
skisser var början på de layouter som sedan visades upp för den erfarna användaren (se 

kapitel 5.2.4 Feedbackpass med erfaren användare). 
 

 
Figur 28: Layout braindrawing. 
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5.2.3 Feedbacksession 
 

 
Figur 29: Presentation för avdelningen. 

 
En presentation (se figur 29) hölls för avdelningens anställda. Feedback som 
inhämtades från denna presentation var: 
 

• Att det var en bra presentation och att mycket sas om intervjuerna. Detta gjorde det 

lättare för de som lyssnade att koppla samman lösningarna som visades senare med 

intervjuerna. Det var även positivt att presentationen hade mycket bilder och inte för 

mycket text på varje powerpoint-bild. 

• Att intervjuer med instruktörer för traktorer och grävmaskiner hade varit en relevant 

referens. 

• En lösning för att se mer av eleven skulle kunna vara en kamera nere i förarutrymmet 

som var riktad mot elevens händer. 

• Att man hade kunnat använda simulator för eleven i utbildningen. 

• Om stolen ska användas som stege för nödutgången, så kan den förstärkas med canvas 

eller gummi. Ett trappsteg på stolen skulle kunna bli farligt. 

• Att idén om att kunna anpassa styrdonet var en bra idé, men att lederna som visas i 

brainstormingen kan leda till försämrad hållfasthet i längden. 

• Husvagnsspeglar skulle kunna vara en lösning för att utöka synen från hyddan. 

• Att en hopfällbar stege skulle kunna användas som ingång från stridsutrymmet, likt ett 

klätternät. 

 

Efter designgranskningen beslutades det i samråd med handledare att bredden på 

området behövde smalnas av. Under designgranskningen visades illustrationer med 

hur kameror och speglar skulle kunnat placeras på utsidan av hyddan. Däremot 

frångicks detta och bara layouten av insidan av hyddan valdes för att optimera den 

tiden som var kvar.  
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5.2.4 Feedbackpass med erfaren användare 
 
Tre olika koncept ritades utefter idéerna från brainstorming och designgranskningen 
och användes som underlag till feedbackpasset med den erfarna användaren, för att 
sedan kunna utesluta vilken väg konceptet skulle ta.  
 

 
Figur 30: Koncept 1. 

 

Koncept 1 (se figur 30) visade en layout med två skärmar på var sin sida om 
användaren i hörnen av hyddan. Detta gjorde sikten helt fri men gav ett längre 
avstånd till skärmarna. På sidorna av skärmarna kunde knappar och reglage sedan 
placeras ut. 

 

 
Figur 31: Koncept 2. 

 

Koncept 2 (se figur 31) integrerade skärmarna i själva konsolen. Detta gav ett kort 

avstånd till skärmarna, men fick användaren att böja huvudet nedåt för att se 
skärmarnas innehåll. Kontroll och reglage kunde sedan placeras på vänster och höger 
sida av användaren. 
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Figur 32: Koncept 3. 

 

Koncept 3 (se figur 32) placerade skärmarna i de övre hörnen av hyddan. Detta gav 
fritt utrymme framför användaren och utrymmet på konsolen kunde helt användas 
till att placera ut reglage och knappar. Detta koncept fick dock användaren att böja 
huvudet uppåt för att se skärmarnas innehåll. 
 
Den erfarna användaren rankade dessa förslag utefter vilket koncept han tyckte om 
bäst ur ett ergonomiskt perspektiv. Dessa rankades: 
 

1. Koncept 2 

2. Koncept 1 

3. Koncept 3 

 
Den erfarna användaren introducerades även till vilka funktioner som inredningen 
tänktes ha vilket var: 
 

• Nödpanel 

• Knappvisare 

• Broms, gas, styrdon 

• Två skärmar från kameror 

• En skärm för instrument 

• Nödreglage som stänger av för föraren 

 
Annan information som kom fram under feedbackpasset var att: 
 
En nödpanel hade varit bra, eftersom 
det finns flera funktioner i hyddan 
som egentligen bara föraren behöver 

ha. 
 
Funktionen för att visa knapp är bra, 
eftersom i 30% av fallen måste 
instruktören kliva ur hyddan för att 
visa knapp på plats. De vill att 
eleverna ska lära sig och att ha en 
skärm nere i förarplatsen som visar 
knapp och placering hade varit bra, 
samt att kunna kopiera sin skärm till 

eleven. 
 
Eyetracking hade varit en bra 

funktion att ha eftersom de vill se vad 
eleverna ser. 
 
Han ser positivt på att använda 
ingången från stridsutrymmet och 
göra ingången större, samt att ha en 
stege. Han hade även önskat en stol 
som kunde vända sig 180 grader för 
att skapa plats. 
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Han tyckte det var bättre att ha 
skärmarna nära än knapparna och såg 
mest positivt på koncept 2 där 
skärmarna var mer nära mitten och i 
konsolen. Koncept 1 kom på andra 
plats men skärmarna blev för långt åt 
sidorna och kom för långt ifrån 
synfältet. 
 
Nedre delen av rutan användes mest 
för övervakning. Övre delen av 
framrutan hade outnyttjad potential 
och där kunde en skärm placeras om 
det inte fanns plats någon annanstans. 
De viktigaste skärmarna skulle 
däremot finnas nära till hands. 
 
Det berodde på vilken tid av dygnet 
som instruktören vill ha skärmarna 
placerade, därför kunde det vara bra 
att instruktören fick bestämma själv 
vad som skulle visas. På dagtid var det 
viktigare med instrument och på 
kvällstid var det mer viktigt med 
position av fordonet, eftersom 

positionen kunde bättre säkerställas på 
dagtid. 
 
Han ansåg att det var bäst att kunna 
ställa in skärmarna med knappar 
placerade på dem och enskilt, 
eftersom det inte blev mörkt så 
snabbt. Detta kunde göras innan 
körning. Dessutom hade han velat 
kunna ställa in olika vyer på skärmen, 
välja vilken kamera han ville använda. 
”Blir mer intuitivt”. 
 
Han ville också kunna justera 
temperatur och luft från 
instruktörplats. 
 
Det sågs positivt på att ta bort en del 
av kontrollpanelen för att ge mer plats 
för benen, samt för att flytta fram stol. 
 
 
Han ville ha ett inställbart styrdon, 
som kunde höjas och vinklas, för att 
kunna ställa in den med stolen. 

 
Detta var värdefull information som gav flera idéer till slutresultatet. 

 
 

5.3  IMPLEMENTATION 
 
Detta delkapitel presenterar de resultat som togs fram under implementationsfasen av 
designprocessen. 
 
 

5.3.1  3D-Modellering 
 
Den datorstyrda modelleringen började med iteration 1. Utifrån intervjuer och 
användarnas behov fokuserade iteration 1 på att samla ihop användbara funktioner för 
användarna.   
 
Denna design hade två 280x380mm skärmar inbyggda i konsolen för att ge 
användaren fri sikt genom framrutan (se figur 34) samt att de skulle användas som 
verktyg för huvudfunktioner. Vänsterskärmen tänktes innehålla navigationssystem, 
backkamera och fyra andra vyer runt om vagnen. Högerskärmen tänktes innehålla 
elevens hantering av vagnen och eyetracking för att se vad eleverna fokuserade på. 
Högerskärmen skulle även innehålla en funktion som kunde visa eleven knappar nere 
i förarutrymmet, för att instruktören inte skulle bli tvungen att kliva ur hyddan och 
klättra ner till eleven. Dessa funktioner togs fram genom intervjuerna och med hjälp 
av experthjälp. Skärmarna placerades även så nära instruktören som möjligt i sidledes 
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för att de skulle ha lättillgänglighet samt att den erfarna användaren tyckte bäst om det 
konceptet.  

 
Figur 33: Synvinklar hos iteration 1. 

 
 
En tredje skärm modellerades även och placerades på ytan bakom styrdonet. Denna 
skärm blev ett instrumenthus som skulle visa fordonets hastighet, motorns varvtal, 
bränslenivå och motorns temperatur och kom till för att instruktörerna ville se hur 

fordonet blev hanterat av eleverna, samt för att ha koll om något inte stämde med 
fordonet. 
 
Till höger av den högra skärmen fanns en nödknappspanel vid behov för användaren 
att använda i nödsituationer, som till exempel vid en pressad situation för föraren. 
Denna togs fram för att samla de knapparna som bara användes i nödsituationer, 
nämligen de knappar som oftast inte användes men som borde finnas med om en 
olycka skulle hända. Knapparna fick även ett lock över sig som skulle fällas upp när 
de behövdes och blev ett extra skydd från att användaren skulle råka trycka på dessa. 
 
I nedre hörnet mellan högra huvudskärmen och nödknappspanelen placerades en 
knapp för att kunna koppla bort föraren vid behov. Denna knapp togs fram för att det 
fanns ett genomgående tema i intervjuerna att instruktörerna ville på något sätt kunna 
få eleven att sluta bromsa vid svåra situationer. Knappen skulle även hjälpa 
instruktören att ta över från eleven i situationer när eleven inte lyssnade eller liknande. 

Knappen placerades åtkomligt men inte för nära för att instruktören skulle råka stöta 
till den. För att sluta använda funktionen skulle knappen dras upp ur det nedtryckta 
läget. 
 
På samma sätt skulle nödstoppknappen fungera. I iteration 1 var denna knapp placerad 
på det vertikala planet av panelen på höger sida av användaren. Nödstoppknappen 
skulle ge instruktören ett sätt att stanna av hela maskinen vid nödsituationer eller 
liknande, när ett totalstopp behövdes. En sådan situation hade kunnat vara om det var 
något fel med fordonet. 
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Från början var det tänkt att originalstolen skulle vara med i konstruktionen, men 
tyvärr kunde inte komponenten helt överföras. Därför modellerades en dummy-stol 
i stället som representerade samma mått som fabriksstolen. Stolen och dess spår 
flyttades fram från originalplats dels för att ge instruktören bättre sikt över vagnen, 
dels för att utrymmet framför blev fritt från panelen. Detta var för att instruktören 
skulle få mer benutrymme, vilket kom fram var ett problem under intervjuerna. Det 
modellerades även ett fiktivt styrdon som skulle vara höj och sänkbart för att den 
skulle följa med när instruktören höjde eller sänkte stolen. Utifrån feedbacken från 
avdelningen togs dock de rörliga lederna bort som ritades under brainstormingen (se 
kapitel 5.2.2 Brainstorming). Detta utvecklades däremot inte mer än att styrdonet 
skulle sitta fast i ett avlångt spår och att ratten skulle kunna vinklas och ställas in av 
instruktören samt att hela styrdonet skulle kunna dras ut för att få det närmare kroppen 
vid behov. 
 
Utskärningen i panelen designades till att bli 620mm bred för att stolen skulle kunna 
få plats emellan vid behov. Djupet blev 540mm för att använda all plats fram till 
skrovets kant, detta för att ge instruktören så mycket plats som möjligt. Panelen följer 
även en radie på 400mm (se figur 33), i kanterna närmast användaren, för att 
instruktören ska kunna snurra runt med en potentiell 360 graders stol.  
 
 
 

 
Figur 34: Iteration 1. 

 
Utifrån iteration 1 byggdes iteration 2 (se figur 35). Den använde sig av samma 
komponenter, men flyttades runt med hjälp av feedback. Denna iteration satsade på 
att få skärmarna bättre läsbara efter kritik på iteration 1 (se figur 36). Skärmarna 
flyttades upp från konsolen och placerades närmast framrutan av hyddan. 
Huvudskärmarna fick även solskydd för att användaren skulle kunna läsa av 
informationen på skärmarna även vid soliga dagar.  

R=400mm 
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Figur 35: Iteration 2. 

 
För att skärmarna flyttades ändrades även nödknappspanelen plats för att användaren 
skulle lättare nå knapparna. Nödknappspanelen blev även horisontell i stället för 
vertikal för att den skulle hamna inom 700mm radie från användaren. 
Nödstoppsknappen flyttades från det vertikala planet av konsolen till planet framför 
den vänstra skärmen. Detta för att iteration 1 fick feedback om att det sågs en 
potentiell risk med att användaren kunnat slå till knappen med knäna. Knappen som 
kopplar ifrån föraren flyttades också till samma plan för att utnyttja utrymmet och 
även för att nödknappspanelen skulle kunna bli horisontell. Dessa hamnade också 
innanför radien av 700mm från användaren och även knapparna på skärmarna.  

 
Figur 36: Iteration 2 med provdocka och synfält. 

 

0° 
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5.4 SLUTKONCEPT 
 
Slutkonceptet blev den tredje iterationen som modellerades (se figur 37). Fler 
renderingarna av slutkonceptet kan ses under Bilaga 3 – Renderingar. 
 

 
 

Figur 37: Rendering av slutkonceptet. 

 
Efter granskning av skärmarnas placering i iteration 2, flyttades dem ner i panelen, 
eftersom de blockerade en del av synfältet ut från hyddan. För att instruktörens 
synfält skulle hänga med skärmarna, flyttades även stolen lite bakåt och utskärningar 
i panelen framför skärmarna gjordes för att inga kanter skulle blockera synfältet till 
skärmarna. Med detta drogs panelen framför även panelen ut en aning för att 
användarens avstånd till knapparna fortfarande skulle var 700mm.  
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Figur 38: Slutkonceptets synvinklar. 

 
Det slutliga resultatet var att skärmarna hamnade lägre än 15 grader från det normala 
synfältet men högre upp än 35 grader, vilket var gränsen för att inte upptäcka saker i 
periferiseendet (se figur 38). Skärmarna hamnade även ca 509mm från användaren 
(se figur 39). 
 

 
 

Figur 39: Avstånd till skärmar. 

 
Med att stolen flyttades bakåt blev utrymmet bakom mindre, men mättes i slutändan 
till 660x616mm (se figur 40). Detta utrymme var tänkt som en potentiell öppning 
för en större ingång från stridsutrymmet. Tillsammans med en stol som kunde vrida 

0° 

15° 
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sig 180 eller 360 grader hade detta utrymme kunnat utnyttjas ännu bättre och gjort 
det lättare för instruktören att sätta sig till rätta. Detta kunde dock inte arbetas vidare 
på grund av tidsbrist. 
 

 
 

Figur 40: Mätning av potentiell öppning. 
 

Till sist renderades konceptet även med en docka för att se det slutgiltiga 
sammansatta resultatet (se figur 41). 

 

 
 

Figur 41: Rendering med verklighetstrogen docka. 
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6 Diskussion och slutsats  
Detta delkapitel diskuterar resultatet av examensarbetet, relevanta 
teorier och standarder, reflektion från författaren och fortsatt arbete. 
  



 

 58 

 

6.1 TEORI OCH STANDARD 
 
I detta delkapitel argumenteras resultatet utifrån hur det följt teori och standard. 
 
 

6.1.1  Användarcentrerad design 
 
Kärnämnet i arbetet har varit användarcentrerad design, att designa utefter människan 
och våra behov. I arbetet lades mycket tid ner på att förstå användaren och dess tankar 
och åsikter, vilket Pratt och Nunes (2012) och Ozcelik et al. (2011) förespråkar i en 

designprocess. Projektet har använt sig av 10 kvalitativa intervjuer som grund till 
arbetet för att ta reda på användarnas behov. Det kan argumenteras om detta är för 
lite, men mönster har kunnat identifierats genom dessa intervjuer. Till exempel 
fokuserades det på synlighet i detta arbete, för det har varit viktigt för instruktörerna. 
Med synlighet menas att de har velat se eleven och vad den gör för att kunna stötta 
upp eleven, samt att se till att utbildningen går till säkert. Detta synsätt har varit viktigt 
genom hela arbetet och varit bakgrunden till ett antal vägval. Även efter 
intervjuperioden har användare varit med och bidragit till resultat och även andra 
intressenter som konstruktörer och ergonomikunniga har utnyttjats. Detta tyder på 
att UCD-metodiken har varit med i arbetet. Däremot kan det argumenteras för att 
det inte följt med hela arbetet eftersom en del av UCD, skriver Pratt och Nunes, är 
att också testa produkten tillsammans med användare. Detta har tyvärr inte kunnat 
göras i projektet eftersom en fysisk produkt inte kunnat tagits fram, dock har designen 
backats upp med designval med användare i stället.  
 

 

6.1.2  Ergonomi 
 
Ergonomi och ergonomiska riktlinjer för sittande operatörer har varit stor del av att 
kunna designa den nya hyddan, eftersom instruktörerna sitter långa pass i den och har 
större risk för att utveckla muskel och skelettskador som Bushan et al. (2023) uppger. 
Tidigare användare av körtränarhyddan har sett problem med att ställa in stolen för 
att få en bra syn ut från hyddan, eftersom styrdon och konsol inte kunnat justeras på 
liknande sätt. Detta har medfört problem i att de antingen inte kunnat se ut eller att 
de suttit obekvämt i instruktörstolen. Den nya designen har löst problemet genom att 
utrymmet framför stolen har frigjorts och styrdonet har konceptuellt blivit inställbart. 
Detta har också medfört att funktioner tagits bort från konsolen för att frigöra 
utrymmet. Med hjälp av intervjuer med instruktörer är detta dock inte en nackdel 

eftersom instruktörens uppgift är att undervaka och utbilda eleven, inte att köra 
fordonet själv. Därför behöver inte körtränarhyddan innehålla exakt samma 
instrument som förarutrymmet. Flertalet instruktörer för olika fordon har inte någon 
utrustning för att kunna styra fordonet under lektion med elev, och uttrycker själva 
att det inte är helt nödvändigt. Dock ska det inte glömmas bort att dessa instruktörer 
sitter bredvid eleven under lektionen, vilket inte är samma princip som detta projekt 
grundar sig på.  
 
För att se till att instruktören har en bra sittställning och att de kan nå runt i hyddan, 
samt se ut från den, har konceptet utformats efter standarder för operatörer inom 
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militär verksamhet. Detta medför att till exempel skärmar har ställts in med en vinkel 
på 15 grader från det vertikala stadiet och att knappar har placerats inom en radie av 
700mm från användaren (MoD, 1997).  
 
Skärmarna har ej placerats lägre än 35 grader från det normala horisontella synfältet 
för att signaler ska fortfarande kunna upptäckas i periferiseendet när instruktören 
använder direktseendet för skärmarna. Detta har tagits i beaktning för att tidigare 
forskningsstudier säger att brytningspunkten för när förare slutar upptäcka signaler i 
periferiseendet är vid 35 grader (Burns et al., 2000). Studierna säger dock att detta 
inte gäller vertikalt, men placeringarna av skärmarna har placerats precis intill 
instruktören för att nacken inte ska behöva vridas mer än 20 grader, vilket håller sig 
inom den gula zonens gränser enligt Openshaw och Taylor (2006). Detta är för att 
skärmarna kommer användas mycket i instruktörens arbete och för att undvika 
belastningsskador, vilket kan hända om de repeterbara rörelserna börjar röra sig 
utanför gula zonens gränser, vilket vill säga den röda zonen. 
 
När skärmarna hade ställts in för vinklarna av synfältet, hamnade avståndet till 
skärmarna på ca 509mm avstånd, vilket är mycket nära det värde som standarden DEF 
STAN 00-25 (MoD, 2004) förespråkade. Däremot, eftersom skärmarna är placerade 
vid sidan av användaren och inte rakt framför, skulle de helst ha en vinkel på 110 
grader inåt mot det vertikala planet framför användaren. Detta var en sak som kom 
fram i efterhand och hade inte tid för att modelleras. 
 
Slutsatsen är att ergonomi har tagits i åtanke under projektets gång och resultatet har 
en del ergonomiska lösningar, men kan förbättras på ett antal plan, vilket tas upp i 
kapitel 6.6 Fortsatt arbete. 
 

 

6.1.3  Skärmar i fordon 
 
Under arbetets gång har teori om hur skärmar i fordon påverkar människans 
koncentrationsförmåga undersökts. Denna teori har innehållit hur skärmen ska 
placeras inuti fordonet samt hur användargränssnittet för skärmarna ska se ut för att 
det inte ska ta bort för mycket koncentration från omgivningen. Detta har varit viktig 
information eftersom slutresultatet innehåller skärmar. Resultatet har också följt de 
riktlinjer som Burns et al. (2000) förespråkar, vilket är att till exempel inte placera en 
skärm lägre än 35 grader från det normala synfältet, samt som både Burns et al. och 
Summala et al. (1998) talar för, att placera skärmarna så nära användaren som möjligt 
i sidled. Dock har inte ett användargränssnitt för skärmarna hunnits utvecklas under 
det här projektet, vilket medför att den forskning Pierce et al. (2025) tagit fram om 
användargränssnittets påverkan på koncentrationen i fordon inte kunnat användas i 
något designbeslut. Dock har detta tänkts på under design av platshållarbilderna som 
ingår i slutresultatets renderingar. I dessa illustreringar har till exempel tre 
applikationer placerats i sidled till varandra eftersom Pierce et al. rekommenderar ett 
fåtal per sida för att användaren lättare ska kunna hitta bland valen, samt att människan 
oftast letar efter saker från vänster till höger. 
Slutsatsen är att en del teori har använts där det har kunnat implementerats i designen, 
samt att om projektet haft mer tid hade även ett användargränssnitt kunnat utformas. 
Dock kan detta bli ett nytt projekt i framtiden (se kapitel 6.6 Fortsatt arbete). 
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6.2 RELEVANS 
 
Detta arbete relaterar till flera sammanhang i samhället. För själva användaren är 
arbetet viktigt i och med att deras arbetsplats berörs direkt, främst genom ergonomi, 
men även utifrån helhetsaspekten att förare som utbildas får en mer kvalitativ 
utbildning i och med att mer fokus kan riktas mot olika utbildningsmoment. 
Resultatet av arbetet ska göra det lättare för instruktörerna att övervaka eleverna, samt 
positionen av fordonet för att olyckor ej ska förekomma. Med hjälp av den nya 
designen ska också instruktörerna kunna använda interiören mer bekvämt och ställa 
in utrustningen för att anpassa individen kroppsligt, för att dessutom undvika 
belastningsrelaterade skador.  
 

Projektets insamling av information från användare, det vill säga instruktörer, har 
bidragit till en större förståelse för deras yrke och vad som är viktigt för dem i deras 
arbete. Det som har setts genom materialet är att instruktörer av olika slag har samma 
inställning till hur de vill undervisa eleverna, och har liknande saker de ser på hos 
eleven. Denna information bidrar till framtida projekt hos tänkbara fordon som 
människor kommer föra och kommer behöva bli utbildade för. Informationen 
kommer vara viktig för framtida designers och utvecklare för att kunna tillfredsställa 
instruktörerna. 
 
BAE Systems Hägglunds ser på detta projekt som en investering i framtiden. Projektet 
har givit dem direkt information från den tänkta användaren som kan hjälpa dem med 
att utveckla nya frågeställningar och projekt till exempel för framtida examensarbetare. 
Informationen ger konstruktörerna på företaget andra synvinklar. 
 
Ur ett utbildningsperspektiv kommer ett bättre verktyg för utbildarna leda till tryggare 
förare och en mer kompetent besättning, vilket kan leda till ett bättre slutresultat vid 
arbete. Skärmarna, som lagts mycket tid på under arbetet, ska innehålla funktioner 
vilka ska korta ner tiden för sidospårsuppgifterna instruktören ibland behöver ägna sig 
åt, till exempel att visa knappar och olika handhavande för eleverna. Detta ger i stället 
mer tid åt att köra för både instruktören och eleven, vilket kan leda till bättre 
manövrering av fordonet. Annars genom funktioner som eyetracking, kan 
instruktören spara tid på att inte behöva fråga eleven vad hen ser eller funderar på och 
kanske även hinna varna eleven innan den gör något inkorrekt. Ena av 
säkerhetsknapparna, knappen som kopplar bort föraren, grundar sig i 
utbildningssäkerhet. Genom den funktionen kan instruktören stoppa en elev om hen 
inte lyssnar eller ta över från en stressig situation. Även detta kan se till att lektioner 
kan fullföljas och inte avbrytas i förtid på grund av till exempel en olycka. 
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6.3 REFLEKTION 
 
Utgångspunkten från början av projektet var mycket öppet och gällde hela layouten 
av hyddan. Det var först efter intervjuprocessen som förbättringsmöjligheter kunde 
fastställas. Dessa förbättringsmöjligheter var dessutom många och spridda, vilket 
gjorde det svårt att avgränsa projektet. Tiden lades på flera aspekter av inredningen i 
hyddan för att hålla sig till utgångspunkten av projektet, vilket gav lite tid till varje 
del. Om förbättringsmöjligheter hade varit klara vid start av projektet hade projektet 
kunnat rikta sig in på en komponent av layouten i stället och all tid hade kunnat läggas 
på denna. Likväl var inte denna information känd vid den tidpunkten och kunde inte 
bidra till ett sådant beslut.  
 

Eftersom flera förbättringsområden arbetades på, fick information om flertalet 
områden inhämtas, vilket tog tid. Tillsammans med det gedigna arbetet med 
intervjuerna, resulterade det i att inspirationsfasen blev utdragen och gav mindre tid 
till ideationsfasen. Det var inte optimalt, eftersom ideationsfasen blev mer skyndsam, 
däremot gav inspirationsfasen mycket information från användare. Detta skulle jag 
påpeka är mer värdefullt eftersom deras behov och perspektiv kan ge underlag till 
många fler konstruktionslösningar för företaget. 
 
Eftersom ideationsfasen blev kortare än förväntat, hade inte de flesta lösningarna gåtts 
igenom innan den sista fasen och modelleringen fick ändras flera gånger. Små detaljer 
frångicks för att spara tid, vilket annars hade gett ett mer detaljerat resultat. Däremot 
var inte tanken med projektet att fokusera på detaljer, utan att skapa ett grundligt 
koncept för BAE Systems Hägglunds. Sedan kan det ha varit bra att jag kom in i 
modelleringsfasen tidigare, eftersom det hjälpte mig att testa konceptet lättare i 

programmet. Detta resulterade i att jag såg förbättringsmöjligheter i designen, som 
tidigare kanske inte upptäckts på grund av att layouten bara varit skissad sen tidigare.  
 
Om projektet hade fått fortsätta, hade jag velat fokusera just på en komponent och 
utveckla den detaljrikt, vilket hade kunnat vara ett fungerande ställbart styrdon. Dock 
har det som kunnat göras under detta projekt gjorts och informationen kan nu lämnas 
över till nästa person.  
 
Med detta hade resultatet kunnat bli mer detaljerat om projektet hade haft mycket 
mer tid än vad det var begränsat till, det vill säga om det varit större än 15 
högskolepoäng. Standarder hade kunnat bli genomlästa i stället för att snabbt bläddras 
igenom för att ge hela inredningen kontext, samt kunde ännu fler instruktörer samt 
elever till dessa intervjuats för att undersöka bättre till exempel vilka aspekter eleverna 
tycker är viktigt i utbildningen.  
 

Samt eftersom projektet varit under företagssekretess, har det varit omöjligt att ta med 
lösningar som används i de befintliga körtränarhyddorna. Det vill säga har till exempel 
tidigare kravspecifikationer och resultat inte fått användas för detta projekt, vilket har 
medfört att projektet blivit ganska eget och går inte riktigt att jämföra med den 
nuvarande körtränarhyddan. Detta gäller även för benchmarking eftersom andra 
lösningar för liknande militära fordon inte kunnat undersökas, för att dessa också är 
under sekretess från varje separat tillverkare av militära fordon. Detta var dock inte 
meningen med uppdraget, företagets vilja var att projektet skulle ge ett nytt perspektiv 
och inte låsas vid kravspecifikationer, vilket projektet nu har bidragit med. 
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6.4 SYFTE OCH MÅL 
 
Detta delkapitel argumenterar om resultatet har uppfyllt sitt syfte och sina mål. 
 

6.4.1 Syfte 
 
Syftet med projektet är att utveckla en interiör som är väl anpassad för hyddan med 
tanke på ergonomi, användarbehov och utbildning, detta för att skapa en bra 
arbetsmiljö för instruktörer, men också för att förbättra undervisningen av nya 
besättningsmedlemmar i CV90. 
 

Resultatet uppfyller syftet mycket väl. Utifrån hyddans dimensioner har layouten 
anpassats för att få plats med instruktör och viktiga instrument. Användarbehov 
har tagits i beaktning och en del av dem har lösts, som till exempel början på en 
enklare ingång in i hyddan och framför allt, mer utrymme för instruktörens ben. 
Ur ett utbildningsperspektiv har flera funktioner lagts till för att instruktören ska 
kunna bevaka eleven och fordonet, vilket är mycket viktigt för dem. 

 

6.4.2 Mål 
 
Målen för projektet är att presentera ett förslag på design för layouten som tagits fram 
med hjälp av en designgranskning med handledare. Av det slutgiltiga konceptet ska 
en visuell prototyp tas fram och renderas.  
 

Allt detta har uppnåtts och kan återses i kapitel 5.4 Slutkoncept. Ett slutligt 
koncept har tagits fram och modellerats med hjälp av handledares feedback. 
Modellen renderades sedan i ett renderingsprogram och flertalet bilder togs utav 
konceptlayouten. 

 
Mål för själva designen var att instruktören skulle ha relevanta och kritiska 
instrument nära till hands, att de inte skulle skymma synfältet ut från hyddan, samt 
att designen skulle följa särskilda standarder inom arbetsmiljö. 
 

Relevanta instrument har placerats nära till hands, vilka är de olika knapparna 
som har designats, samt skärmarna. De har placerats inom 700mm från 
instruktören, vilket standarden DEF STAN 00-25 (1997) säger. Däremot täcker 
skärmarna en del av synfältet från frontrutan och bidrar till en del synförlust. 
Detta kan dock argumenteras för eftersom den huvudsakliga uppgiften i hyddan 
inte är att manövrera CV90, utan att se till att eleven kan det. Det är viktigare 
för instruktörerna att kunna använda skärmarna och dess funktioner för att se hur 
eleven hanterar vagnen genom instrumentavläsning, positionering och 
eyetracking bland annat. Dessutom kan förlorad syn stödjas med de konceptuella 
kamerorna som ska vara placerad på utsidan av hyddan. 
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Konceptet följer en del standardmått inom arbetsmiljö för operatörer, men 
designen kan inte förklaras helt med hjälp av standarder. Designval och hjälp från 
användare har också bidragit till konceptets design, till exempel feedbackpasset 
(se kapitel 5.2.4 Feedbackpass med erfaren användare). Detta är en del av 
designarbetet och standarder är till för att hjälpa designern, men ska inte styra 
helt, annars kan det vara svårt att vara kreativ. 

 
Följande mål har uppfyllts under arbetets gång: 

• Fem kvalitativa intervjuer ska genomföras. 

10 kvalitativa intervjuer genomfördes, se Bilaga 1 - Intervjuer. 

• Fem andra lösningar inom instruktörmiljöer ska undersökas. 

6 lösningar benchmarkades, se kapitel 2.2 Benchmarking. 

• Tre konceptlayouter ska tas fram. 

Tre konceptlayouter och 3 iterationer av slutkonceptet togs fram, se kapitel 5.2.4 
Feedbackpass med erfaren användare och 5.3 3D-Modellering. 

• Ett slutgiltigt koncept ska detaljeras och renderas. 

Detta kan ses under kapitel 5.4 Slutkoncept. 

• Redovisa koncept och renderingar. 

Redovisning för företaget skedde 27 februari 2026 och redovisning för universitetet 

skedde 13 mars 2026. 
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6.5 FRÅGESTÄLLNINGAR 
 
Frågeställningarna som introducerades i kapitel 1 kan nu besvaras med hjälp av teori 
och intervjuer. 
 
Hur kan ergonomiska riktlinjer användas för att placera ut reglage och skärmar i 
hyddan för att ge enkel åtkomst men ej ta bort fokus från omgivningen runt fordonet?  
 
Ergonomiska riktlinjer från DEF STAN 00-25 (MoD, 1997) och Allsteel (2006) 
användes som hjälp till att placera ut skärmar och reglage i förhållande till kroppen. 
Dock berodde resultatet inte bara på denna teori utan tog också forskning om 
människan och skärmar i fordon i beaktning för att koncentrationen för omgivningen 
inte skulle påverkas avsevärt. Samt innehöll resultatet även designval som berodde på 
behov och önskningar från intervjuerna.  
 
Att ens ha skärmar i ett fordon är något som Burns et al. (2000) är emot. Dock 
argumenterar de för att skärmar som visar viktig information och behöver finnas med 
i utrustningen, ska vara placerade så nära användarens normala synfält som möjligt. 
Detta kan ses i slutresultatet, eftersom skärmarna placerats nära framför användaren 
och även inom 700mm som DEF STAN 00-25 (MoD, 1997) förespråkar. Det är 
dock en utmaning att placera ut skärmarna på en bra plats för användaren i ett fordon, 
eftersom det helst avrådes. Ett fordon i rörelse kräver uppmärksamhet från förare, eller 
i detta fall instruktören som ska se till att eleven och fordonet är trygga ute i terrängen. 
Skärmens placering kommer bli framför användaren enligt ergonomiska och 
skärmplacerings riktlinjer, vilket kommer att blockera en del av användarens synfält 
på ett eller annat sätt. I detta fall behövs dock skärmar användas som nödvändiga 

verktyg för utbildningen och synfältet måste tillmötesgås i den omständigheten. Det 
vill säga har ergonomiska och skärmplaceringsriktlinjer i fordon använts i resultatet, 
dock behövs det genomgående testning för att se hur mycket fokus på omgivningen 
som går bort på grund av skärmarna. 
 
 
Vilken betydelse har användarcentrerad design för de tekniska designbeslut som fattats 
vid utformningen av hyddans inredning? 
 
Användarcentrerad design innefattar att ta med användaren i designprocessen. I detta 
projekt har användares önskningar och behov tagits in med hjälp av intervjuer som 
Ozcelik et al. (2011) förklarar är ett sätt att undersöka användarbehov, det vill säga är 
att fråga användarna. Med detta arbetssätt och metod har mönster av behov undersökts 
mellan användarna. Denna designapproach har sedan gett upphov till en del 
designbeslut, som att placera skärmarna precis bredvid instruktörens högra och vänstra 

sida i konsolen. Nämligen har användarcentrerad design varit viktig i arbetet för att 
skapa en layout som slutanvändaren kommer se positivt på. Dock för att kunna 
implementera mer användarcentrerad designmetodik, hade det också varit värdefullt 
att designa layouten tillsammans med användaren som Ozcelik et al. förespråkar, men 
även att, som Pratt och Nunes (2012) rekommenderar, testa produkten med 
användarna. Detta är dock svårt inom denna industri eftersom det mesta av 
lösningarna ligger under sekretess och användare befinner sig på andra orter.  
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6.6 FORTSATT ARBETE 
 
Den nya instruktörmiljön behöver testas genomgående med instruktörer för att se om 
utbildningen nu kan bli mer effektiv. Ett tidsfördrivande problem som uppstod under 
lektioner var till exempel att instruktören behövde visa vilken knapp som eleven 
behövde använda. Instruktören var tvungen att kliva ur körtränarhyddan och sedan 
visa eleven på plats. Detta hoppas jag nu kommer spara in tid på lektioner och leda 
till förare som kan bättre manövrera fordonet. Lösningen hade också kunnat testas 
med andra instruktörer för att få in mer feedback och se hur de använder en 
instruktörmiljö som de aldrig har testat förut för att se om den är intuitiv.  
 
Med den nya layouten kan öppningen i tornkorgen förstoras och medför en lättare 

ingång till körtränarhyddan. Ett fortsatt arbete kan vara att utforma ingången för att 
både bli effektiv och enkel att använda, nu när det finns förbättringspotential av 
nuvarande huvudalternativ till ingång i körhyddan. Ett exempel på lösning hade 
kunnat vara en avtagbar stege som feedbacken från designgranskningen gav (se 
kapitel 5.2.3 Feedbacksession). 
 
Någonting som inte hanns med annars under det här projektet var till exempel 
vinkling av skärmarna inåt mot instruktören för att ge dem bättre läsbarhet. De hade 
kunnat vinklas inåt ca 110 grader från det vertikala planet som standarden DEF STAN 
00-25 (1997) säger, eller undersökts om en annan vinkel hade givit ännu bättre 
läsbarhet. Ett solskydd för instrumenthuset hanns heller ej modelleras men tänktes på 
under implementationsfasen. Detta hade också kunnat ses över i framtida arbete. 
 
Flera delprojekt kan utformas från detta projekt, som till exempel framtagning av ett 

nytt styrdon som kan ställas in. Det är klart att en förbättrad ingång behövs till hyddan 
och detta går att utveckla vidare, samt ett nytt användargränssnitt för skärmarna som 
fixar alla funktioner som är tänkta till dem. Det behövs också utvecklas lösningar för 
vad som ska sitta på utsidan av hyddan för att alla olika vinklar av positionen ska kunna 
ses. Detta kan utforskas i ett annat projekt som fokuserar på synbarheten kring 
omkringliggande miljö. 
 
För att göra det ännu lättare för instruktören att kliva in i hyddan kan en stol som kan 
snurra minst 180 grader integreras i designen. Detta för att kunna sätta sig i stolen 
direkt när hen kliver upp genom stridsutrymmet och slippa kravla sig kring stolen, 
vilket skulle spara tid samt frustration. En 180 eller 360 grader stol hade även varit lätt 
att inköpa, eftersom de säljs separat från företag som till exempel Seat Systems (se 
kapitel 2.2.6 360 grader stol).  
 
Det behövs göras tester på om skärmarna tar bort för mycket synfält eller om 

kamerorna kan täcka upp detta, samt om instruktörerna kan lita på utrustningen eller 
om de verkligen gör det. Skärmarnas plats är inte helt optimal för synen ut och hyddan 
kanske kan omkonstrueras för att skärmarna inte ska täcka synfältet, samtidigt som de 
också följer standarder. 
 
Utbildningsvis kan det forskas på om simulator hade kunnat integreras i utbildningen, 
till exempel en specialbyggd från Oryx (se kapitel 2.2.2 Simulatorer). En simulator 
hade kunnat användas innan terrängkörning för att få eleven van vid alla kontroller 
utan att råka skada fordonet. 
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6.7 AVSLUTANDE KOMMENTAR 
 
Efter projektet kunde frågeställningarna besvaras och de flesta av målen fullföljdes 
för projektet och konceptet. Syftet uppfylldes även vilket var att undersöka vilken 
konceptlayout som var mest lämplig för hyddan med tanke på ergonomi, 
användarbehov och utbildning, vilket alla påverkade resultatet. 
 
Det vill säga är detta projekt avklarat och nu avslutat, men flera andra projekt kan 
komma att upprättas i framtiden baserat på detta projekt. 
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8  Bilagor  
 

BILAGA 1 - INTERVJUER 
 

Intervju 1 
 
Trafiklärare 
Erfarenhet av trafiklärare: 25 år 
Vad han gillar med sitt yrke: Människor, prata med andra. Tycker om sitt yrke 
mycket. 
Trafiklärare för vilka fordon: Personbil, personbil med tungt släp. 
Varaktighet av intervju: 1h 
 
Frågor: 
Vilka funktioner i fordonet tycker du är relevanta för att leda föraren? 
Svar: Dubbelkommando är a och o, gas och broms, koppling om det är manuell, bra 
för att demonstrera, speglar för att se var personen tittar, säkerhetsmässigt så är det 
speglarna och utbildningsmässigt, lej assist om de vinglar för mycket. 
 
Hur är det att ta över från föraren? 
Svar: Eleverna tycker det är skönt, en del blir förvånande. Man är ju van, från början 
var det ”ska jag verkligen göra det här”,  men nu sitter det i ryggmärgen. Jag tar över 
när det börjar bli farligt, för när det kommer gående eller mycket trafik och man måste 

radda upp bilen. Erfarenhet gör så att man agerar, men går helst in för att stötta ibland, 
gasar lite, bromsar lite för eleven. 
 
Vilka typer av misstag brukar elever göra? Vad gör du för att fixa dem? 
Svar: Alla misstag som går att göra, väldigt olika. Motorstopp i manuell är vanligt. 
Sittställning är första misstaget för att de sitter fel, kan bli då ett ryckigt körsätt. Vid 
hastighetsanpassning säger jag först till, eleven kan köra först för långsamt och sen för 
fort, svårt att få lagom. Ibland lyssnar de, tror de gör det man säger, hör inte vad man 
säger, tar lång tid att processa det jag säger. Kan vara att de släpper gasen, vissa växlar 
fast det går lika fort ändå. De kan göra fel sak, vet vad de måste göra men inte hur. 
Jag använder bromsen om det går för fort.  
Ställer frågan till mig själv: ”Hur rädd vill jag att de ska bli?” Vill att de ska få en aha 
känsla. Det är olika människor, vet inte hur mycket man ska skrämma dem. Med en 
helt orädd person kan jag gå mycket längre. 

För att få eleverna att känna sig mindre rädda behöver man vara lugn själv, visa på att 
man inte är rädd själv, men det är svårare med dem som har panik. Det är bra att köra 
där det är lugnt, för att det finns inget att köra på.  
Elevernas rädsla beror på elevens erfarenhet och är individuellt. För vissa funkar det 
med humor för att få dem att bli bekväma. Även om de är duktiga så kan de också 
göra fel; man får vara på tårna.  
 
Hur beter sig nya elever i fordonet? 
Svar: En del är superrädda, pirriga, tycker det är kul men läskigt. De äldre är oftare 
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mer spända och rädda, rädda för att göra fel, kan vara på grund av det som de inte har 
tagit tag i körkortet. Man vet inte riktigt, men om man frågar så brukar de svara så. 
Enligt min erfarenhet blir de räddare ju äldre de blir eftersom de får förstånd för 
farorna.  
Eleverna är helt olika och beter sig olika. Går aldrig att veta hur en nybörjare kommer 
bete sig.  
Jag gör ingen stor förberedelse men jag är beredd på alla scenarion, vissa är dock 
svårare att hantera, till exempel när eleven får panik. Då är det svårt att prata med den. 
 
I vilka situationer känner du att du inte har kontroll? 
Svar: Ganska sällan, det kan vara om personen får panik när den blivit ganska duktig.  
Ett exempel är när en elev fick motorstopp på E4an. Eleven försökte i panik starta 
om men fick inte till det. Jag försökte prata lugnt med eleven, men jag kunde inte 
riktigt göra något eftersom eleven höll på bromsen hela tiden. Jag har ingen kontroll 
om personen får panik och inte lyssnar. Om jag hade kunnat släppa på bromsen så 
hade jag kunnat köra därifrån själv. 
Detta händer dock inte ofta, jag har ofta mycket kontroll. 
Om en elev kommer från en annan stad och vill göra slutprovet, kan det vara bra att 
checka av personen före för att undvika överraskningar. Även om personen säger att 
de är duktiga, är det inte alltid så. 
 
Vad är det värsta som hänt under en lektion? 
Svar: Det var under en körlektion före ett prov. Eleven kom från en annan stad och 
sa den var duktig. Personen tvärbromsade vid ett rödljus och en lastbil som inte hann 
stanna åkte rakt in i bilens bakdel. Då hade jag vilja ha egenskapen att kunna släppa 
på bromsen, eller kunna koppla bort föraren. 
Det var mitt misstag om att lita på eleven, helst vill jag bygga upp en förare själv för 

att veta vad de kan. Det här skulle inte skett så sent i utbildningen. Paniken slog till 
utan anledning för den personen, men jag har ju också en reaktionstid och jag hade 
inte kunnat göra så mycket i den situationen egentligen, men jag tycker ändå att 
människan ska styra fordonet. 
 
Om du fick önska, vilka funktioner hade du vilja ha i fordonet för att förbättra din 
undervisning av eleven? 
Svar: Det är jobbigt men också bra om man hade kunnat få lektionen på film. Då kan 
man gå tillbaka och undervisa, men det kan vara jobbigt för eleven. Jag vill ha bevis 
på hur det såg ut, film på allt, händer, fötter ja allt så jag kan visa hur eleven gjorde 
och undervisa. Det kan dock ta för mycket tid och energi på grund av tekniken om 
personalen ska hålla på med det. 
I en drömvärld så hade jag vilja att filmen spelades upp i vindrutan. 
Vi har planer på att ta in en simulator för att kunna framkalla olika årstider och nattid. 
Det kan bli billigare att sitta i simulator i början för de som är helt nervösa. Det är på 
gång. 
Jag vill dock inte att tekniken ska ta över jobb. I vissa lägen kan simulator vara bra, 
men människor kan ändå lösa saker utan AI.  
Det hade varit bra med teknik som kan minska lite kostnader. Mycket beror på 
pengar. 
Jag hade kunnat investera mer i mig själv, gå fler kurser? Ha utbildning med mig själv 
varje dag. 
 
Hur skulle du instruera en elev som inte satt bredvid dig? (att du sitter på en annan 
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plats med kommunikation) Och vilken utrustning hade du behövt för att klara av ett 
sådant scenario? 
Svar: Har nästan så med mopedeleverna med två fordon. Kan bromsa, gasa, kan 
koppla ifrån och köra själva. Hade inte vilja göra det dock, då måste jag lita på 
tekniken. Jag litar mer på mig själv.  
Ute i terräng skulle jag vilja ha som vr glasögon, så jag kan se i fordonet och överallt. 
Vill kunna se vad som händer. Om jag sitter på en annan plats, kan jag inte känna på 
samma sätt, om man sitter i bilen så känner man om det går för fort, känner om 
personen bromsar, svänger för snabbt. Man kan tappa det. 
Är i fordonet fast på annat ställe – i skåpbil, det hade funkat med vr. Jag vill ha 
handsfree för att kommunicera, ska höra varandra med snabb kommunikation. 
Möjlighet att kunna se runt om fordonet också. Man måste gå efter vad eleven ser. 
Viktigaste är att kunna se föraren och att eleven ska höra instruktören och att 
instruktören hör eleven. Blir långgående om hon ska behöva förklara allt hon ser. 
Både kunna se från platsen och kunna se vad eleven ser, hur den fokuserar. 
Kan vara utan fönster om tekniken går att lita på. 
 

 Intervju 2 
 
Trafiklärare 
Erfarenhet av trafiklärare: 1 år och 4 månader 
Vad gillar med sitt yrke: Varierande, får möta människor. Kul att träffa människor och 
få hjälpa dem med sitt mål. 
Lärare för vilka fordon: Personbil 
Varaktighet av intervju: 30 min 
 
Frågor: 
Vilka funktioner i fordonet tycker du är relevanta för att leda föraren? 
Svar: Dubbelkommando, koppling, gas och broms, för säkerhet. Kan ta över helt, 
men det är också viktigt för att kunna låta eleven gå lite längre. Det blir pedagogiskt 
och ger eleven en säkerhet. 
 
Hur är det att ta över från föraren? 
Svar: Det känns ganska naturligt. Är som bara att jag sitter och bromsar på andra sidan. 
Kändes som man trängde sig på dock i början. Vissa förstår inte varför jag tar över 
och då får vi stanna och prata. Har dock inte samma körställning och det blir inte lika 
bekvämt. Det började kännas naturligt efter en vecka och blev vardag till slut. Får 
bromsa mycket varje dag. En månad tog det för styrning, det kändes dramatiskt 
eftersom eleven har ratten. 
 
Vilka typer av misstag brukar elever göra? Vad gör du för att fixa dem? 

Svar: Köra för fort, de vet inte vad det är för hastighet, därför pratar vi mycket om 
skyltar. I första hand brukar jag synliggöra problemet och påpeka att de kör för fort. 
Jag bromsar om det går väldigt fort, men säger oftast till bara. Vill att de ska förstå 
men också följa lagen.  
Placeringar är vanligt också, de tänker inte igenom placeringen. Kan låta dem göra 
misstag, för ibland förstår dem inte när man förklarar, då låter jag dem se 
konsekvenserna i stället. Om det blir farligt tar jag tag ratten, men jag låter dem göra 
misstaget om det sker riskfritt. 
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Hur beter sig nya elever i fordonet? 
Svar: Många är osäkra och till en början far vi ut på en parkering. De brukar ha svårt 
för styrning och gas, därför kör vi på skyttis parkering. De kan känna sig nervösa och 
pressade eftersom de sitter med en ny människa. I början gör de många misstag, men 
vi försöker ta ett steg i taget. Vissa moment får man prioritera. 
 
I vilka situationer känner du att du inte har kontroll? 
Svar: När andra trafikanter gör fel och när elever har attityd som är aggressiv och vill 
ha fart i trafiken. De tror de kan mycket och gör saker som man inte är beredd på. 
 
Vad är det värsta som hänt under en lektion? 
Svar: Jag har varit nära olyckor. Till exempel fick en elev motorstopp på e4an i 
vänstersväng. Vi befann oss i mötande körfält och fick mötande trafik. Det kunde 
blivit farligt. Eleven förstod inte vad han hade gjort. Då tryckte jag ner kopplingen 
och fick styra undan. Det var tur att rattlåset inte gick i under motorstoppet. 
 
En annan gång fick jag bromsa hårt för en elev, eftersom de försökte köra in på ett 
övergångsställe där en fotgängare var på väg över. 
 
Om du fick önska, vilka funktioner hade du vilja ha i fordonet för att förbättra din 
undervisning av eleven? 
Svar: Jag har speglar för att kunna se elevens ögon. Speglarna är superviktiga för att 
jag ska kunna se på vad eleven har sin blick på, samt så jag ser att eleven har kontroll. 
Jag har också en egen backspegel för att kunna se bakåt. Jag hade gärna vilja ha mer 
funktion för att ha koll på allting. Jag har kameror på bilen, men jag litar inte helt på 
dem. 
Det är bra att jag har en egen broms för att kunna bromsa om det blir farligt. Jag hade 

vilja ha ratt på min sida, men jag vet inte hur det skulle funka. En nackdel jag ser i 
bilen är att jag inte kan få eleven att sluta bromsa. I vissa bilar finns det en pedal som 
får vänstersidans pedal att sluta funka, men funktionen fungerar inte så bra. Annars 
känner jag att undervisningen fungerar bra. 
 
 
Hur skulle du instruera en elev som inte satt bredvid dig? (att du sitter på en annan 
plats med kommunikation) Och vilken utrustning hade du behövt för att klara av ett 
sådant scenario? 
Svar: Jag tror inte jag hade klarat av en sådan situation, eftersom det behövs mycket 
visuellt. Hade behövt kommunikation. Jag vill kunna se eleven, se vad de gör, ha 
headset med mick och jag vill kunna styra själv om det skulle skita sig. Jag vill se 
fotarbetet, hur de växlar, styr och var den tittar. Jag vill också se vad som händer runt 
omkring. Dubbelkommando, kameror. Om jag styr vill jag inte att eleven ska kunna 
kämpa emot, men jag vill dock ändå att de ska känna vad man fixar till. Till exempel 
kan elever fortsätta gasa fast jag har släppt gaspedalen på höger sida. De märker inte. 
 

 Intervju 3 
 
Testledare för körtränarhyddan 
Kön: Man 
Längd: 189, 95 percentil, lång rygg.  
Erfarenhet inom branschen: 40 år. 
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Varaktighet av intervju: 1h 
 
Frågor: 
Hur ser uppgifterna ut när du ska sitta ett pass i hyddan? 
Svar: Jag har kört hytten på provbana där vi har testat hytten genom att köra slalom 
mellan utsatta koner. Min uppgift är att testa den. 
Det är lite annorlunda sikt från hytten. Vissa varianter har backkamera för 
instruktören, så instruktören kan få samma vy som föraren. När man kommer in mot 
konen ser man inte konen från hytten. Det är även svårt att se på sidan från hytten, 
men annars kan jag se alla vyer och felkoder. Det kan bli brottningsmatch när föraren 
svänger åt ena hållet och jag åt det andra, men om instruktören bromsar så bromsas 
allt. 
 
Vilka moment känns svåra eller omständliga? Varför? 
Svar: Syftet är inte riktigt att köra. Det känns lite läskigt att sitta i hytten, eftersom det 
gungar mer. Det känns bättre i förarplatsen, men man ser bättre fram.  
Det är lätt att ta sig in genom bakvagnen, men takluckan är hög och besvärlig. Det 
måste finnas ett bra handtag för att kunna hålla sig i något. Det är inte så lätt och man 
kan slå sig lätt. Det finns även inget fotsteg för att kliva in den vägen, utan man får 
häva sig upp. Jag hade vilja ha fotsteg. 
Finns inget fotsteg genom fordonets chassi eller, utan man måste klättra upp med 
någon kant. Pedalerna går också tyngre att trampa eftersom de är längre ifrån. 
Allt går lite tyngre än att sitta på förarplats. 
 
Vilka likheter och skillnader ser du emellan att köra CV90 och körtränarhyddan? 
Svar: Gungigare. I CV90 trycker man pedalerna framåt, men i hytten trycker man 
neråt och får inte lika mycket kraft. Det borde vara mer likt en bil. 

De finns samma typ av ratt och instrumentbrädan är lika. Det är bra, eftersom 
instruktören borde ha samma information som föraren för att kunna kommunicera. 
 
Har du upplevt någon smärta eller trötthet i kroppen efter du har suttit i hyddan? 
Isåfall var? 
Svar: Nej, har inte suttit så länge. Har dock hört av instruktörer att det är slitsamt att 
sitta och åka hela dagarna eftersom det skumpar och gungar. 
 
Hur är det att nå runt i hyddan? 
Svar: Det är en svängd panel och jag når runt på allting, men det är viktigare för 
föraren att ha saker nära, man sitter och övervakar bara i hytten. Det kan bli trångt 
om panelen kommer närmare, det är bra att den sitter långt från kroppen. Vi vill ha 
det så eftersom instruktören ska kunna kliva upp och notera saker.  
 
Hur är det att ta över från föraren? 

Svar: Föraren blir nog lite paff, eftersom den andra kan styra. Det känns ganska 
naturligt för mig. 
 
Hur är det att ta sig in i hyddan? Kan detta göras utan ansträngning och klämrisk? 
Stöter i något? 
Svar: Det finns många risker att klättra in från takluckan. Den är tung och man kan 
halka. Det ska egentligen vara en nödutgång. Man kan slå huvudet om man kliver in 
från chassit, det är mycket passage där och man har inte alltid hjälm. Takluckan kan 
klämmas. 
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Hur många brukar man sitta i hyddan? 
Svar: De brukar vara en person som kör och en passagerare. Passageraren har fotstöd, 
som är vassa med halkskydd och det kan bli svårt för instruktören att komma ut om 
stödet är nedfällt. Det kan bli trångt för passagerarna och ”meckigt” om någon ska ut. 
Vi provåkte och jag har inte utvärderat djupare än så. Hade vilja ha utrymmet större 
egentligen. Passagerarna har stridsrumsstolar, vilka är ok (soldaterna kan sitta i sådan 
och sova), men det är viktigast att instruktören har en bra stol. Instruktörsstolen är en 
lastbilsstol som är fjädrad. Man kan ställa in hur tung man är. Dock behöver stolen ett 
fotstöd. För vissa hytter har man satt dit ett, men det vibrerar. 
 
Vilka misstag kan hända inuti hyddan? Hur brukar du lösa det? 
Svar: Upplevde inga misstag. 
 
Om du fick önska, vilka funktioner hade du vilja ha i hyddan? 
Svar: Backkameror med samma vy som föraren. Det är viktigt med ventilation och 
AC, eftersom hytten blir som ett växthus. Det hade kunnat gå att bättra ventilationen. 
Det är mycket fönster och det hade varit bra att täcka för dem med solskydd eller 
gardiner. Fotstöd för instruktör och eluppvärmda rutor för om det blir fuktigt. Det 
kan vara bra med en bra belysning, eftersom vi ofta kör på kvällen. Att tända upp så 
det blir ljust i hytten med en knapp, inte tusen knappar som sitter på olika ställen. 
Man borde kunna anpassa det själv och rätt enkelt och snabbt, för att kunna anteckna. 
Kanske ett dimbart lyse? 
 

 Intervju 4 
 
Instruktör för skogsmaskin 

Erfarenhet av instruktör: 13 år 
Vad gillar med sitt yrke: Friheten, att få vara ute i skogen. Få se eleverna gå från 0 till 
självständiga. 
Instruktör för vilka fordon: Skogsmaskin, maskininstruktör, skördare och skotare. 
Varaktighet av intervju: 30 min 
 
Frågor: 
 
Vilka funktioner i fordonet tycker du är relevanta för att utbilda föraren? 
Svar: Simulatorer är viktiga eftersom det är där eleverna börjar med utbildningen. De 
är uppbyggda av våra leverantörer av maskiner och har ett inbyggt system där vi kan 
följa elevens utveckling. De kan också få direkt feedback av systemet. 
De brukar köra simulator i en månad, sen far vi ut i skogen tre dagar i veckan. Det 
som är bra med simulatorn är att de kan lära sig systemet och knappar för maskinen. 

Ute i skogen har vi olika moment som vi går igenom och eleverna är olika snabba på 
att lära sig. Jag är alltid på plats men jag sitter inte alltid med eleverna, utan vi 
kommunicerar med komradio. Hytten är inte byggd för att åka två, därför brukar vi 
lärare så utanför och se på, men ibland åker vi med och visar. 
 
Hur ser fordonet ut? Går det att ta över från föraren? Hur är det att ta över från föraren?  
Svar: Detta blev besvarat i första frågan. 
 
Vilka typer av misstag brukar elever göra? Vad gör du för att fixa dem? 
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Svar: De grundläggande misstagen som eleverna brukar göra är att de gör för höga 
stubbar, eftersom de inte vet hur trädet fälls. De har svårt att se terrängen och de har 
också svårt att veta hur de tar sig fram. Det är ännu svårare för dem i sidled eftersom 
de upplever att det lutar lite för mycket. Eftersom vi kör runt i skog så får vi tänka på 
mycket regler och vi måste uppmärksamma hur marken är, om den går att köra på. 
Eleverna lär sig genom erfarenhet. Vi avverkar för riktiga skogsbolag och det finns 
kartor över var vi ska avverka. 
 
Hur beter sig nya elever i fordonet? 
Svar: I simulationen kan de vara lite frustrerade. Vi visar hur man ska köra och för 
dom ser det lätt ut, men sen märker de själva att det inte är så lätt. De utvecklas dock 
ganska snabbt, men de kan bli trötta eftersom de måste tänka mycket hela tiden. 
När vi kommer ut till skogen är de nervösa och kör väldigt lugnt. De är försiktiga 
eftersom det lutar, låter och gungar. Det är inte som simulatorn och blir som en ny 
inlärningskurva. Jag sitter med första gången och eleverna får vänta efter varandra. Då 
brukar jag sitta bakom eleven på inredningen eftersom det inte finns en extra stol. Jag 
blir stel efter cirka 20 minuter och då måste jag ut och röra på mig.  
 
I vilka situationer känner du att du inte har kontroll? 
Svar: Så fort jag lämnar hytten. Jag har lärt mig med erfarenhet när det är okej att 
lämna en elev, men vissa får inte köra förens jag har kommit tillbaka. Man har lärt sig 
av sina misstag. Det kan gå galet.  
I hytten kan jag avbryta eleven. Det blir många misstag, men inte många kostsamma, 
men maskinen kan gå sönder. Man måste dock göra fel för att lära sig.  
 
Vad är det värsta som hänt under en lektion? 
Svar: En elev har tippat med maskinen och fått en stock genom rutan. Ingen har 

skadat sig i samband med körning, när vi varit ute och servat kan det ha hänt skador.  
Men inte så mycket personskador. 
Konsekvenserna av tippningen blev att vi fick ringa service för att skruva och resa upp 
maskinen. Eleven klarade sig bra, men var skärrad. Med tippningen fick eleverna 
mindre körtid för att vi skulle få i ordning maskinen. Jag kände mig frustrerad över 
att informationen inte hade gått fram, men jag kan också förstå att eleverna har svårt 
att förstå och vågar inte fråga. Egentligen hoppas jag på att personen mår bra. De kan 
bli skärrade för att köra igen, men de måste för att komma över sin rädsla. 
Alla måste ha tippat minst en gång i sitt liv. 
 
Om du fick önska, vilka funktioner hade du vilja ha i fordonet för att förbättra din 
undervisning av eleven? 
Svar: Jag hade vilja ha en kamera så man ser vad eleven ser medan man kan vara och 
hjälpa nån annan. Jag vill ha 360 perspektiv, en kamera längst upp på maskinen som 
jag kan snurra. Jag vill också ha mer dämpade effekter inom hyddan, det går alltid att 
förfina. Ta bort buller. Jag hade helst vilja ha tvåsitsigt också, så man kan sitta med. 
Under vintern blir det kallt att stå ute och då vill jag åka med. Med ett bättre säte kan 
man slappna av som lärare. I början med nya elever måste man vara på helspänn.  
Det är viktigt att vi får rast. 
Det hade varit bra att ha en knapp som dödade funktionerna i maskinen för om det 
inte gick så bra för eleven. Inte kanske att maskinen stannar helt, men allting går så 
snabbt och ibland vill man kunna stoppa eleverna. Vi producerar på volym och vi vill 
gärna att eleverna får in det. Koppling och broms kommer med erfarenhet. 
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Hur skulle du instruera en elev som inte satt bredvid dig? (att du sitter på en annan 
plats med kommunikation) Och vilken utrustning hade du behövt för att klara av ett 
sådant scenario? 
Svar: Kommunikation är viktigt. Komradion vi använder kan få störningar och 
eleverna kan stänga av om de inte vill höra lärarna. Det hade varit bra att ha en kamera 
för att se vad de tittar på.  
Jag hade också vilja sitta bekvämt, men misstagen ökar när jag inte sitter med. 
 

 Intervju 5 
 
Instruktör för bandvagn 
Erfarenhet av instruktör: 19 år.  

Vad gillar med sitt yrke: Gillar fordonen, tycker det är roligt att utbilda och se hur 
eleverna växer och blir färdiga, förare och instruktörer. 
Instruktör för vilka fordon: Bandvagn, hjulfordon och snöskoter.  
Varaktighet av intervju: 1h 10 min 
 
Frågor: 
Vilka funktioner i fordonet tycker du är relevanta för att utbilda föraren? 
Svar: Eleverna måste känna till alla instrument och reglage, samt fordonets egenskaper. 
De måste ha full koll på det. Som instruktör åker man nästan alltid med, eftersom man 
vill se hur föraren agerar. Annars följer vi vagnen i terrängen på snöskoter. Alltså är vi 
antingen i närheten utanför eller i vagnen. 
 
Hur långa är passen? Hur upplevs det fysiskt och psykiskt?  
Svar: Allt handlar om det är i terräng vi kör eller på väg. Vi kör utbildning 14 dar på 
raken och det blir ganska många kvällar för att andra ska kunna gå kursen. Det blir ca 

10–11 timmar per dag. Vi varvar mellan körning och teori. Det kan vara att vi först 
har ett teoripass, sen går vi ut och kör. Vi försöker baka in det så att det blir ett flöde 
i utbildningen. De måste kunna kontrollera vissa tekniska delar som elev, styrning, 
bromsar, bandagregat. Det brukar vi ofta gå igenom i början. 
 
Finns dubbelkommando? Hur är det att ta över från föraren?/ Brukar du ibland ta över 
från föraren? 
Svar: Det finns inget dubbelkommando och maskinen är automat i grund och botten. 
Man kan låsa på växlarna och det finns ingen koppling. Vanlig ratt. Det är sällan att 
det händer att jag tar över.  
Vi kör först på en trafikgård, så de får öva innan vi far ut i terräng eller på väg. De får 
alltså manövrera mycket före.  
 
Vilka typer av misstag brukar elever göra? Vad gör du för att fixa dem? 

Svar: De kör för fort eller svänger för mycket (päronsvängar), vilket gör att de inte 
hinner rätta till vagnen. Det blir en ”ormig” gång. Typiska saker är att vi måste titta 
så de inte använder båda fötterna. Det kan bli en säkerhetsrisk om de kör bromsarna 
varma.  
Man måste också lyssna på ljudet för att höra hur de hanterar vagnen. Jag lyssnar och 
tittar på hur de jobbar med vagnen. Jag brukar prata med dem, tala om för dem att 
titta långt fram (för annars kör de ormigt). Om det gasar för mycket, talar jag om det 
för dem. Ibland måste jag visa själv och då får de kliva ur och titta på utifrån. De 
brukar ofta lyssna, men jag måste vara på dem hela tiden. Rätta till dem på direkten. 
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Det kan vara bra om jag visar de först så att de får se vad de ska göra. Det är inte alltid 
att de förstår vad man vill. Först efter jag har visat dem, brukar de förstå. 
  
När de börjar bli duktiga, börjar de slarva. Då går de tillbaka i utvecklingen och måste 
lära sig att köra igen som instruktörerna har sagt. Vi plockar bort dem som inte gör 
som man säger. 
Vissa klarar inte av utbildningen alls. De blir bortplockade eftersom det inte går att 
lägga hur mycket tid som helst. Vi försöker plocka bort dem så fort som möjligt. Det 
kan vara för att personen inte har känslan för det och kan inte framföra fordonet på 
ett säkert sätt. De kan köra för fort eller vara för rädda, aldrig komma upp i hastighet 
eller aldrig hålla en jämn hastighet. 
 
Man får inte vara alldeles för lång eller kraftig, så man inte kan använda vagnen. Man 
måste kunna vrida ratten. Det finns en gräns för hur kort man kan vara också, men 
oftast har de testat innan och vet hur man sitter. Man behöver kunna ha 
stridsutrustning på sig också, och man måste kunna ta sig ut ur takluckan med den. 
Man måste kunna ställa in stolen ordentligt. De kan lägga till något för att kunna sitta 
bättre. Man ska köra många mil och det kan bli en förslitningsskada om man inte sitter 
rätt. Allt handlar om hur kroppen är byggd. 
 
Hur beter sig nya elever i fordonet? 
Svar: Oftast med bandvagn, brukar eleverna tycka det är roligt att få köra i terräng. 
De måste hålla koll på all materiell innan terrängkörning. Eleverna får kontrollera 
fordonet för trafiksäkerhet varje gång. Militära och trafikregler ska gås igenom. De 
övar på åtgärder varje gång innan körning och har en lathund de följer. En instruktör 
sitter med två elever i varje bandvagn. Då brukar vi sitta på höger sida bak för att 
kunna se föraren.  

 
Vi kontrollerar och ser hur eleven hanterar vagnen, manövrering, pedaler, speglar, 
gasen. Vi försöker också köra ”miljömedvetet”. Följer också upp ser att eleverna 
hanterar fordonet trafiksäkert och miljövänligt, eftersom det är ett större fordon. 
 
Ute i terräng brukar vi se så att eleven kan läsa av terrängen. De måste kunna se var 
de kommer fram och därför måste de kunna bandvagnen och terrängen. Vi tränar 
först med koner och pinnar och när de kan det så kan de börja i terräng. 
 
Det så mycket som är viktigt att kunna, men att hålla koll på vagnen och att framföra 
vagnen utan skador är viktigast. Det är inte så ofta människor tar skada för föraren 
måste ha uppsikt runt vagnen. De måste ha full koll på om det finns träd eller soldater 
i närheten. Annars måste dem kliva ur själva och se.  
Det brukar bli mest skador vid backning. För att hjälpa till brukar jag ställa mig utanför 
för uppsikt. Eftersom de kör på mitt förarbevis så är jag ansvarig för det som händer. 
 
I vilka situationer känner du att du inte har kontroll? 
Svar: Vi instruktörer måste se så att eleven klarar av momenten innan trafik och tack 
vare det är det inte ofta jag känner att jag inte har kontroll. Om det går dåligt för 
eleven, får de stanna vid kanten, men det brukar inte hända. Min uppgift är att utbilda 
och om jag inte utbildar innan vi far iväg så faller det tillbaka på mig.  
Det har hänt att vi har vält med vagnen. Det händer någon gång ibland, eftersom 
eleverna missbedömer hinder. Det är ingen fara och jag tar det lugnt, höjer inte rösten. 
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Jag kan dock höja rösten om det är trafikfarligt. Vi kan få mest konsekvenser i trafiken 
för vi kommer aldrig riktigt upp i hastighet i terräng. Jag har varit förskonad från faror 
i trafiken, men jag har fått höja rösten. Om jag ropar stopp, då är det stopp och 
eleverna lyssnar. 
 
Vad är det värsta som hänt under en lektion? 
Svar: Vagnar har vält, men inga personskador i samband. Föraren har blivit rädd, men 
det har inte blivit något läkarbesök.  
Lätta skador kan hända, som en trasig sidospegel. 
I utbildningen är vi på från början att vi inte försöker skada fordonet. 
 
Om du fick önska, vilka funktioner hade du vilja ha i fordonet för att förbättra din 
undervisning av eleven? 

Svar: Bättre kommunikation. Vi har kåpor på öronen i fordonet och det är svårt att 
prata med varandra eftersom det är högt ljud. Vi brukar kunna följa eleven bra, det 
kan vara störigt att ha en extra spegel i hörnet för eleven. Man lär sig vad man ska 
titta på för det måste bli så naturligt som möjligt. Eleverna ska kunna backa med vagn 
och släp. Alla har ett b-körkort innan och körkortstillstånd. 
 
Hur skulle du instruera en elev som inte satt bredvid dig? (att du sitter på en annan 
plats med kommunikation) Och vilken utrustning hade du behövt för att klara av ett 
sådant scenario? 
Svar: Utanför vagnen använder vi körtecken, vilket fungerar bra eftersom eleverna får 
öva på det, men de måste titta på den som leder.  
Vi försöker digitalisera utbildning som går, men körning går inte att öva hemma. 
Mängdträning gör så att eleverna blir duktiga. De åker två och två och kan köra en 
slinga utan instruktör eftersom de kan hjälpas åt, men det är viktigt att instruktören 
kan se att de inte gör samma fel om och om igen.  
 

 Intervju 6 
 
Testledare för körtränarhyddan 
Kön: Man 
Längd: 183 
Varaktighet av intervju: 1h 
 
Frågor: 
Hur ser uppgifterna ut när du ska sitta ett pass i hyddan? 
Svar: Jag har kört 400 mil och vi hade inte dubbelkommando när vi körde provet. 
Jag ville bara läsa data och se hur fort och hur långt den körde, den var väldigt likt 
körhyddan, bra utrymme eftersom inredning inte fanns, stolen var likt styrhyddan, 

alltså lastbilsstolar, väldigt bra stolar. Kunde sitta en hel dag utan att bli trött.  
Jag körde en annan med inredning och ett problem var att det var mycket trångt att 
komma in. Vi fick hoppa ner på stolen från takluckan och då blir ju stolen förstörd. 
Det är besvärlig att gå ut och in. Vi var ofta två i hyddan och då var vi tvungna att gå 
ut och in i rätt ordning. Vi gick ofta in genom takluckan, men det är svårt och det 
behövs något fotsteg. Det behövs också ett bättre sätt att krypa in genom 
stridsutrymmet. På vintern vill vi helst inte använda takluckan på grund av halka. Det 
borde finnas ett bättre skydd. 
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Vilka moment känns svåra eller omständliga? Varför? 
Svar: Jag har inte upplevt något, har varit ergonomiskt väldigt bra. Tycker att sikten 
är bra. Reglagen känns dock inte som på samma vis som förarens, man får inte samma 
känsla av styr och broms. Feedbacken är efter från hyddan. Det är många som säger 
det, men det är en vanesak. Jag tror instruktörer kanske blir mer vana.  
I tuff terräng måste man ställa sig upp för att se fronten för att se var den slutar. Det 
är också svårt att se bredden på fordonet när det är tuff terräng och man ska köra kring 
träd. Sidorna går dock bra att se från hytten. Man måste hjälpa föraren att ligga i 
position för de tränar i mycket tuff terräng. 
 
Vilka för och nackdelar ser du i hyddan jämfört med vanliga utrymmet? 
Svar: Det är en fördel att kunna sitta högre upp, man har bra uppsikt och det finns en 
backkamera.  
Det kan bli lite svårt att trampa på pedalerna om man har grova kängor eftersom de 
har trånga öppningar. 
 
Vilka likheter och skillnader ser du emellan att köra CV90 och körtränarhyddan? 
Svar: Hyddan är monterad på chassit och det är ju annorlunda, men det kan också bli 
annorlunda även för förarplatsen när hyddan är monterad. 
 
Har du upplevt någon smärta eller trötthet i kroppen efter du har suttit i hyddan? 
Isåfall var? 
Svar: Det är jätteviktigt att vara bältad, eftersom man har större rörelseenergi i hyddan 
och allt känns starkare. Jag har åkt in i rutan flera gånger till exempel när vi åkt ner i 
diken, för att jag inte varit bältad då.  
Det kan dock också vara ett problem att vara bältad och kunna se ut över fronten, 
bältet blir i vägen.  

Kommunikationen är bra, vi har hjälmar med headset. 
 
Hur är det att nå runt i hyddan? 
Svar: Det fungerar bra med räckvidden, sitter lite bakåtlutad, armbågarna lite framåt, 
kan trycka så man ser backkameran hela tiden om man vill, man får välja kamera. 
Kort utslag mellan full sväng, är som en formel 1 bil, måste inte styra mycket för full, 
känslig, snabb i svängning. Blir slalom för en ny förare. Ska kunna ta sig fram snabbt 
i terrängen, man måste lära sig. Vi sätter upp koner vid träning 
 
Hur är det att ta över från föraren? 
Svar: När man ska ta över bör man kommunicera med föraren om det, annars blir det 
motstånd i ratten. Annars sitter man och styr mot varandra. Om det blir panik och 
man ställer sig på bromsen, kan det bli stor kraft och bakändan kan lyfta lite. Då blir 
det jobbigt för den som sitter i hyddan. 
 
Hur är det att ta sig in i hyddan? Kan detta göras utan ansträngning och klämrisk? 
Stöter i något? 
Svar: Man måste tänka sig för om det är halt, eftersom man kan slå sig när man tar sig 
in genom takluckan. Takluckan ska egentligen vara en nödutrymning. Det finns 
klämrisk, fast det finns det med allt, som att klättra in i ett torn.  
 
Hur många brukar man sitta i hyddan? 
Svar: Det brukar vara två. 
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Vilka misstag kan hända inuti hyddan? Hur brukar du lösa det? 
Svar: Värsta som kan hända är att man tappar kommunikation, vilket är mycket 
viktigt. Det kan dock vara svårt att lösa det. Nödstopp finns för motorn om det 
behövs. Det hade nog varit bra med en direkt lina då för att visa att kommunikationen 
är förlorad. 
 
Om du fick önska, vilka funktioner hade du vilja ha i hyddan? 
Svar: Solskyddsfilm för rutorna för att det kan bli för mycket ljus. Det räcker inte med 
solskydd. Jag hade vilja ha något draperi, för motljus, men jag vill också att det 
reflekterar bort värme. Det blir ganska varmt i hytten. Jag önskar också att jag hade 
mer inställningar på stolen. Det hade varit bra med en nödpanel som man inte behöver 
bry sig om, om allt går bra. Alla lock över knapparna är nedfällda tills det händer 
något, man behöver inte röra panelen om allt fungerar. Det blir också säkrare då 
eftersom man inte kan trycka på fel knapp. Locket gör så att man tänker ett steg 
längre. 
 

 Intervju 7 
 
Instruktör för lastbil 
Erfarenhet av instruktör: 1 år 
Vad gillar med sitt yrke: Utveckla elever och utvecklas själv, se utvecklingen av elever. 
Blir stolt. 
Instruktör för vilka fordon: Lastbil och kran, hjullastare och truck. 
Varaktighet av intervju: 1h 
 
Frågor: 
Vilka funktioner i fordonet tycker du är relevanta för att undervisa eleven? 

Svar: Allt är som relevant. Lastbil beror på vilken typ, för det behövs mer utbildning 
än just för att köra. Det kan bara relevant att kunna byta flak. Det beror på syftet, om 
man ska lära sig funktionera.  
 
Finns dubbelkommando? Hur är det att ta över från eleven?/ Brukar du ibland ta över 
från föraren? 
Svar: Vi har en personbil med dubbelkommando, i lastbilarna sitter vi instruktörer 
bredvid. Jag hade vilja ha mer speglar för att se det eleven ser.  
Jag kan visa först om eleven inte klarar av ett moment. Jag brukar dock bara instruera, 
och jag sitter med hela passen, speciellt ute på väg. Om jag ska instruera en elev för 
kran, sitter jag med i början i hytten. Sedan när eleven har förstått, så hoppar jag ut 
och ställer ut hinderbana. Sedan kan jag stå bredvid och instruera. Det brukar funka 
ganska bra, men jag kan ibland bli frustrerad om någon har problem med att förstå. 
När jag ska lära ut till en elev att backa med släp, måste eleven nästan göra det själv 

för att förstå tekniken. 
 
Hur långa är passen? Hur upplevs det fysiskt och psykiskt?  
Svar: Om vi kör inne på ett område, så brukar vi köra från 12 till 13.30, sedan tar vi 
en rast och sedan kör vi till 15.00. Om vi är ute och kör efter vägen, kan det ta ett 
tag för dem att bli bekväma. Därför går det som en halvtimme för intro och sedan 
brukar vi köra utan rast hela eftermiddagen, till strax innan 3. Det brukar gå ganska 
fort och vi tar ett område i utbildningen att jobba med över eftermiddagen. Vanligtvis 
brukar det gå bra, men vissa dagar är inte eleverna lika taggade. Då kan vi byta övning. 
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Det är väl mest att det kan bli rastlöst att sitta bredvid, men det går bra. 
 
Vilka typer av misstag brukar elever göra? Vad gör du för att fixa dem? 
Svar: Oftast har de svårt att hålla hastigheten, när vi kör automat. Då kan vi sätta dem 
i en manuell, för då märker dem lättare vilken hastighet de kör. Man börjar med att 
påpeka hastigheten, och säga ”tänk på hastigheten”, men det kan glömmas bort av 
eleven. Det blir bra när de kör manuell.  
De har också svårt att vara i position, då påpekar vi också, petar på rutan för att visa 
att de är nära kanten. Vi vill att de få in att de tittar i rondeller och så. De lär sig ganska 
fort att när vi petar på rutan så ligger de för nära. Om eleverna vinglar på vägen, 
brukar de titta på fel saker, och då brukar jag fråga var de tittar. Vanligtvis ser de för 
nära och då blir det fel position.  
Om lastbilen inte är manuell, går det att koppla in manuell. Annars får jag nog fortsätta 
tjata om hastigheten. Det är svårt att få dem att hålla den, de måste komma på det 
själva. Ibland påminner jag dem att de kör på mitt körkort, men vissa bryr sig inte. 
Då kan jag bli lite frustrerad. Dubbelkommando hade inte varit dåligt, men jag hade 
vilja använda det sällan, annars blir man som en morsa. Jag vill att de ska kunna göra 
det själv.  
Det enda man kan göra är att säga till eleven när den kör fast den inte borde. Jag hade 
vilja kunna tvärnita, för att undvika olyckor, men annars kan annan trafik tvärnita. 
Olycka är sista jag vill, om en grej går sönder är det ok, men olycka är värst. Jag vill 
inte heller att eleverna blir rädda. 
 
Hur beter sig nya elever i fordonet? 
Svar: De är väldigt duktiga på att säga att de kan. De kan säga att de har kört ”Epa” 
och har för stort självförtroende. Vissa tycker det är läskigt för att de inte har kört alls. 
I lastbil har alla elever alltid b-körkort sen innan.  

Om eleven har för stort självförtroende, vet jag att det inte kommer gå bra. De med 
självinsikt är duktigare och är enklare att prata med. Vi skriver journal på vad eleverna 
gör och främst tjejer är halvosäkra. Vi försöker hitta på rimliga mål för den enskilda 
eleven och det brukar räcka med uppmuntran. De är oftast duktiga och efteråt brukar 
jag fråga dem hur det kändes. 
 
Den högsta inlärningskurvan för dem är att hålla reda på positionen. Det är en 
fördröjning i lastbil och det är svårt för dem att göra en högersväng. Annars brukar 
det flyta på. Jag önskar att jag hade kunnat ta en bild på korsningen för att visa hur de 
ska göra, men det blir inte samma som eleverna ser det. Jag kan försöka rita dock.  
De kan vara dåliga på att använda speglarna. Jag har spegel för att se fronten. Den 
sitter snett uppifrån, så jag kan se bilar och folk som går över, men det finns inte på 
alla lastbilar men på de flesta. De är rätt smidiga. Jag har en egen spegel som visar 
högersidan av lastbilen. Jag hade dock vilja se döda vinkeln bättre och bakåt ibland, 
för backkameran brukar glappa. Jag tycker speglar är bättre än kameror. Tekniken är 
bra om det funkar, men man blir handikappad om det inte fungerar. 
 
I vilka situationer känner du att du inte har kontroll? 
Svar: När vi tränar rondeller och det kommer bilar, då vill jag kunna tvärnita. Sådana 
situationer är inte jättekul. Det är några sekunders fördröjning och det hinner gå 
ganska lång tid.  
 
Vad är det värsta som hänt under en lektion? 
Svar: Det har varit personbilar framför som har tvärnitat, men jag har aldrig fått varit 
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med om en smäll. Det är svårt att förutsäga. Jag vill att eleverna håller ett bra avstånd. 
Man måste vara snabb, blir som att man skriker ”bromsa!”.  
En kollega har varit med om att de har glidit baklänges i en uppförsbacke under 
vintern och en annan har kört ner i diket på vintern. I sådana situationer blir det kort 
tid att förklara vad eleven ska göra. Det är bara att hoppa ut och kasta kedja i en 
glidning. Läraren skulle ratta och hitta fäste eftersom de vet var det finns, men elever 
gasar eller bromsar för mycket. 
 
Om du fick önska, vilka funktioner hade du vilja ha i fordonet för att förbättra din 
undervisning av eleven? 
Svar: Bättre speglar för döda vinkeln, och kunna tvärnita, så vi kan fortsätta köra 
lektionen. Spegel på vänstersida, jag vill också ha en egenstyrd spegel för att kunna se 
det eleven ser. Jag vill också se mätarhuset, för jag ser inte så ofta hastigheten eller 
varningslampor från där jag sitter. Det hade fungerat med en liten skärm, men allt 
behöver inte vara exakt likadant som förarsidan. 
 
Hur skulle du instruera en elev som inte satt bredvid dig? (att du sitter på en annan 
plats med kommunikation) Och vilken utrustning hade du behövt för att klara av ett 
sådant scenario? 
Svar: Då är det svårt att kunna visa med kroppsspråk (knacka på rutan). Jag vill se och 
höra eleven, se var eleven tittar, och kunna fråga ”varför tittar du där?” Jag vill som 
veta vad de tänker. Kommunikation är a och o. Det kan bli distraherande med en 
kamera som eleven ska titta på instruktören. Jag vill se runt om och rakt fram och 
kunna känna om vi slirar för det är inte alltid säkert att eleven vet hur det känns vid 
halka. Jag vill kunna känna om det luktar bränt eller avgaser, om det är något fel. 
Eleven kanske inte alltid kopplar lukten till bilen.  
 

 Intervju 8 
 
Instruktör för bandvagn
Erfarenhet av instruktör: 13 år för bandvagn och 1 år för hjulfordon. 
Vad gillar med sitt yrke: Det är roligt att se hur eleverna utvecklas, hur de växer in i 
sin framtida roll och som personer. Det är också roligt att köra fordonen. 
Instruktör för vilka fordon: Bandvagn (med släp) och ett antal hjulfordon. 
Terränghjulfordon och tung lastbil. 
Varaktighet av intervju: 30min 
 
Frågor: 
Vilka funktioner i fordonet tycker du är mest viktiga för att utbilda föraren? 
Svar: Jag har bara varit instruktör i vanlig bandvagn. Kommunikation är jätteviktig, 
men det är svårt att kommunicera i bandvagn. Vi kan gå igenom när man stängt av 

motorn, men då måste vi sluta köra. Det är som det är. Jag vill kunna ta vissa saker 
direkt eftersom det är svårt att förklara vissa saker efter. Jag vet inte ens om eleven är 
medveten om det som hände under färden. Jag vill ha telehjälmar med 
kommunikation. Det har vi inte i hemvärnet.  
 
Det är också svårt att se elevens inställningar, växel och sådant. Man måste fundera 
och jag vill gärna kontrollera för att kunna rätta till. Det blir att man får fråga i stället. 
Det beror på vilken del av utbildningen vi är i. I bandvagn är det mest känslan, hur 
eleven tar sig fram i terrängen. Det skiljer sig åt var man befinner sig. I terräng behöver 
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eleverna veta hur fordonet rör sig, när de ska svänga och hur fort de kan köra.  
 
I trafik är det viktigt att de gör rätt åtgärder och se så att de växlar och ser i speglarna, 
men det är också viktigt i terrängen. Terrängen är roligare, men jag åker inte med 
eleven så mycket, utan vi går på utsidan och tittar. Vi har ju ingen kommunikation 
då och det saknas. Vi instruktörer får bara titta på eleverna, hejda för att prata med 
dem. Jag måste hålla koll på mycket mer i staden eftersom det är mer folk. I terrängen 
är det oftast bara vi. Vi har inte heller dubbelkommando eftersom det inte behövs i 
terräng, men det borde finnas när vi kör på väg. 
 
Hur långa är passen? Hur upplevs det fysiskt och psykiskt?  
Svar: Det är lite olika, kurserna har helgtjänster och kvällstjänster. Ett pass är teori två 
timmar och fyra timmar körning som kan komma efter varandra. Brukar vara fyra 
instruktörer under två veckor. 2+2 veckor ska eleverna vara färdiga på barmark, och 
det finns en komplettering för vinter. 8–12 timmar per dag, ofta är man med fast inte 
ansvarig. Man blir trött, så vi får ha kollektiv körning och släppa eleverna för att 
övningsköra själv, så man kan få en bensträckare. Det är mest att man blir trött i 
huvudet, framför allt i stadskörning. 
 
Brukar du ibland ta över från föraren? Hur är det? 
Svar: Jag har inte gjort det, utan vi diskuterar situationerna i stället. Har inte hänt att 
det har behövts, alla förare har ett b-körkort i grunden. Jag har heller inte behövt dra 
i handbromsen, utan jag läser av situationen och säger till i tid. Får tänka på hur långt 
de har kommit i utbildningen och känna av hur mycket man ska hjälpa till. Jag vill 
dock inte att det ska ske någon olycka. 
 
Vilka typer av misstag brukar elever göra? Vad gör du för att fixa dem? 

Svar: I bandvagn har eleverna ingen känsla för svängning, de kan missbedöma och tar 
i träd och har inte koll på vrid. Man får prata igenom det och de kan få se det från 
utsidan. Ibland så visar jag och ibland visar andra. Det låter ganska mycket inuti 
bandvagnen, därför vill vi vara nära för att prata. Man kan inte prata samtidigt som 
man kör. Kan bara peka och visa. 
På hjulfordonen brukar de hittar inte växlarna och då får jag ge tips. Jag fixar det mest 
med kommunikation, berätta, förklara, visa. Jag måste läsa av eleven för att veta vilken 
typ av förmedling som behövs för lärande. Det beror på eleven och situationen. Det 
är lätt att visa i terräng och svårt att demonstrera i stan. 
 
Hur beter sig nya elever i fordonet? 
Svar: Många gånger är det elever som inte sett fordonen förut. Det är få som har kört 
bandvagn eller terrängbil förut och växelspaken sitter inte där man vill. De måste kolla 
mycket överallt eftersom de inte vet intuitivt var allting finns. Det kommer med 
erfarenhet, men det ska se ut som ett fordon för att de ska lära sig riktiga fordonet. 
De flesta har valt det frivilligt och tycker det ska bli roligt, men många är nervösa för 
det stora fordonet. Alla är dock förväntansfulla. Jag uppträder på ett lugnt sätt för att 
inte stressa dem. Jag vet vad bandvagnen klarar av men inte dem. Jag brukar säga ”var 
lugn, kör på om jag inte säger något”. Vi tar de första gångerna på gården och jag får 
visa olika sätt. 
 
I vilka situationer känner du att du inte har kontroll? 
Svar: Det var en gång när ett ”yrhuvud” tog eget initiativ och avvek från slingan och 
åkte på ställen där vi inte skulle åka. Vi visste inte var han for och han svarade inte på 
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telefon. Till slut kom han tillbaka. Lektionerna kan bli lite annorlunda, men jag har 
kontroll. Det är väl bara när man inte vet var de är som det blir svårt. 
Jag är inte orolig eftersom eleverna är motiverade och har eget intresse. De kan vara 
från 18 upp till 55 år. Äldre är mer säkra på att köra och mer mogna i beslut. Unga är 
mer dumdristiga, för när äldre tar risker har de beräknat det, unga har inte gjort samma 
analys. Det finns större säkerhet hos äldre, men jag har aldrig varit orolig eller känt sig 
åkrädd. 
 
Vad är det värsta som hänt under en lektion? 
Svar: Jag kommer inte på något. Jag tycker inte att vältning är så dramatiskt. Det är 
inte så farligt och det har inte hänt så stora saker.  
En bruten tumme på en elev som övade nödutrymning och blev för ivrig. Det händer 
saker, men det är bra ur ett lärandesyfte. Det har inte hänt extrema saker, men jag har 
nog också hög tolerans. 
 
Om du fick önska, vilka funktioner hade du vilja ha i fordonet för att förbättra din 
undervisning av eleven? 
Svar: I bandvagn hade jag vilka kunna kommunicera med eleven direkt. Annars måste 
vi stanna. Kommunikation saknas mest och vi behöver inte dubbelkommando. 
 
Hur skulle du instruera en elev som inte satt bredvid dig? (att du sitter på en annan 
plats med kommunikation) Och vilken utrustning hade du behövt för att klara av ett 
sådant scenario? 
Svar: Kommunikation, att kunna säga ”det här ser jag, vad ser du?”. Kameror så man 
ser vad eleven gör. Jag vill också se reglage och växel eftersom vi tittar mycket på det 
med eleven. Fotarbetet, hur det jobbar med växelspaken. Jag vill se det eleven ser för 
att veta hur mycket de ser, så man får en uppfattning. 
 
 

Intervju 9 
 
Instruktör för bandvagn 
Erfarenhet av instruktör: 13 år för bandvagn och 15 år för lastbil. 
Vad gillar med sitt yrke: Att se eleverna bli bättre och bättre, deras utvecklingskurva. 
Instruktör för vilka fordon: Bandvagn, lastbil, hjulfordon (inte bepansrat), terrängbilar. 
Varaktighet av intervju: 50min 
 
Frågor: 
Vilka funktioner i fordonet tycker du är mest viktiga för att utbilda föraren? 
Svar: Typ hela fordonet, förarmiljö, de ska ju bli förare och det är det viktigaste. Man 
måste ha allting runt omkring också, reglage. Jag har aldrig använt simulator, men det 

kan nog vara en stor hjälp.  
 
Hur långa är passen? Hur upplevs det fysiskt och psykiskt?  
Svar: Passen är 8–9 på morgonen sen paus, sen kör vi till lunch. Om vi är ute behövs 
inte lika mycket paus eftersom vi växlar personal, en går med eleverna. 45 min i 
lektionssalen sen en paus. Utomhus är det lättare att köra på lite, pauser kommer mer 
naturligt och det funkar. Man blir slut i huvudet och det är lättare att vara utomhus. 
Måste hela tiden tänka och vara några steg före och ha koll på eleverna så de inte gör 
något farligt. Spannet är 19 år till 50+. Det är skillnad på äldre och yngre, äldre är 



 

86 

 

mognare i att till exempel att läsa av trafiken. 19 åringarna har bara haft b-körkort i 
ett år, de kan inte läsa trafiken på samma sätt. De äldre kan planera bättre och läsa 
trafiken. Pojkbuset kan dyka upp för 19 åringarna. Det är dock jättebra att få hela 
spannet. Bra att vara blandad. Vi brukar inte anpassa efter ålder, inte innehållsmässigt, 
men kaffepauser är viktigt för vuxna. 
 
Brukar du ibland ta över från föraren? Hur är det? 
Svar: Det kan hända, ibland är det för att visa för jag kan vara dålig på att förklara. Då 
går det mjukt och skönt. Vi stannar på en parkering eller vägkanten för att byta. Jag 
är sällan rädd och vill inte skrämma upp eleven. Jag vill bara visa hur jag gör, men 
risken är att man skrämmer dem. 
 
Vilka typer av misstag brukar elever göra? Vad gör du för att fixa dem? 

Svar: Från början är det mycket. De växlar dåligt och jag kan hjälpa dem att växla 
med gasen, men vi har inga bra växellådor. Jag kan hjälpa dem med placering i skogen, 
genom att säga till dem och instruera. Man kan prata innan hindret också, instruera i 
förtid, säga åt dem att hjälpa varandra. Jag försöker undvika att skrika eller gapa. Jag 
vill vara lugn och försöker även vara det i dåliga situationer.  
Man måste prata när man inte har dubbelkommando. Största skillnaden mellan lastbil 
och bandvagn är att det är hög ljudnivå i bandvagn och man måste prata före man 
startar. Det är svårt att säga något när man kommit i väg. I lastbilen kan man prata hur 
mycket man vill. 
 
Hur beter sig nya elever i fordonet? 
Svar: De tycker det lutar väldigt mycket i bandvagn och de är roliga att titta på. Alla 
tycker det är ”wow” och blir något kul och fränt. De har valt kursen och de tycker 
det är coolt och roligt. Att köra bandvagn och möta en lastbil är jobbigt för dem. 

Någon har dragit efter andan, händer också att de är rädda ibland, men bandvagn 
klarar mycket. 
 
I vilka situationer känner du att du inte har kontroll? 
Svar: När vi kör på vintern kan det vara halkkörning. Jag kan inte göra mer som 
instruktör än att få dem att anpassa hastigheten då. P-bromsen är farlig att dra under 
halka. Det var en elev som inte lyssnade under en lektion i lastbil och drog inte ner 
hastigheten för en sväng. Jag höll bara fast mig och lät det hända för att visa 
konsekvensen. Vissa lyssnar inte. Eleven skrek till, men inget allvarligt hände för 
korsningen var tom. Eleven skärpte sig sen efteråt. 
 
Vad är det värsta som hänt under en lektion? 
Svar: Det som berättades i den tidigare frågan, var det värsta. Jag har inte varit med 
om tippning och inget extremt farligt. Inget är som farligt med bandvagnarna. Vi har 
kört av vägen med någon lastbil men ingen har tippat. 
 
Om du fick önska, vilka funktioner hade du vilja ha i fordonet för att förbättra din 
undervisning av eleven? 
Svar: Vi brukar ha bilder på olika situationer och jag hade vilja ha någon platta för att 
visa. För en del är det lättare att se bilder. Det behövs inte dubbelkommando för att 
eleverna redan har b-körkort i grunden. De är redan hyfsade i trafiken. Om det är 
någon helt oduglig skickar vi hem dem.  
Jag brukar inte heller dra parkeringsbromsen, blir nästan farligare med det. Vi har 
inget annat val med bandvagn, men det hade varit smidigare att kunna prata under 
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körning. Många har svårt att förstå situationerna tills det händer på plats. Tror 
lektionerna hade varit mer effektiva om man kunde prata under färd. 
Som instruktör kollar jag på allt; om de använder speglar, hastighet, om de läser 
terrängen. Jag föredrar att stå utanför för att höra hur de gasar, titta på hur de beter 
sig, om de behöver gasa mer eller mindre. Det är lite samma med lastbil; placering, 
hur de svänger, allt de gör så att de gör det på ett bra sätt. 
 
Hur skulle du instruera en elev som inte satt bredvid dig? (att du sitter på en annan 
plats med kommunikation) Och vilken utrustning hade du behövt för att klara av ett 
sådant scenario? 
Svar: Jag måste se samma saker för att kunna situationsanpassa. Man måste ha 
kommunikationsmedel. Utanför bandvagnen kan vi instruktörer använda tecken, 
men då måste eleven kunna se det också. Syn och kommunikation.  
Det är lättare att förklara inför en korsning, cirkulation eller i terräng när de ska ta sig 
över ett hinder.  
Det går inte att göra allt digitalt eftersom det blir aldrig helt verklig. Snö beter sig på 
olika sätt, och när det är underlag inblandat, går det inte att göra digitalt. 
 

Intervju 10 
 
Instruktör för CV90 
Erfarenhet av instruktör: 11 år 
Längd eller alt. Sitthöjd: 180 cm lång. 
Vad gillar med sitt yrke: Ganska mycket, jag gillar att vi har ett uppdragsfokus och ett 
konkret mål. Jag gillar att utveckla människor. CV90 är komplext och det är viktigt 
att bygga upp eleverna. 
Varaktighet av intervju: 1h 10min 

 
Frågor: 
Hur ser uppgifterna ut när du ska sitta ett pass i hyddan? 
Svar: Jag försöker berätta det mesta innan eleven sätter sig, sedan blir eleven mindre 
mottaglig för information. Så eleven har sina mentala förutsättningar, grundläggande. 
Huvudtanken som instruktör är att låta eleven låta få pröva själv, jag kan visa ibland 
för om eleven inte förstår. Det är viktigast att kunna styra och bromsa som instruktör. 
 
Vilka moment känns svåra eller omständliga? Varför? 
Svar: Att övervaka eleven och försöka visa vilken knapp som eleven ska trycka på, 
hur mycket den ska gasa och var blicken hos eleven ska vara. Man ser inte var blicken 
är på dem, vi vet inte vad eleverna ser på, om de är förnuftig i körningen. Det vi ser 
är ratten framför oss. Jag skulle gärna haft en kamera på dem, samt se hastighet och 
karta på en egen skärm.  
 
Vi har vanlig internkommunikation och vi kan prata med varandra, men eleven är 
mycket upptagen, så när instruktören pratar så måste de stanna upp. Man kan prata 
normalt när de har fått mer erfarenhet. Det är också självklart en variation bland 
eleverna, vissa behöver mer tid. 
 
Vilka funktioner i fordonet tycker du är mest viktiga för att utbilda föraren? 
Svar: Ratten samt att kunna övervaka processen. Jag vill kunna se varvtal, hastighet, 
växling. Jag önskar mig mycket mer i hyddan. 
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Hur långa är passen? Hur upplevs det fysiskt och psykiskt?  
Svar: Vi kör mellan en halv och en timme i sträck på körutbildningen. Mellan varje 
halvtimme och timme så går vi ut ur vagnen och tar summeringen utanför. Det blir 
mellan 6–10 turer ut ur hyddan. En dag går från klockan 8 eller 9 på morgonen och 
in runt 6 på eftermiddagen. Det blir 9–10 timmar sammanhängande och vi brukar ha 
samma grupp av elever. Man blir mer utsliten mentalt än fysiskt. Det mesta går för 
huvudet och man blir trött, men känner mig ganska bra i kroppen. Lite mör men inte 
utmattad i kroppen. Jag tror det hade gått bra utan paus för kroppen, men det är det 
mentala som gör mest att man behöver en paus och det är viktigt att eleven får en 
paus. 
 
Hur är det att ta sig in i hyddan? Kan detta göras utan ansträngning och klämrisk? 
Stöter i något? 
Svar: Klämrisken är inget problem och vi använde r luckan på toppen oftast som 
ingång. Att gå in i hyddan bakifrån är inte så smidigt och risken för att slå huvudet är 
mycket större. Vi kliver alltid ner på sätet från luckan och den blir smutsig om det 
regnar. De färska instruktörerna brukar stå på instruktörstolen och titta ut genom 
luckan för att se ut över hela CV90. De känner att de får en bättre blick bakåt eftersom 
det bara är föraren som har en backkamera. Man ser annars inte bredden på skrovet 
och vi skulle gärna vilja ha en kamera på hyddan för att ha en överblick bakåt. Vi ser 
tillräckligt framåt inuti hyddan, om man vrider på huvudet ser man tillräckligt. Jag 
upplever inte att det är svårt att se framåt, för när man sitter i hyddan så ser man inte 
själva skrovet och för att kunna se allt måste man sträcka sig uppåt eller se från sida till 
sida. Efter en tid i vagnen vet man hur man ska sitta, men de som inte är vana har 
större problem att se. Jag försöker att ha stolen högt och ha den inställd så jag inte 
behöver vrida så mycket och sträcka kroppen.  

Det är lite halare att ta sig in i hyddan på vintern för det finns inget handtag på toppen. 
Vi brukar grabba tag i saker som redan finns, men jag skulle gärna haft ett eget 
handtag. Det blir en belastning att hitta en plats att ta tag i. 
 
Vilka likheter och skillnader ser du emellan att köra CV90 och körtränarhyddan? 
Svar: Likheter som finns är att köregenskaperna är lika, gasen är lika, balansen är lika. 
Vi vill att de ska känna hur vagnen beter sig.  
För föraren är det inte så stora skillnader om man ser på utbildningen. För instruktörer 
är skillnaden större då hyddan skakar mycket. Instruktören känner större skakningar 
än eleven, men det går bättre att justera stolen i hyddan. Kontrollpanel och säte är 
lika på båda två och det borde det vara för att eleven ska kunna justera säte och lära 
sig köra. De är identiska och det är bra.  
Vi använder 2 veckor i garaget för att gå igenom systemet, grepp, reparation med 
mera. Tredje veckan kör vi ut och startar körutbildningen och då har föraren redan 
lärt sig sätet, luckor och knappar. Första dagen ser vi att de kan koncentrera sig väldigt 
mycket. 
 
Brukar du ibland ta över från föraren? Hur är det? 
Svar: Vi brukar inte ta över, eleverna klarar ofta att utföra handlingen. Vi klarar att 
undgå de flesta farliga situationerna. Det känns annorlunda uppe i hyddan och det är 
svårare att köra hyddan när man är van att köra från förarplats, men till slut blir man 
van. Vi brukar sitta en instruktör och tre elever. De andra eleverna kan kolla på och 
undvika misstag som eleven som kör gör. Vi ser att eleverna har då bättre mental 
kapacitet, de blir inte utmattade lika fort.  
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Vilka typer av misstag brukar elever göra? Vad gör du för att fixa dem? 
Svar: Det finns fyra misstag som är vanligast. Första är att de inte har jämt gaspådrag, 
att man inte klarar att hålla en liten acceleration, olika gaspådrag, vill ha dämpning. 
Andra är att de har problem med att hantera bandet inför ett hinder. Tredje misstaget 
de gör är att de inte rättat upp vagnen i lös terräng som snö eller sand. Man måste 
svänga lite åt gången annars kan hela vagnen svänga och man kan inte dricka kaffe. 
Det blir också ett problem att skjuta med vagnen och det är viktigt i utbildningen för 
vi kör i mycket snö. Jag brukar demonstrera och svänga för dem med hjälp av hyddan, 
eller så förklarar jag det i sakta hastighet för att de ska känna av det. Jag måste se till 
att de förstår. Fjärde misstaget är att de har svårt med placering av vagnen, var banden 
är och var skrovets sidor är. Det spelar in i när de ska manövrera kring träd, stubbar 
och stenar. Vissa förstår direkt, men vissa måste se hur de är placerade och måste då 
kliva ut. Jag säger åt dem att stanna så nära som möjligt för hindret, sen får de kliva ut 
och se och då ser de hur mycket plats det är emellan. Det finns ingen kamerafunktion 
som kan ge exakta svar och från hyddan ser vi allt ganska enkelt, men eleven måste ta 
mycket tid för att kunna kliva ut och se. Det brukar ta 3–4 försök för att det ska sitta. 
Vi brukar köra nerluckat. 
 
Hur beter sig nya elever i fordonet? 
Svar: Jag har drivit kurs sedan 2014. Vi får in värnpliktiga 19–20 åringar som är väldigt 
unga och vi utbildar i CV90 till långförare och skyttar. 
De flesta som inte kört fordonet förut och har ingen militär erfarenhet, är osäkra på 
nya saker. Man måste passa på och se till att de gör saker, se till att de ser olika 
funktioner och att de testar så att de vet när de ska ut och köra. Många blir osäkra på 
om de kan göra något fel med vagnen, istället för att göra handlingen. De vågar inte 
ta i. De klarar mer än vad de tror. De tror att det är en dyr bil och blir försiktiga och 

de tror att man måste gasa mycket för att det är ett stort fordon. Man måste lära dem 
att det krävs lite. Det kan dock vara lite bra att de är försiktiga i början.  
 
I vilka situationer känner du att du inte har kontroll? 
Svar: Har alltid kontroll i hyddan, jag kan gasa och överstyra.  
Har inte varit i någon situation när eleven bromsat och jag behövt gasa, jag hoppas 
att det inte händer och jag försöker undgå situationer där det kan hända. 
Jag vill se vad eleven ser och kunna visa eleven var en funktion är, annars måste jag 
kliva ner från hyddan nu för att visa. 
 
Vad är det värsta som hänt under en lektion? 
Svar: Det var många år sedan, men någon har kört på träd ett träd som ramlat över 
vagnen och någon har kört genom isen. Jag har dock inte varit i en dålig situation. Vi 
kör inte på områden där det kan gå illa och det är orsaken. Vi vet var vi kan köra och 
inte och jag har kontroll på området vi kör på. Man lär sig alla platser.  
 
Om du fick önska, vilka funktioner hade du vilja ha i fordonet för att förbättra din 
undervisning av eleven och din komfort? 
Svar: Det hade varit bra om vi kunde simulera tekniska fel på vagnen för att få föraren 
att göra riktiga procedurer, till exempel brandsystem, hög temp på motor, simulera 
fel som kräver handling. Jag hade önskat det för hyddan, så skulle vi kunna träna 
medan de kör.  
Jag hade vilja se ögonen på eleverna på samma sätt som körskollärare. De kan se 
instruktörens skärm på sin skärm. 
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Stolen är bra att sitta i och bra sittposition, problemet är panelen. Ratten sitter precis 
över knäna och när man sitter lågt ser man inte mycket runt vagnen. Om man ställer 
ner stolen måste man luta sig fram för att få tag i ratten. Man måste kunna sitta och 
köra och ha uppsyn över vagnen. Det är också svårt att sträcka ut med benen vid 
pedalerna, samt hade jag vilja ha pedalerna mer framåt i stället för långt ner. Det är 
svårt att hålla jämn gaspåverkan på grund av den fjädrande stolen också. 
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