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Lokförarutbildning i Sverige – Simulatoranvändning och ERTMS 

av Georg Abadir Guirgis, Björn Peters och Mats Lidström 

VTI, Statens väg- och transportforskningsinstitut 

581 95 Linköping 

 

 

Sammanfattning 

Denna rapport, som ger en översiktlig bild av den obligatoriska grundutbildningen till 

lokförare i Sverige, belyser i vilken mån simulatorbaserad träning förekommer inom 

utbildningen samt vilka utbildningsinsatser som sker med avseende på det framtida 

införandet av ERTMS/ETCS.  

Rapporten visar vilka möjligheter och begränsningar som finns med att öka 

användningen av simulatorer i lokförarutbildningen, samt beskriver de viktigaste 

styrdokumenten för lokföraryrket och lokförarutbildningen.  

Vidare presenteras Transportstyrelsens utbildningsplan för förarbevis och de aktörer 

som bedriver grundutbildning, fortbildning och examination. Trafikverkets E-Learning 

för ERTMS, ERSA-simulatorn samt operatörsspecifika ERTMS-utbildningar vid SJ och 

Green Cargo beskrivs. Dessutom har svenska tågoperatörers och utbildares nuvarande 

användning och framtida behov av simulatorer för grund- och fortbildning av lokförare 

undersökts. Exempel från andra domäner där simulatorer används i utbildnings-

sammanhang lyfts även fram.  

Rapporten avslutas med olika projektförslag med inriktning på träning och utbildning 

som är möjliga att genomföra med Järnvägsskolans tågsimulator i Ängelholm. 
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Basic train driver education in Sweden – Simulator usage and ERTMS 

by Georg Abadir Guirgis, Björn Peters and Mats Lidström 

Swedish National Road and Transport Research Institute (VTI) 

SE-581 95 Linköping 

 

 

Summary 

This report, which provides an overview of the compulsory basic training for train 

drivers in Sweden, highlights the occurrence of simulator-based training in education, 

along with the training efforts being made with regards to the future introduction of 

ERTMS/ETCS.  

The report also shows the possibilities and limitations of increased use of simulators in 

driver training and describes the most important governing documents for train drivers 

and train driver training.  

Furthermore, the Swedish Transport Agency curriculum for train driver licenses is 

presented along with the institutions engaged in basic education, training and 

examination of train driver’s. Also, the Swedish Transport Administration’s E-learning 

tool for ERTMS, the ERSA-simulator and company specific ERTMS education at SJ 

and Green Cargo are described. Moreover, Swedish train companies’ and educators’ 

current use and future needs of simulators for train driver training were examined. 

Examples from other domains where simulators are used in a training context are also 

presented.  

The report concludes with some project proposals with focus on driver training and 

education possible to implement in the train simulator at Järnvägsskolan in Ängelholm. 
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Förkortningar och förklaringar 

ATC Automatic Train Control 

ATP Automatic Train Protection  

DMI Driver Machine Interface 

E2-TRI Järnvägsstyrelsens Trafikföreskrifter för ERTMS  

ERA European Railway Agency 

ERSA European Rail Software Applications 

ERTMS European Railway Traffic Management System 

ETCS European Train Control System 

JTF Järnvägsstyrelsens Trafikföreskrifter 

LIA Lärande i Arbete (verksamhetspraktik) 

LMS Learning Management System 

PCATD Personal Computer-based Aviation Training Device 

RBC Radio Block Central 

SAT Situation Awareness Training 

SCORM Sharable Content Object Reference Model 

STM Specific Transmission Module 

TCC Transport Competence Center 

TSFS Transportsstyrelsens författningssamling 

TTE Transfer Effectiveness Evaluation 

Yh Yrkeshögskola 
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1 Inledning 

Föreliggande rapport har skrivits inom ramen för ett projekt finansierat av Trafikverket 

som en del i arbetet med att utveckla simulatorverktyg och metoder för utbildning, 

utveckling och utvärdering av det nya signalsystemet ERTMS (European Railway 

Traffic Management System) samt övriga informationssystem.  

Syftet är att ge en översiktlig bild av lokförarutbildningen i Sverige genom att beskriva 

hur vägen från elev till aktiv förare ser ut, de viktigaste styrdokumenten kring detta och 

vilka aktörer som utbildar och examinerar. Vidare är syftet att belysa i vilken mån 

simulatorbaserad träning förekommer inom lokförarutbildningen, samt belysa de 

utbildningsinsatser som sker med avseende på det framtida införandet av ERTMS. Detta 

genom att beskriva de simulatorer som idag används inom den svenska lokförar-

utbildningen, samt beskriva de olika lokförarutbildningarnas och tågoperatörernas 

ERTMS-utbildningar.  

Vidare ska rapporten visa på vilka möjligheter och begränsningar det finns med att 

förändra utbildningen genom att öka användningen av simulatorer i lokförarutbild-

ningen, framför allt med avseende på ERTMS-träning. Detta genom att beskriva hur 

simulatorbaserad utbildning visat sig värdefull inom andra domäner som flyg, bil och 

sjukvård, samt lyfta fram tankar och idéer kring det fortsatta arbetet med att studera 

simulatorers nytta som komplement till befintlig lokförarutbildning, även det med 

avseende på ERTMS. 

Trots att det redan på 80-talet introducerades simulatorer i den svenska 

lokförarutbildningen kan man inte säga att simulatoranvändningen har utvecklats. Den 

RC-loksimulator som togs fram på 80-talet används fortfarande och fyller än sitt syfte. 

Simulatorer erbjuder en rad möjligheter som kan utnyttjas i utbildningssyfte:  

 möjligheten att träna säkerhetskritiska situationer utan risk 

 möjligheten att träna ovanliga situationer 

 möjligheten att träna in önskvärda beteenden 

 upprepad och individuellt utformad träning 

 direkt och detaljerad återkoppling 

 träna i egen takt 

 effektivare träning genom att fokusera på det som är viktigt 

 kan vara kostnadseffektivt (med avseende på ovanstående punkter) 

 träna och testa nya system/funktioner innan de införs på riktigt (t.ex. ERTMS). 

Visserligen finns det begränsningar och brister med simulatorbaserad träning (De 

Winter, 2009) och istället för att ersätta riktig körning bör simulatorer ses som ett 

kompletterande verktyg med stor potential (Abadir Guirgis, 2013). Kända 

begränsningar är att det inte är riktig körning och att det kan vara dyrt att utveckla nya 

simulatormiljöer (De Winter, 2009; Kappé & Van Emmerik, 2005). Dessutom finns det 

risk för simulatorsjuka i form av illamående och yrsel (Johnson, 2005; Mollenhauer, 

2004). Dock bedömer vi dessa problem som relativt begränsade när det gäller just 

utbildning av professionella lokförare.  

Enligt Viklund (2011) är det svårt att få tågoperatörer att öka sin utbildningsbudget till 

att använda simulatorer eftersom de ekonomiska fördelarna med simulatorer måste 

kunna påvisas gentemot befintlig utbildning. Varför simulatorer inte fått genomslag i 

Sverige beror på att de varit för dyra att utveckla, att tekniken har varit för dålig och att 

lärarkåren upplevt det som en hot mot sina arbeten. Dock tycks den största faktorn vara 
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att det saknats pedagogiska motiv (Viklund, 2011). Denna uppfattning delas däremot 

inte av alla utbildare (Järnvägsskolan; ProTrain). På Järnvägsskolan i Ängelholm 

används sedan 2006 en simulator i utbildningen vilken anses vara ett väl fungerande 

pedagogiskt verktyg och på ProTrain i Mjölby arbetar man för tillfället med att föra in 

simulatorer i utbildningen (Järnvägsskolan; ProTrain). 

1.1 Lokförarens arbete  

Beskrivningen nedan syftar till att ge en förståelse för de olika kraven en lokförare 

möter i sitt arbete och baseras till stor del på Nordlöf, Lindgren. & Kecklund (2012). 

Kort sagt kan man säga att en lokförares arbetsuppgifter består i att förbereda den tur 

som ska köras, köra och övervaka, kommunicera samt hantera uppkomna avvikelser. 

En förares övergripande arbetsuppgifter innefattar att: 

 förbereda sig själv för tjänstgöringen 

 klargöra fordonet 

 framföra fordonet enligt tidtabell och med vissa bestämda uppehållsplatser 

 följa säkerhetsbestämmelser och annan skriftlig information samt anvisningar 

från exempelvis tågtrafikledningen 

 uppfatta signaler och tavlor längs med spåret 

 uppfatta och hantera information från ATC/ERTMS 

 förstå och använda trafikstyrningssystemet 

 kunna fatta situationskritiska beslut. 

Varje lokförare ska vid framförandet av tåget ha ett antal redskap och instruktioner till 

sitt förfogande. Dessa är klocka, tidtabell, linjeböcker, körorder och MobiSIR/GSM-R. 

Beroende på vilket tågbolag föraren verkar hos kan denne även ha tillgång till en 

läsplatta med olika stödfunktioner, exempelvis ett stöd för miljöeffektiv körning 

(Abadir Guirgis, 2013). Linjeböcker ges ut av Trafikverket och är i grund och botten 

sammanställningar över alla järnvägsrelaterade uppgifter som behövs för att framföra 

tåg. Linjeböckerna beskriver dessutom placering av informationspunkter längs banan, 

samt mer detaljerade beskrivningar av trafikplatser, signalinrättningar, hastighets-

nedsättningar och övriga nödvändiga beskrivningar av allt som finns längs den aktuella 

bansträckningen. Det finns även ett särskilt system för förardokument som kallas 

körorder, vilket beskriver stationer, tider och restriktioner gällande planerad färdsträcka. 

Vidare finns de tekniska systemen MobiSIR/GMS-R, vilka möjliggör muntlig 

ordergivning samt annan kommunikation med tågtrafikledningen (Olsson, et. al., 2001).  

En förare har även ett antal deluppgifter som måste göras. Detta består i huvudsak av att 

kontinuerligt övervaka och söka av den omgivande miljön, samt: 

 uppsöka takhastighet 

 titta i trafikstyrningssystemet för uppdatering av information 

 bevaka textbaserad information 

 anpassa hastighet efter textbaserad information 

 hantera övergångar mellan olika övervakningsnivåer 

 upptäcka obehöriga på spåret 

 upptäcka arbetande personal 

Lokförarens arbete består alltså av att kontinuerligt samla in och ta del av stora mängder 

information från flera olika källor vilka sedan ska integreras och omsättas i konkreta 

handlingar. 
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1.2 Vägen till lokförare 

För att bli lokföraren måste man först grundutbilda sig för att vara berättigad att ansöka 

om förarbevis hos Transportstyrelsen. Därefter måste man även utbilda sig för att få ett 

eller flera kompletterande intyg som berättigar framförandet av tåg t.ex. att man får köra 

en viss typ av fordon. De kompletterande intygen kan även berättiga framförandet av 

tåg på huvudspår, vid spärrfärd samt vid växling. Som aktiv lokförare måste man också 

fortbilda sig t.ex. repetitionsutbildning av JTF (Järnvägsstyrelsens Trafikföreskrifter) 

eller andra företagsspecifika utbildningar. Detta skiljer sig dock mellan operatörerna. 

Tidigare genomförde vissa operatörer grundutbildningen i egen regi (t.ex. SJ Service 

Academy) men idag utförs detta endast av yrkeshögskolor.  

Figuren (figur 1) visar vägen fram till att man är aktiv lokförare. 

 

Figur 1 Vägen till att bli aktiv lokförare. 
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2 Styrdokument och aktörer 

I detta kapitel beskrivs i korthet de viktigaste styrdokumenten för lokföraryrket i 

allmänhet samt lokförarutbildningen i Sverige.  

2.1 Lokförardirektivet 

För att underlätta gränsöverskridande trafik inom EU infördes lokförardirektivet 

(2007/59/EG) i EU-medlemsstaternas lagstiftning under december 2009. I direktivet 

ingår regelverk för förarbevis och det kompletterande intyget. Enligt regeringen är syftet 

med lokförardirektivet att göra det lättare för lokförare att dels flytta mellan olika 

medlemstater men även mellan olika järnvägsföretag. De nya bestämmelserna 

föreskriver aktörerna inom järnvägssektorn att gemensamt erkänna förarbevis och det 

kompletterande intyget för förare av rullande materiel. Direktivet fastställer även 

minimikrav som måste uppfyllas av dem som vill få förarbevis eller det kompletterande 

intyget. I och med lagen om behörighet för lokförare, som trädde i kraft den 1 juli 2011, 

har regler som rör behörighetsprövning för förare av järnvägsfordon tillämpats sedan 

den 29 oktober 2011. Ändringarna har inneburit följande: 

 Ett nytt förarbevis för lokförare införs. Förarbeviset utfärdas av 

Transportstyrelsen och styrker att föraren uppfyller vissa minimikrav när det 

gäller bland annat lämplighet och utbildning. Detta förarbevis ska gälla inom hela 

EU. 

 Alla lokförare ska dessutom ha kompletterande intyg som anger vilken typ av tåg 

de har rätt att köra och på vilken järnvägsinfrastruktur. Intygen utfärdas av 

arbetsgivaren och gäller endast för den infrastruktur och den rullande materiel 

som fastställs i intyget. 

 Alla förarbevis samlas i ett register hos Transportstyrelsen. Intyg sparas hos 

operatörerna. 

 Lokförarutbildning som innefattas av lagen om behörighet för lokförare får 

endast bedrivas efter tillstånd från Transportstyrelsen. Utbildningsanordnare 

ansöker först om tillstånd hos Transportstyrelsen och därefter om inträde i 

yrkeshögskolan. Detta innebär även att de lärare som beslutar om betygen 

(examinatorer), samt läkare och psykologer som bedömer lokförarna ska 

godkännas av Transportstyrelsen. 

De nya behörighetskraven gäller inte fristående lokala och regionala järnvägsnät, 

tunnelbana eller spårvägar (se även http://www.regeringen.se/sb/d/14220/a/164969). 

2.1.1 Allmänna krav på lokförare 

Det finns en hel del bestämmelser om hälsokrav som måste uppfyllas för att anses som 

lämplig att utöva lokföraryrket. Dessa återfinns i transportstyrelsens föreskrifter (TSFS 

2011:61) om hälsokrav enligt lagen (2011:725) om behörighet för lokförare och 

sammanfattas nedan. Se (TSFS 2011:61) för fullständig version. 

Hälsokrav 

I föreskrifterna framkommer det att en förare inte får lida av sjukdom eller tillstånd som 

kan påverka medvetandet eller medföra nedsatt uppmärksamhet, vakenhet, omdöme 

eller koncentration. Detta gäller även för sjukdomar eller tillstånd som kan medföra 

plötslig arbetsoförmåga, betydande begränsning av rörligheten eller nedsättning av 

balans/koordination, så att det kan innebära en risk för trafiksäkerheten. Det är heller 

http://www.regeringen.se/sb/d/14220/a/164969
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inte tillåtet att använda läkemedel alternativt andra ämnen som kan ha en inverkan på 

ovanstående. Till sjukdomar hör alltid hjärt- och kärlsjukdomar samt högt blodtryck, 

alternativt symptomgivande lågt blodtryck. Exempel på andra sjukdomar är epilepsi, 

yrselsjukdomar och sömn- och vakenhetsstörningar. Om en förare lider av en sådan 

sjukdom eller tillstånd får läkaren eller psykologen inte utfärda något utlåtande om att 

föraren är fysiskt, psykiskt eller yrkespsykologiskt lämplig att framföra järnvägsfordon. 

Istället ska föraren upplysas om detta och det medicinska underlaget överlämnas till 

transportstyrelsen för bedömning. 

Vad gäller syn- och hörselfunktion så ska dessa vara så goda att all trafiksäkerhets-

mässigt viktig information kan uppfattas utan svårighet. Detta innebär exempelvis att 

föraren ska ha normalt färg- och mörkerseende, att kontrastkänsligheten är god, 

förmågan att motstå bländning finns samt att dubbelseende inte förekommer. En förare 

får dock inte lida av en progressiv ögonsjukdom eller annan ögonsjukdom som kan 

innebära en risk för trafiksäkerheten. Vidare ska hörselfunktionen bekräftas genom 

audiogram. Om den hörselfunktion som krävs endast uppnås med hörapparat, ska 

föraren använda denna under sin tjänstgöring. Vidare ska ett praktiskt hörselprov i 

arbetsmiljö visa att föraren uppfattar all information av betydelse för trafiksäkerheten 

utan svårighet. 

Undersökningar 

För att bedöma huruvida en förare uppfyller de hälsokrav som ställs i föreskrifterna ska 

denne genomgå en inledande medicinsk hälsoundersökning. Föraren ska innan 

undersökningen avge en hälsodeklaration på blankett fastställd av transportstyrelsen. 

Förutom en allmän medicinsk undersökning ska den inledande undersökningen även 

innehålla: 

 undersökning av syn, hörsel och färgseende genom användning av erkända 

metoder och tester 

 kontroll av längd och vikt 

 kontroll av blodtryck och blodsockernivå 

 nödvändiga urin- och blodprov för upptäckt av tillstånd och sjukdomar som 

framkommer av hälsodeklarationen eller vid den medicinska undersökningen 

 genom erkända metoder och tester undersöka huruvida det föreligger missbruk 

eller beroenden av alkohol, narkotika, läkemedel eller andra ämnen som kan 

innebära en risk för trafiksäkerheten 

 en bedömning av elektrokardiogram (EKG) efter undersökning vid vila. 

Vidare genomförs även en inledande yrkespsykologisk undersökning, detta för att 

bedöma den yrkespsykologiska lämpligheten i förhållande till den aktuella 

arbetsuppgiften. Här ska det framgå om föraren: 

 har några konstaterade yrkespsykologiska brister, särskilt vad gäller funktionell 

förmåga 

 uppvisar några relevanta faktorer avseende personlighet som sannolikt kan 

påverka förmågan att utföra arbetsuppgifter på ett säkert sätt. 

Utöver de inledande medicinska hälso- och yrkespsykologiska undersökningarna måste 

förare även genomgå regelbundna hälsokontroller. Detta ska göras minst var tredje år 

upp till 55 års ålder, om inte förarens hälsotillstånd kräver att detta utförs med kortare 

intervall. Precis som i de inledande undersökningarna ska föraren fylla i en 

hälsodeklaration fastställd av transportstyrelsen och genomgår då samma medicinska 
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hälsoundersökning, med undantaget att undersökningen även ska innehålla en 

bedömning av EKG efter vila. Detta gäller dock endast förare som fyllt 40 år. 

En förare måste alltså dels genomgå en inledande hälso- och yrkespsykologisk 

undersökning, dels genomgå regelbundna hälsokontroller. Om föraren varit frånvarande 

från tjänstgöring eller tagits ur tjänst i längre än 30 dagar måste denne även genomgå en 

bedömning efter frånvaro. Detta görs genom att förarens arbetsgivare, eller den som 

föraren anlitats av, tar kontakt med läkare gör en bedömning utifrån ovan beskriva 

hälsokrav. Det finns även diagnoser där det finns oklarheter om hur dessa påverkar en 

förares förmåga att framföra tåg t.ex. Asperger (http://fof.se/tidning/2012/5/omstridd-

diagnos-stoppar-lokforare).  

2.2 Myndigheter 

Nedan beskrivs olika myndigheter som är involverade i järnvägsdomänen. 

2.2.1 Transportstyrelsen 

Transportstyrelsen är en tillsynsmyndighet som ständigt arbetar för att uppnå god 

tillgänglighet, hög kvalitet samt säkra och miljöanpassade transporter inom järnväg, 

luftfart, sjöfart och väg. De tar fram regler, ger tillstånd och följer upp hur detta uppnås. 

De arbetar bland annat med regler, tillstånd och ägarbyten. Transportstyrelsen har ca 

1 650 medarbetare på 13 orter i Sverige, där den största delen av verksamheten finns i 

Borlänge och Örebro, med huvudkontor i Norrköping.  

2.2.2 Trafikverket 

Trafikverket ansvarar för långsiktig planering av transportsystemet för väg- och 

järnvägstrafik samt sjö- och luftfart. I deras uppdrag ingår också att bygga, underhålla 

och sköta driften av statliga vägar och järnvägar. Dessutom ansvarar de för tågtrafik-

ledning och tilldelning av tåglägen. De är samhällsutvecklare som planerar för helheten 

och skapar förutsättningar för ett effektivt transportsystem med säkra och miljö-

anpassade transporter. Trafikverket har ca 6500 medarbetare med huvudkontor i 

Borlänge.  

2.2.3 Myndigheten för yrkeshögskolan 

Myndigheten för yrkeshögskolan ansvarar för frågor rörande yrkeshögskolan i Sverige. 

De analyserar dels arbetsmarknadens behov av arbetskraft, beslutar vilka utbildningar 

som ska ingå i yrkeshögskolan samt beviljar utbildningsanordnarna statsbidrag. De utför 

även kontroller och granskningar av utbildningarnas kvalitet och resultat. Vidare är 

myndigheten även ansvarig för att samordna en nationell struktur för validering av 

utbildning och yrkeskompetens, samt är nationell samlingspunkt för European 

Qualifications Framework (EQF), vilket ska underlätta arbetet med att jämföra 

utbildnings- och yrkeskvalifikationer inom EU. 

http://fof.se/tidning/2012/5/omstridd-diagnos-stoppar-lokforare
http://fof.se/tidning/2012/5/omstridd-diagnos-stoppar-lokforare
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3 Generellt om lokförarutbildning och utbildare 

Nedan presenteras Transportstyrelsens utbildningsplan för förarbevis samt en utredning 

om lokförarutbildningar inom yrkeshögskolan.  

3.1 Transportstyrelsens utbildningsplan för förarbevis 

Texten nedan baseras till stor del på Transportstyrelsens utbildningsplan (Petterson, 

2011) för förbevis som erhålls genom yrkeshögskoleutbildningen till lokförare om 300 

Yh-poäng (18 månader). Under dessa 18 månader läggs enligt läroplanen 120 timmar på 

lärarledda teorilektioner, minst 500 timmar praktik (föreskrivet enligt 

Transportstyrelsen) och resten självstudier. Praktiken visar sig dock variera mellan olika 

utbildare (vissa har 21 veckor och andra 22 veckor) och elever, där det kan variera 

mellan ca 600–700 timmar.  

Transportstyrelsens utbildningsplan utgår ifrån Europaparlamentets och rådets direktiv 

(2007/59/EG) om behörighetsprövning av förare som framför lok och tåg på järnvägs-

systemet i gemenskapen. Syftet med utbildningsplanen är att utbildningsanordnare och 

examinatorer ska ha en gemensam utbildningsmodell att utgå från och på så vis uppnå 

samma mål i utbildning och vid examination. Utbildningsplanen innefattar dels 

allmänna mål men även vad föraren särskilt ska kunna. 

I utbildningsplanen skiljer man på ”Kännedom om” och ”Kunskap om”. ”Kännedom 

om” avser att eleven har allmän kännedom om ämnet utan krav på detaljkunskap, i stora 

drag känner till innehållet i ämnet samt kan beskriva och förklara i vilka dokument 

ämnet finns beskrivet. ”Kunskap om” avser att eleven har grundläggande kunskaper i 

ämnet, kan redogöra för innebörden i det eleven lärt sig och även förstå hur det ska 

tillämpas, kan dra slutsatser och se samband mellan teori och praktik samt kunna 

bedöma det egna arbetets utförande och konsekvenser av det.  

3.1.1 Allmänna mål 

Vad gäller allmänna mål skall eleven förvärva teoretisk och praktisk kunskap om 

järnvägsteknik, säkerhetsprinciper och resonemang bakom driftsbestämmelserna. Detta 

innebär att eleven får kunskap om förekommande spårburna trafikslag, järnvägens 

påverkan på miljön, miljöpåverkan av infrastruktur, järnvägsfordon samt körteknik vid 

framförande av järnvägsfordon, förekommande järnvägsfordon och dess principiella 

uppbyggnad, faktorer som påverkar järnvägsfordonens samverkan med banan och 

gångdynamik, järnvägsinfrastrukturens principiella uppbyggnad och konstruktion samt, 

elsäkerhetsregler kopplade till hantering av och arbete på järnvägsfordon inklusive 

tillhörande elektriska anläggningar.  

Eleven ska även förvärva teoretisk och praktisk kunskap om risker förbundna med 

järnvägstrafik samt med vilka medel dessa risker kan bemästras. Detta innebär att 

eleven får kunskap om regler och säkerhet inom järnvägstrafik samt allmän människa, 

teknik och organisation för att etablera förutsättning för säker järnvägstrafik.  

Vidare ska eleven förvärva teoretisk och praktisk kunskap om principerna för ett eller 

flera trafikeringsformer. Detta innebär att eleven ska få kunskap om förekommande 

trafikeringssystem i järnvägsnätet, dess principiella uppbyggnad samt allmänt om 

förekommande trafikverksamheter i järnvägssystemet.  

Eleven ska dessutom förvärva teoretisk och praktisk kunskap om tåg, tågsamman-

sättning och tekniska krav för dragfordon, gods och personvagnar samt rullande 

materiel av annat slag. Eleven ska här få kunskap om iordningsställande av 
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järnvägsfordon inklusive kontroll av sammansättning, olika trafikverksamheter (färder), 

tekniska krav på drivfordon, gods- och personvagnar samt annan rullande materiel. 

3.1.2 Särskilda kunskaper 

Vad gäller särskilda kunskaper skall eleven kunna förstå de konkreta villkor som gäller 

för utövandet av föraryrket, dess betydelse och de yrkesmässiga och personliga krav det 

ställer, exempelvis långa arbetsperioder med frånvaro från hemmet. Detta innebär att 

eleven får kunskap om egenskaper i yrkesrollen som förare samt de olika arbetstider 

som kan förekomma inom denna yrkesroll.  

Eleven ska även kunna tillämpa säkerhetsbestämmelser som gäller för personal inom 

järnvägsmiljö. Med detta avses att eleven får kunskap om egenansvar som förare vad 

gäller hälsa och personliga förhållanden, säkerhetsbestämmelser för vistelse i 

järnvägsmiljö samt vilka olika behörighetsnivåer, ansvar och arbetsuppgifter en förare 

kan ha eller ställas inför. 

Vidare ska eleven kunna känna igen olika typer av rullande materiel. Med detta förstås 

att eleven får kunskap om olika drivfordons, gods- och personvagnars principiella 

uppbyggnad och konstruktion, bromsens principiella uppbyggnad och konstruktion samt 

förarhyttens principiella uppbyggnad och utformning. Eleven ska dessutom få kunskap 

om märkning och skyltning i och på järnvägsfordon, teknisk utrustning kopplat till 

förarens arbetsuppgifter samt vilka skador som kan uppkomma på järnvägsfordon.  

Eleven ska dessutom känna till och tillämpa en arbetsmetod på ett korrekt sätt. Med 

detta avses att eleven får kännedom om säkerhetsställande av att säkerhetsrelaterade 

anordningar fungerar som avsett, iordningsställande av järnvägsfordon och kontroll av 

tågs sammansättning samt vilka åtgärder som kan behöva genomföras vid 

nödsituationer.  

Vidare ska eleven känna till olika referens- och tillämpningsdokument. Eleven ska i 

detta moment få kännedom om förarens regelbok (innehåll och struktur), allmänt om 

linjeboken, järnvägsföretagens interna säkerhetsbestämmelser samt nationella 

säkerhetsbestämmelser vad gäller trafik och arbete på spår.  

Eleven ska även kunna lära in beteenden som är förenliga med ansvaret för 

säkerhetskritiska uppgifter. Här avses att eleven får kunskap om hur denne ska kunna 

göra korrekta prioriteringar i en valsituation om vilken eller vilka regler som gäller i ett 

särskilt fall samt planera och genomföra säkerhetsåtgärder. 

Vidare ska eleven känna till de förfaranden som är lämpliga vid personolyckor vilket 

innebär att eleven får kännedom om åtgärder och rutiner vid olyckor. 

Dessutom ska eleven känna till de risker som är förbundna med järnvägstrafik i 

allmänhet. Eleven ska få kännedom om risker förenade med järnvägstrafik, för 

järnvägspersonal och för allmänheten.  

Vidare ska eleven känna till de principer som gäller för trafiksäkerheten, vilket innebär 

att eleven får kännedom om medicinsk och yrkespsykologisk undersökning samt 

kompetenskrav för förarbevis och kompletterande intyg.  

Slutligen ska eleven tillämpa de grundläggande principerna i elektroteknik. Detta 

innebär att eleven får kunskap om grundläggande elteknik, järnvägssystemets elektriska 

anläggningar samt dessa anläggningars principiella uppbyggnad och konstruktion. 
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3.1.3 Examination 

En förarutbildning ska avslutas med prov som visar att eleven har uppnått de teoretiska 

och praktiska krav som ställs för att beviljas ett förarbevis eller ett kompletterande 

intyg. 

3.2 Transportstyrelsens krav på utbildningsanordnare 

För att få anordna utbildningar för förarbevis samt kompletterande intyg krävs idag 

tillstånd från Transportstyrelsen. För att erhålla detta tillstånd ska de sökandes 

personliga och ekonomiska förhållanden, samt omständigheterna i övrigt, vara sådana 

att de sökande bedöms ha förutsättningar för att bedriva god utbildning. Vidare ska de 

sökande ha tillräckliga yrkeskvalifikationer samt vara opartiska (Transportstyrelsen.se). 

Vid ansökan om nytt tillstånd som utbildningsanordnare måste den sökande besvara 

ansökningsblanketten Tillståndsansökan – tillstånd-utbildningsanordnare (TUA). 

Denna ansökningsblankett innefattar nio punkter som beskrivs nedan: 

3.2.1 Tillståndets innehåll och omfattning (TUA 1) 

Den sökande ska uppge vilken eller vilka av nedanstående punkter som ska ingå i 

utbildningen samt i vilken omfattning detta är tänkt att ske: 

 allmänna yrkeskvalifikationer för förarbevis 

 språk (här avses specifik kommunikation och terminologi för järnvägsdrift och 

säkerhetsrutiner) 

 infrastruktur 

 rullande materiel 

 praktiska moment i samband med framförandet av järnvägsfordon. 

Om utbildningen riktar sig till någon av nedanstående kategorier så ska den sökande 

även ange vilken/vilka kategorier av förare som ska utbildas: 

 förare av tåg 

 förare vid spärrfärd 

 förare vid växling, huvudspår. 

För varje enskilt val som görs ovan gällande innehåll och omfattning ska en lärare 

uppges. Finns det flera lärare med samma kompetens räcker det med att uppge en. 

Läraren måste dock uppfylla vissa krav som beskrivs nedan. 

3.2.2 Yrkeskvalifikationer (TUA 2) 

Den som ansöker ska bifoga dokument som styrker tillräckliga yrkeskvalifikationer vad 

gäller: 

 kunskap om utbildningsmetodik 

 pedagogisk kompetens 

 sakkompetens inom det ämne man ska utbilda. 

3.2.3 Praktisk utbildning (TUA 3) 

Den som avser att bedriva utbildning med praktiska moment i samband med 

framförande av järnvägsfordon, måste vid ansökningstillfället kunna styrka minst tre års 

yrkeserfarenhet som förare. Detta kontrolleras av Transportstyrelsen. Vidare ska den 

sökande bifoga kopior på giltiga kompletterande intyg avseende relevanta områden. 
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Om den sökande vid ansökningstillfället mot förmodan inte omvandlat befintlig 

behörighet till förarbevis inklusive kompletterande intyg, ska dennes kompetens som 

förare och relevant område för utbildningen styrkas på annat sätt.  

3.2.4 System för att säkerställa kvaliteten på utbildningen (TUA 4) 

Den sökande ska ha ett system som säkerställer kvaliteten i utbildningen. Systemet ska 

säkerställa att: 

1. utbildningsanordnare och anställda eller på annat sätt anlitade lärare ska ha 

tillräckliga kvalifikationer och erfarenhet för att kunna tillhandahålla utbildning 

enligt lagen om behörighet för lokförare och dessa föreskrifter, 

2. utbildningsanordnaren och anställda eller på annat sätt anlitade lärares 

yrkeskvalifikationer upprätthålls, 

3. rutiner finns för att hålla utbildningens metoder, material och utrustning 

uppdaterade, 

4. genomförda utbildningsaktiviteter dokumenteras inklusive information om 

utbildningens mål och innehåll, fördelat på teori och praktik, samt information 

om lärare och elever, och  

5. utbildningsverksamheten fortlöpande utvärderas och att resultatet av 

utvärderingen dokumenteras  

3.2.5 Metod för utbildning (TUA 5) 

Vidare måste den som ansöker även beskriva vilken metod som ska användas för att 

garantera relevant innehåll, upplägg och längd för kurser, utbildnings- och 

kompetensplaner. Beskrivningen ska tydliggöra vilka rutiner företaget har för att 

exempelvis säkerställa att utbildningen innehåller relevanta ämnen samt hur 

fördelningen mellan teori och praktik ser ut och varför. 

3.2.6 Omständigheter i övrigt (TUA 6) 

Denna punkt innefattar bland annat att utbildningsanordnaren har möjlighet att 

tillhandahålla rätt undervisningsmiljö, exempelvis att undervisningsmaterial och lokaler 

lämpar sig för sina respektive ändamål. Vidare skall utbildningsanordnaren vid 

praktiska moment som körning kunna tillhandahålla lämpliga fordon samt rätt körmiljö. 

Anges simulatorövningar ska sådan utrustning finnas tillgänglig samt vara anpassad till 

utbildningens syfte. Dokumentation som visar på hur ovanstående krav omhändertas ska 

bifogas i ansökan. 

3.2.7 Opartiskhet (TUA 7) 

Den som avser bedriva utbildning ska enligt lagen om behörighet för lokförare vara 

opartisk.  

3.2.8 Personliga och ekonomiska förhållanden (TUA 8) 

Den sökanden ska ha förutsättningar för att bedriva utbildningen. 

3.2.9 Planerat startdatum (TUA 9) 

Önskat datum för när tillståndet ska börja gälla. 
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3.3 Transportstyrelsens krav på examinatorer 

För att beviljas ett tillstånd som examinator behöver den sökande styrka minst fyra års 

praktiska yrkeserfarenheter (inom området ansökan avser) under en period av högst fem 

år före ansökningstillfället. Ett beslut om tillstånd är giltigt i högst fem år och kan sedan 

förnyas. Transportstyrelsen kan då begära kompletteringar som visar att sökanden 

fortfarande uppfyller förutsättningarna för tillståndet. 

Vid ansökan om nytt tillstånd som examinator måste den sökande besvara 

ansökningsblanketten Tillståndsansökan–tillstånd-examinator (TE). Denna 

ansökningsblankett innefattar sex punkter som beskrivs nedan. 

3.3.1 Tillståndets innehåll och omfattning (TE1) 

Den sökande ska uppge om tillståndet gäller infrastruktur, rullande materiel, språk 

(avser specifik kommunikation och terminologi för järnvägsdrift och säkerhetsrutiner) 

eller praktiska moment i samband med körprov. Gäller tillstånden körprov ska det även 

specificeras vilken eller vilka kategorier av förare (förare av tåg, vid spärrfärd eller vid 

växling på huvudspår) det gäller. För vart och ett av de val som görs gällande innehåll 

och omfattning ska en examinator uppges med namn och personnummer. Finns flera 

examinatorer med samma kompetens räcker det att ange en examinator. Examinatorer 

ska uppfylla krav på yrkeskvalifikationer (TE2). Omfattar utbildningen även praktiska 

moment ska examinatorn uppfylla krav vid körprov (TE3). 

3.3.2 Yrkeskvalifikationer (TE2) 

Dokument som styrker att examinator har tillräckliga yrkeskvalifikationer ska bifogas 

och detta innefattar: 

 erfarenhet av utbildning och pedagogisk kompetens för att vara examinator vid 

prov 

 god kunskap om bedömningsgrunder och bedömningsförfarande vid prov 

 god kunskap om det ämne som provet avser. 

Erfarenhet och god kunskap ska sammanlagt utgöra minst fyra år inom en femårsperiod 

före ansökningstillfället. 

3.3.3 Krav vid körprov (TE3) 

Utöver kraven i TE2 ska en sökande som avser att vara examinator vid körprov även ha 

minst fyra års yrkeserfarenhet som förare (inom en femårsperiod före ansöknings-

tillfället) samt inneha giltigt förarbevis och kompletterande intyg avseende relevant 

område. Transportstyrelsen kontrollerar att giltigt förarbevis finns vid ansöknings-

tillfället och den sökande ska bifoga kopia på giltigt kompletterande intyg avseende 

relevant område. Givet att den sökande vid ansökningstillfället inte omvandlat befintlig 

behörighet till förarbevis och kompletterande intyg, ska kompetens som förare och 

relevant område för körprovet styrkas på annat sätt. 

3.3.4 Förfaranden för att säkerställa kvaliteten i verksamheten (TE4) 

Den sökande ska ha ett system som säkerställer kvaliteten i verksamheten. I ansökan 

ska dokument som beskriver hur examinatorn tar omhand kraven i 5 kap. 7 § 1–5 TSFS 

2001:60 bifogas. Systemet ska säkerställa att: 
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1. examinatorn och anställda eller på annat sätt anlitade examinatorer har 

tillräckliga kvalifikationer och erfarenhet för att vara examinator vid prov, enligt 

lagen (2011:725) om behörighet för lokförare och dessa föreskrifter 

2. examinatorn och anställda eller på annat sätt anlitade examinatorers 

yrkeskvalifikationer upprätthålls 

3. rutiner finns för att hålla metoder, material och utrustning för prov uppdaterade 

4. genomförda prov dokumenteras inklusive information om provets mål och 

innehåll, fördelat på teori och praktik, samt information om provdeltagare och 

examinatorn vid provet 

5. verksamheten utvärderas regelbundet och att resultatet av utvärderingen 

dokumenteras. 

Dokumentation enligt punk 4 och 5 ska sparas i minst 10 år. 

3.3.5 Opartiskhet (TE5) 

Enligt 3 kap. 3 § i lagen (2011:725) om behörighet för lokförare ska den som avser att 

bedriva provverksamhet vara opartisk. Om den examinator som deltar vid prov har 

undervisat lokföraren eller lokförareleven inom det område som provet omfattar, ska en 

andra examinator som inte deltagit i undervisningen utföra provet. 

3.3.6 Planerat startdatum (TE6) 

Den sökande ska ange önskat startdatum för när tillståndet ska börja gälla. 

3.4 Utredning om lokförarutbildning inom yrkeshögskolan  

Myndigheten för yrkeshögskolan har efter en utredning om lokförarutbildningen inom 

yrkeshögskolan 2012, i enlighet med regeringens proposition 2010/2012 Behörighet för 

lokförare och Europaparlamentet och rådets intentioner med direktiv (2007/59/EG) om 

behörighetsprövning av lokförare som framför lok och tåg på järnvägssystemet i 

gemenskapen, gjort följande ställningstagande: 

 En aktör som ansöker om att få genomföra en yrkeshögskoleutbildning till 

lokförare ska som bilaga till ansökningen uppvisa ett giltigt tillstånd för 

utbildningsanordnare från Transportstyrelsen. 

 Utbildningsanordnaren ska i sin ansökan tydligt visa att kraven på teoretiska och 

praktiska kunskaper i lokförardirektivet återfinns i den föreslagna 

utbildningsplanen. 

 Utbildningen i operatörsspecifika utbildningsmoment såsom interna 

säkerhetsföreskrifter, linjekännedom och typträning ska finansieras av arbetslivet 

 Lärande i arbete (LIA) ska till fullo finansieras av arbetslivet. 

 Utbildningsanordnaren ska i sin ansökan visa att det kursutbud som erbjuds till 

sökande innebär att den studerande efter examen är anställningsbar hos valfri 

tågoperatör eller infrastrukturförvaltare. 

 Myndigheten för yrkeshögskolan tar inte ställning avseende en utbildnings längd 

utöver det som anges i Förordning (2009:130) om yrkeshögskolan. En central 

utgångspunkt i myndighetens bedömningsarbete är att säkerställa hög effektivitet 

och god hushållning med statliga medel.  

Genom att säkerställa att utbildningar bedrivs i enlighet med direktiv 2007/59/EG avser 

myndigheten garantera de som tänker studera en effektiv och likvärdig utbildning av 

hög kvalitet. Denna utbildning ska ge alla studerande möjlighet till anställning hos 
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samtliga tågoperatörer. Då regeringen klargjort syftet med lokförardirektivet som så att 

det ska göra det lättare för lokförare att flytta mellan olika medlemsstater och 

järnvägsföretag, blir förutsättningen för detta syfte en generell och likvärdig utbildning 

för samtliga studerande (www.myh.se). 
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4 Grundläggande lokförarutbildning  

Nedan presenteras utbildningsanordnare och examinatorer samt grundutbildningarna för 

lokförare. 

4.1 Utförare – utbildningsanordnare och examinatorer 

I Tabell 1 presenteras tågoperatörer och andra företag som idag har tillstånd att bedriva 

förarutbildning samt examinera för de kompletterande intygen. Tillstånd att utbilda 

innebär att tågoperatören eller företaget har tillstånd att exempelvis utbilda förare av tåg 

på huvudspår, vid spärrfärd och vid växling. Detta innefattar även fordonsspecifik 

utbildning på huvudspår. Tillstånd att examinera innebär att tågoperatören eller 

företaget har tillstånd att examinera det ovan beskrivna. Ett krav som ställs är att den 

fysiska personen som utbildar inte får examinera. Detta ska säkerställa att examinatorn 

är opartisk (Transportstyrelsen.se).  

Tabell 1 Tabellen visar vilka utbildningsanordnare som idag får bedriva utbildning för 

förare av järnvägsfordon, samt vilka examinatorer som får genomföra prov för 

kompletterande intyg, enligt lagen (2011:725) om behörigheter för lokförare. 

Tillstånd att 
utbilda t.o.m. 

Tillstånd att 
examinera t.o.m. 

Företag Ort 

2018-10-09 2018-10-09 Tågåkeriet i Bergslagen AB Kristinehamn 

2018-06-17 2018-06-17 A-Train AB Stockholm 

2018-09-09 2018-09-09 TX Logistik AB Helsingborg 

2018-09-06 2018-09-06 Infranord AB Solna 

2018-09-06 -- VR Track Sweden AB Luleå 

2018-08-23 2018-08-23 Veolia Transport Sverige AB Solna 

2018-06-24 -- CQ Correct AB Solna 

2018-06-18 2018-06-18 Strukton Rail AB Nacka 

2018-05-29 -- Baneservice Skandinavia AB Göteborg 

2018-04-19 2018-04-19 Railcare AB Skelleftehamn 

2018-04-10 2018-04-10 Arvidsjaurs Järnvägsförening Arvidsjaur 

2017-11-27 2017-11-27 LKAB Malmtrafik AB Kiruna 

2017-07-12 2017-09-19 Tågfrakt Produktion i Sverige AB Falköping 

2017-05-15 2017-05-15 Arriva Östgötapendeln AB Stockholm 

2017-05-07 2017-05-07 Arriva Tåg AB Malmö 

2017-06-01 2017-06-01 Botniatåg AB Umeå 

2017-03-29 2017-04-26 Green Cargo AB Solna 

2018-02-06 2018-02-06 ISS Facility Services AB Stockholm 

2017-02-17 2017-08-12 Pro Train Sverige AB Mjölby 

2017-03-15 2017-05-10 SJ AB Stockholm 

2017-05-28 2017-05-28 Stockholmståg KB Stockholm 

2017-09-30 2017-09-30 Svenska tågkompaniet AB Gävle 

2017-01-25 2017-04-11 TCC Holding AB Gävle 
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Tillstånd att 
utbilda t.o.m. 

Tillstånd att 
examinera t.o.m. 

Företag Ort 

2017-06-24 Tills vidare Trafikverket Järnvägskolan Ängelholm 

2017-02-23 2017-04-19 Östersunds Järnvägskompetens AB Östersund 

2018-01-15 2018-01-15 Hector Rail AB Danderyd 

2018-02-12 2018-02-12 Inlandståget AB Östersund 

2018-02-24 2018-02-24 Järnvägshistoriska riksförbundet Solna 

2018-03-05 2018-03-05 CFL cargo Sverige AB Nässjö 

2018-02-21 -- Bjurströms Transport & Entreprenad Lerum 

-- 2018-02-21 Mikael Bjurström Lerum 

2018-03-11 2018-03-11 DSB Sverige AB Malmö 

4.2 Yh-utbildare 

Nedan beskrivs yrkeshögskoleutbildningar för lokförare (grundutbildning). I Sverige 

finns två utförare och en av dessa bedriver lokförarutbildning på flera orter. Enligt 

myndigheten för yrkeshögskolan visar antagningsstatistiken på följande: 

Tabell 2 Tabellen visar antal sökande, antal utbildningsplatser och antal sökande per 

plats för lokförarutbildningar i Sverige mellan åren 2009-2013. 

År Antal sökande Antal platser 
Sökande per 
plats 

2009 1650 135 12,2 

2010 2087 187 11,2 

2011 2657 268 9,9 

2012 2378 190 12,5 

2013 1830 125 14,6 

4.2.1 Järnvägsskolan 

Skandinaviens enda helt kompletta järnvägsskola (tidigare SJ-skolan, Banskolan och nu 

Järnvägsskolan som en del av Trafikverket) ligger i Ängelholm, där tekniker, ingenjörer 

och tågpersonal kan erhålla både teoretisk och praktisk utbildning och träning, allt detta 

i en realistisk och säker järnvägsmiljö. I över 50 år har man här bedrivit ett brett 

sortiment av utbildningar inom järnvägsdomänen och byggt upp ett stort antal tekniska 

system som återfinns inom dagens järnväg. Detta medför att praktiska övningar kan ske 

i en säker utbildningsmiljö. Järnvägsskolans huvuduppgift att förse järnvägens samtliga 

aktörer (entreprenörer, konsulter, järnvägsföretag, utländska järnvägsförvaltningar m.fl.) 

med den kompetens de behöver för att så effektivt som möjligt kunna arbeta och verka 

inom domänen. Skolan utbildar varje år flera tusen personer, de flesta på plats i 

Ängelholm, men även på ett 50-tal ytterligare orter i Sverige (www.jarnvagsskolan.se)   

Yrkeshögskoleutbildningen i Ängelholm är en grundutbildning till lokförare och 

omfattar 300 Yh-poäng. 195 av dessa poäng genomförs på plats vid järnvägsskolan i 

Ängelholm, medan de resterande 105 poängen (fördelade på 5 perioder) utgörs av 

lärande i arbetet (LIA) vid olika järnvägsföretag. I den skolförlagda utbildningen ingår 
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ett flertal praktiska moment samt körning i fullskalig simulator. Arbetet sker i två 

parallella klasser med maximalt 18 elever per klass men genomförandet bygger mycket 

ofta på arbete i grupp om 3-6 deltagare. 

Målet för utbildningen är att eleven ska: 

 kunna framföra tåg under överinseende av erfaren lokförare 

 vara berättigad att ansöka om förarbevis hos Transportstyrelsen 

 vara anställningsbar hos järnvägsföretagen för fullföljande av företagsspecifik 

utbildning till lokförare. 

För att vara behörig till Järnvägsskolans Yh-utbildning för lokförare krävs att man 

uppfyller minst ett av nedanstående kriterier: 

 ett slutbetyg från ett fullständigt nationellt eller specialutformat 

gymnasieprogram med betyget Godkänt i minst 2 250 gymnasiepoäng eller 

motsvarande inom gymnasial vuxenutbildning 

 ett giltigt högskoleprov (inte äldre än 5 år) med ett resultat på minst 1,0 

 har svensk eller utländsk utbildning, praktisk erfarenhet eller på grund av andra 

omständigheter har förutsättning att tillgodogöra sig yrkeshögskoleutbildning. 

Särskilda förkunskaper och andra villkor som ställs på den sökande: 

 Kunskaper från gymnasieskolans nationella program såsom: 

 svenska A eller Svenska som andraspråk A 

 matematik A 

 engelska A. 

 Uppfyller Transportstyrelsens föreskrifter om: 

 inledande undersökningar i medicinsk hälsa 

 inledande undersökningar i yrkespsykologi. 

När ovanstående kriterier i form av kunskapskrav och särskilda villkor uppfyllts sker 

själva urvalet av elever som ska antas till järnvägsskolan. I urvalsprocessen ingår betyg, 

särskilt prov, tidigare utbildning, yrkeserfarenhet samt ålder utifrån: 

 betygsgenomsnitt från Gymnasium, kommunal vuxenskola eller folkhögskola, 

beräknas i skala 1-20 enligt bedömningshandbokens regler 

 särskilt prov i form av datoriserade psykologiska förtest enligt 

Transportstyrelsens krav på lokförare 

 tidigare utbildning i form av teknisk grundutbildning på gymnasienivå eller 

högre, vilket kan ge ett tillägg på maximalt 2 poäng 

 yrkeserfarenhet 

 allmän yrkeserfarenhet.  

 poängsätts med 0,2 poäng per sexmånadersperiod (maximalt 10 år ger 4 

poäng) 

 yrkeserfarenhet av trafiksäkerhetstjänst inom spårburen trafik 

 poängsätts efter nivå, tjänstgöringstid samt aktualitet enligt en skala mellan 

1–20. Denna kategori utgör en egen urvalsgrupp om maximalt 7 elever 

 fyllda 20 år senast det halvår som eleven inleder sin utbildning. 
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4.2.2 Transport Competence center (TCC) och ProTrain 

TCC är ett oberoende affärsdrivande företag med inriktning på lokförarutbildningar och 

andra utbildningar inom järnväg. TCC bedriver främst yrkeshögskoleutbildning för 

lokförare i Boden, Göteborg, Hallsberg, Huddinge och Vännäs. Utöver detta erbjuds 

även grundutbildning för järnvägspersonal.  

ProTrain har sina rötter i det som en gång var SJ-skolan och utöver kontor i Mjölby och 

Stockholm är verksamheten spridd över hela landet. ProTrain levererar utbildningar och 

bemannar med förare, växlare och tillsynsmän, både för person- och godstransporter. De 

erbjuder även rådgivning som konsulter inom verksamhetsplanering och kompetens-

utveckling. ProTrain driver Yh-utbildningen till lokförare i Mjölby på uppdrag av 

Mjölby kommun och TCC, vilket sker i nära samarbete med branschföretagen samt 

Linköpings Universitet. Utbildningen omfattar 300 Yh-poäng (60 veckor) och 

innehåller både teoretiska och praktiska moment, där undervisningen hela tiden 

anpassas efter elevens grundkunskaper och färdigheter. Eleven får under hela sin 

utbildningstid genomföra olika delprov, samt under 22 veckors tid genomgå 

verksamhetspraktik. Under denna period får eleven hjälp av en särskild handledare 

(körlärare) som utöver handledning även betygsätter varje praktikavsnitt. 

Målet med utbildningen är att eleven erhåller de grundfärdigheter som behövs för att 

självständigt kunna arbeta som lokförare. Detta innefattar samtliga praktiska 

grundfärdigheter som krävs för lokföraryrket, samt kunskap om hur man prioriterar 

säkerhet med hjälp av rätt beteende och attityder. Efter utbildningen ska man utöver 

rollen som lokförare även vara behörig att arbeta som exempelvis bromsprovare, 

signalgivare vid växling eller ombordpersonal. 

För att vara behörig till utbildningen måste den sökande vara minst 19 år vid kursstart 

(övre åldersgräns saknas) samt ha grundläggande behörighet för Yh-utbildningar. Det är 

alltså samma behörighetskrav (grund- och särskild behörighet) som för järnvägsskolan i 

Ängelholm, med åldersgräns och högskoleprovet som undantag (www.mjolby.se).  

För att kunna antas till utbildningen krävs det att den sökande uppfyller de säkerhets-

krav som ställs på dennes hälsa och personliga egenskaper, i enlighet med reglerna om 

hälsa och hälsoundersökningar för personer som har trafiksäkerhetsklassade 

arbetsuppgifter. Detta innefattar: 

 transportstyrelsens föreskrifter (TSFS 2011:58) om förarbevis och 

kompletterande intyg 

 transportstyrelsens föreskrifter (TSFS 2011:61) om hälsokrav enligt lagen 

(2011:725) om behörighet för lokförare. 

Detta mäts genom urvalstest, intervjubedömning och hälsoundersökning vilket inleds 

med ett datorbaserat förtest som skickas ut till samtliga behöriga sökande. Förtestet kan 

göras maximalt två gånger med minst 6 månader mellan testtillfällena. När samtliga 

ovanstående krav är uppfyllda kan man ansöka till TCCs och ProTrains utbildningar via 

www.lokforarutbildning.se. 

4.3 ERTMS i grundutbildningen 

I dagsläget skiljer sig omfattningen på ERTMS-utbildning som lokförarelever på Yh-

utbildningarna får. På ProTrain i Mjölby används ett antal bilder på gränssnittet som 

läraren pratar om. Detta sker endast i den mån att eleverna får en uppfattning om 

framtida förändringar, utan något mer specifikt om gränssnittets funktionalitet och är 

inget examinerande moment. På Järnvägsskolan ser det dock väldigt annorlunda ut. Här 
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används dels egna utbildningsdokument och dels Trafikverkets E-learning för ERTMS 

(presenteras i kapitel 5). Utbildningsdokumenten togs fram i samband med att 

Järnvägsskolan på uppdrag av Trafikverket skapade E-learningmaterialet för ERTMS. 

Eleverna får genomgå två dagars teori som innefattar EU-direktivet (2007/59/EG), 

historiken bakom ERTMS samt varför det ska införas. Vidare tas alla nivåer av 

systemet upp noggrant inklusive STM (Specific Transmission Module) och 

trafikreglerna för system E2 (ERTMS nivå 2) förklaras. Utöver detta tillkommer 

övningsuppgifter och ett teoretiskt kunskapsprov. Eleverna får sedan var sin licens av 

ERSA-simulatorn (presenteras i nästa kapitel) för att träna hemma, tillsammans med 

Trafikverkets E-Learning för ERTMS. 
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5 ERTMS-utbildning 

Nedan presenteras Trafikverkets E-Learning för ERTMS, ERSA-simulatorn samt 

operatörsspecifika ERTMS-utbildningar på SJ och Green Cargo. 

5.1 Trafikverkets hjälpmedel för ERTMS-utbildning 

Trafikverket har tillsammans med företagen Xtractor och European Rail Software 

Applications (ERSA) tagit fram kostnadsfria utbildningsmaterial som är tillgängligt för 

alla som berörs av det framtida ERTMS-införandet. Materialet består av ett antal 

utbildningspaket som anpassats efter målgrupperna förare av arbetsfordon, 

bangårdspersonal, förare av tåg, signalingenjörer, signaltekniker och 

ibruktagningsbesiktningsmän av signaler samt för tillsynsmän som vistas och arbetar i 

spårmiljö. Utbildningspaketen innehåller bildpresentationer, lärarinstruktioner, 

övningsexempel, övningsuppgifter, E-learning och en simulator. E-learning och 

simulatorn är avsedda för lokförarutbildningen. 

5.1.1 ERTMS-utbildning för förare av tåg – E-learning och simulator 

Trafikverkets E-learning för lokförare består av tre moduler som innehåller filmer, 

faktaavsnitt, övningsuppgifter och kunskapsfrågor och varje modul har ett antal mål. 

Modul 1 – allmän introduktion till ERTMS 

Modul 1 ger en allmän introduktion till ERTMS, varför det införs, grundläggande 

funktioner samt trafikeringssystem (systemnivåer) som ingår. Här ingår bland annat 

filmer och övningsuppgifter, som avslutas med ett antal kunskapsfrågor. Målen är 

följande: 

 vara informerad om syfte och bakgrund med standarden ERTMS/ETCS 

 vara informerad om fördelarna med att införa ERTMS/ETCS i Sverige och 

Europa 

 redogöra för hur ERTMS/ETCS-systemet fungerar vad gäller funktion och olika 

nivåer 

 vara informerad om när och var ERTMS/ETCS kommer att byggas i Sverige och 

dess grannländer. 

Modul 2 – ombordutrustningens uppbyggnad och DMI-information 

Modul 2 handlar om ombordutrustningens uppbyggnad och om den information 

förarpanelen (DMI - Driver Machine Interface) ger till föraren. Här varvas faktaavsnitt 

med övningsuppgifter där modulen exempelvis förklarar skillnaderna mellan olika 

driftlägen eller presentationsprinciper på förarpanelen och avslutas med ett antal 

kunskapsfrågor. Målen är följande: 

 identifiera ERTMS/ETCS-ombordsystemets olika delar (inkl. STM) samt 

redogöra för deras huvudsakliga uppgift 

 förklara de huvudsakliga skillnaderna mellan ERTMS/ETCS-ombordsystemets 

driftslägen 

 redogöra för principerna för hur information presenteras på förarpanelen. 

Modul 3 – regelskillnader och körfall 

Modul 3 tar upp regelskillnader och olika körfall kopplade till den pc-baserade 

simulatorn. I denna modul varvas faktaavsnitt med övningsuppgifter och skall köras 
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parallellt med den pc-baserade simulatorn. Här ingår signaler och tavlor för de olika 

trafikeringssystemen samt hur man ska planera och anordna en tågfärd. Vidare ingår 

information på förarpanelen (DMI) vad gäller presentation och inmatning. 

Avslutningsvis beskrivs hur man utför en klargörning och kör ett ETCS-utrustat fordon, 

samt hur man hanterar vissa felsituationer. Modulen tar inte upp hur man ska tolka och 

fylla i blanketter för ordergivning och heller inte hur du redogör för i vilket 

sammanhang dessa ska användas. Målen är följande: 

 redogöra för signaler och tavlor som är specifika för trafikeringssystemet (E1), 

E2 och E3, dvs. skillnader mot trafikeringssystemet H, samt utseende, betydelse 

och signalbesked 

 redogöra för planering, anordnande, genomförande och avslutning av tågfärd 

(växling, spärrfärd) på ERTMS-bana inkl. särfall 

 redogöra för principerna för hur information presenteras på förarpanelen 

 mata in uppgifter och tolka information som presenteras på förarpanelen 

 utföra klargörning, körning (och avställning) av ett ETCS-utrustat fordon 

 hantera vissa felsituationer och vidta åtgärder efter ett ingripande från 

ombordsystemet. 

5.2 ERSA-simulatorn 

Som en viktig del i lokförarnas ERTMS-utbildning rekommenderar Trafikverket att 

använda den PC-baserade ERSA-simulatorn. Simulatorn kan köras på en vanlig PC utan 

att någon extra utrustning krävs. Den operativa ERTMS simulatorn är en 

realtidssimulator med vilken man kan köra tåg på ERTMS/ETCS övervakat spår (nivå 

2). Genom olika fördefinierade scenarier kan man träna på en mängd olika händelser 

som kan uppstå under körning av ett ERTMS-utrustat tåg, med störst fokus på 

ombordutrustningens funktionalitet och meddelanden (gränssnittets olika symboler). 

Verktyget kan användas för utbildning, demonstration och test av ERTMS-systemet 

(ERSA-France, 2013). Sammanlagt har Trafikverket fått in 37 ansökningar om ERSA-

licenser från företag (ej enbart tågoperatörer och Yh-utbildare som ansökt) och lämnat 

ut totalt 280 licenser. En ansökan kan omfatta flera licenser. 

 

Figur 2 ERSA-simulatorn (Foto: ERSA-France.com). 
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5.3 ERTMS-utbildning på SJ 

Nedanstående beskrivning baseras på personlig kommunikation med Roger Hedlund på 

SJ. 

I takt med att ERTMS införs på den svenska järnvägen har SJ AB tagit fram en 

kompletteringsutbildning till sina förare på system E2 (utbildning på ERTMS nivå 2). 

För att få genomgå denna utbildning finns ett förkunskapskrav. Föraren ska tidigare 

genomgått kompletterande fordonsutbildning för tågskyddssystemet ETCS-STM 

(European Train Control System) vid körning på system H (ATC-bana) i nivå STM 

(1.2.1), en utbildning på 10 timmar varav 2 timmar består av självstudier samt en heldag 

med teori och praktik. Utöver detta har SJ i sin säkerhetsstyrning infört ett erfarenhets-

krav, vilket innebär att det krävs minst 6 månaders erfarenhet som vanlig förare F43 

(behörig att köra på ATC-bana). Som jämförelse har SJ sedan tidigare haft motsvarande 

krav på 2 år som F43, innan dess att föraren ges utbildning för behörighet att köra i 

Norge (NF43) och Danmark (DF43). Varför man valt att inte utbilda direkt till E2 och 

istället infört erfarenhetskravet är för att säkerställa att föraren har en trygg förankring i 

sin tillämpning av JTF på det nuvarande trafiksystemet. Detta på grund av att JTF till 

stor del gäller och är grunden för regelverket i E2-TRI (Järnvägsstyrelsens 

Trafikföreskrifter för ERTMS), som i många delar främst beskriver skillnader i termer 

och dess betydelse jämfört med JTF.  

Kompletteringsutbildningen för system E2 omfattar en självstudiedag, tre dagar 

lärarledd teori och mellan fyra och fem dagar praktik (30 timmar). Under självstudie-

dagen tilldelas förarna som genomgår utbildningen ett speciellt självstudiehäfte, vilket 

är ett kombinerat fakta- och övningshäfte. Häftet vägleder dels föraren att studera 

regelbilagorna i Trafikverkets E2-TRI, dels att besvara kontrollfrågor för egenkontroll 

av att man tillgodogjort sig faktainnehållet. För detta ges föraren en 8-timmars 

arbetsdag utan annan tjänsteplikt och självstudierna ska vara genomförda innan de 

lärarledda teoridagarna. 

De lärarledda teoridagarna består av tre dagars klassrumsundervisning där 

studiematerialet består av powerpointpresentationer, ett övningshäfte med 

instuderingsuppgifter (både Trafikverkets regler och SJ:s egna bestämmelser om 

tågskyddssystemets funktion i system E2). Utöver detta visas en film inspelad i en 

förarhytt från tidigare provkörning och instruktörsutbildning på system E2, vilket även 

inkluderar systemövergångar. Teoridagarna avslutas med en skriftlig kunskapskontroll 

(prov), där det krävs 75 % rätt för att bli godkänd. SJ har inte använt sig av 

Trafikverkets simulator eller E-learning i utbildningen, dock är det egna självstudie-

häftet till stor del inspirerat från E-learningmaterialet. 

Vad gäller den praktik som förarna ska genomföra består det av 30 timmars körning i 

trafiksystemet på sträckan Sundsvall–Umeå. Eleven kör alltså ett fordon som denne 

redan har grundutbildning för, samt erfarenhet av att framföra på system H. Detta sker 

under överseende av instruktionsförare som dels instruerar i praktiskt handhavande, och 

dels gör en slutbedömning om huruvida eleven uppnått tillräcklig förmåga att tillämpa 

sina kunskaper praktiskt.  

Inledningsvis utbildades under 2010 12st instruktionsförare i syfte att genomföra 

typtester av det då nya fordonet X55 (ERTMS-utrustat), samt genomföra tester av 

ERTMS mark- och fordonsutrustning på Ådal- och Botniabanan i olika byggnads-

etapper, detta i samarbete med Bombardier och Trafikverket. Dessa förare kom från 

olika delar av Sverige men valdes ut framför allt med avseende på sin stora erfarenhet 
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från tidigare provverksamheter av skilda slag. Utbildningen tillhandahölls av 

Bombardier och Trafikverket och var på fördjupad instruktionsförarnivå, vilket innebär 

att den även innehöll mycket om Trafikverksbestämmelser som enbart gällde under 

dåtida provdrift. Utöver de ERTMS-utrustade X55 fordonen som användes under 

typtestningen utrustades dessutom (till en början) två Rc-lok (Rc6-E-lok) med ERTMS-

utrustning och användes under provdrift-tester.  

När de första delarna av sträckan Umeå-Sundsvall var färdig för trafikering hade SJs 

moderbolag inga färdiglevererade fordon och tidtabellslägen att köra med där. Istället 

var det SJ Norrlandståg AB (nattågstrafiken Luleå–Umeå-Stockholm) som med de 

ombyggda Rc6-E-loken i september 2010 först trafikerade sträckan, alltså innan 

Norrtåg/Botniatåg startade sin trafik på sträckan. 

Vad gäller SJs egen ERTMS-utbildning har förare utbildats stegvis i en begränsad 

omfattning. Dotterbolaget Norrlandståg har stationeringsorter i Luleå, Umeå och Gävle 

men det är endast förare i Umeå som har fått E2-utbildning (totalt 19) då de reguljärt 

kör på system E2. På moderbolaget är det endast förare stationerade i Sundsvall som fått 

E2-utbildning, då de planenligt kör sträckan Sundsvall-Umeå. Utbildningarna inleddes i 

månadsskiftet nov-dec 2012 och trafiken med X55 startade strax före jul. Gradvis 

utbildades 34 förare och samtliga var färdigutbildade våren 2013. 

Vad gäller fortsatt utbildning av SJ-förare på andra stationeringsorter krävs det att 

praktikkörningen på Botniabanan ingår i utbildningen, då det är den enda sträckan med 

E2 som SJ har tillgång till. Dessutom kräver det ett regelbundet utövande av den nya 

förarfunktionen F43E (behörig att köra på ERTMS-bana). I nuläget är det för SJ inte 

rimligt, varken praktiskt eller ekonomiskt, att förlägga sådan tjänstgöring till andra orter 

än Umeå och Sundsvall, där samtliga förare redan är färdigutbildade. Detta kommer 

även innebära att många av de ursprungliga test-/instruktionsförarna från övriga Sverige 

förlorar sin behörighet efterhand, eftersom behovet av tester och massutbildningar till 

andra bansträckningar i Sverige kommer dröja allt för länge för att behörigheten 

fortfarande ska vara aktuell. 

5.4 ERTMS-utbildning på Green Cargo 

Nedanstående beskrivning baseras på personlig kommunikation med Leif Gustafsson på 

Green Cargo. 

Green Cargo (GC) har för närvarande ERTMS-utbildning på gång i 2 områden. Dels är 

utbildningar på Botniabanan i full gång, samtidigt som det sker en uppstart av utbild-

ning på Haparandabanan. GCs utbildning består av teoripass (3 dagar) som varvas med 

praktikpass (2 dagar) på befintlig bana, vilket i dagsläget är Botniabanan. Utbildningen 

avslutas med en examinationsdag, vartefter föraren ska genomföra 5 åkturer i direkt 

anslutning till utbildningen. Fram till idag har förare utbildats i begränsad omfattning, 

vilket bidragit till att logistiken (t.ex. att få förare till praktikplatsen Botniabanan) inte 

inneburit några problem. GC förutspår dock att detta kommer ändras i takt med att fler 

banor utrustas (t.ex. södra stambanan m.m.) och ett större antal förare behöver utbildas. 

För detta ser GC ett eventuellt behov av en fungerande simulator som stöd för 

utbildning av förare i ERTMS. Fram till idag har ca 60 förare utbildats och vid uppstart 

av trafiken på Haparandabanan under 2014 kommer ytterligare ca 50 förare att utbildas. 

Den teoretiska utbildningen innefattar de grundkunskaper en förare behöver för att 

kunna använda förarpanelen (DMI) och köra ett ETCS-utrustat tåg. För detta används 
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ett bildspel med bilder över gränssnittet i STM-mode samt beskrivningar av det som kan 

komma att visas. Detta innebär att föraren får lära sig samtliga symboler och 

ljudsignaler som kan komma att presenteras i gränssnittet, tillsammans med information 

om hur detta bör hanteras (genom diverse exempel) beroende på olika situationer som 

kan uppstå. Till detta får förarna olika hjälpmedel i form av informationshäften och 

övningsuppgifter. Vad gäller Trafikverkets E-Learning och ERSA-Simulatorn har även 

detta använts i mycket begränsad omfattning. Inledningsvis behandlas förarmanualen, 

vilket innefattar körning in i, i och ut ur icke-utrustad bana, delvis utrustad bana, fullt 

utrustad bana samt ATC-arbetsområde.  

Vidare behandlas stoppassager som innefattar passering av stoppsignal eller släckt 

signal (avsiktlig och oavsiktlig passering), skredsignal och skredvarningsstopplyckta 

(avsiktligt och oavsiktlig passering) samt backning av tåg och spärrfärd. Efter detta 

behandlas hur föraren ska göra för att ändra mellan, köra i och ur olika driftlägen, vilket 

innefattar driftlägena skiftning och assisterande. Dessutom tas det här upp hur 

hastighetsövervakningen och planeringsytan fungerar och ska användas, exempelvis vid 

körning mot ett mål. Till detta tillkommer proceduren bromstest, som även innefattar 

hur föraren gör för att visa, ändra och bekräfta föraridentitet, tågnummer och tågdata 

(sth, adhesion, kurvöverskridande). Vidare behandlas olika fel som kan uppstå 

(systemfel, balisfel, driftbromsfel och nödbromsfel) och avslutas med hur 

tågsskyddssystemet avaktiveras och försätts i strömlöst läge. 
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6 Simulatorer i dagens lokförarutbildning 

Nedan presenteras en sammanfattning av EU-projektet 2TRAIN, olika tågoperatörers 

användning och framtida behov av simulatorer för fortbildning av förare samt hur 

simulatorer används i grundutbildningen (Yh-utbildning) för lokförare i Sverige. 

6.1 EU-projektet 2TRAIN 

Inom den Europeiska järnvägsverksamheten skiljer sig länder åt vad gäller lagar, regler, 

teknik och signalsystem. Dessutom finns stora skillnader i hur olika länder utbildar sina 

lokförare, samt vilka krav som ställs på dessa. Skillnaderna ligger till största del i hur 

tekniska hjälpmedel och simulatorer används i utbildning och träning och det är därför 

svårt att enas om standardiserade undervisningsmetoder och utbildningsinnehåll. I vilket 

fall växer Europa samman och i takt med en ökad gränsöverskridande trafik finns det ett 

starkt behov av att anpassa och koordinera utbildning och träning av lokförare inom de 

områden där det är möjligt.  

Med anledning av ovanstående startades EU-projektet 2TRAIN (2006–2009) som 

handlade om simulatorbaserad utbildning och träning för lokförare med avseende på 

säkerhetskritiska frågor. För att realisera en enhetlig europeisk standard eller nivå av 

kompetens hos lokförare ansågs det viktigt att försöka etablera gemensamma 

undervisningsmetoder, material, innehåll samt kriterier för bedömning. Projektet syftade 

till att beskriva Europeiska standarder för utbildning av kompetenta lokförare, ge 

riktlinjer för bästa praxis, öka säkerheten samt kostnadseffektivisera användningen av 

den senaste simuleringstekniken. Särskilt fokus behövde läggas på frågor om 

standardisering av befintliga skillnader i nuvarande undervisningsmetoder och innehåll.  

En viktig förutsättning för ett säkert och effektivt Europeiskt järnvägssystem är 

välutbildade lokförare med både hög och enhetlig kompetens som även innefattar 

gränsöverskridande trafik. Målsättningen var att maximera utnyttjandet av den senaste 

datorbaserade undervisningsmetodiken genom att integrera det i befintliga 

utbildningsmiljöer över hela Europa. Vidare hoppades man kunna höja lokförares 

kompetens vad gäller att hantera säkerhetskritiska situationer, framför allt i situationer 

som kan uppstå på grund av mänskliga felhandlingar. För att realisera detta skapades 

lämpliga träningsscenarier som bl.a. innefattade ovanliga men säkerhetskritiska 

situationer. Ett annat viktigt resultat eller sidoeffekt var det stora informations- och 

erfarenhetsutbytet som projektet förde med sig inom området lokförar-utbildning och -

träning (Brue et al. 2007 & Pěchouček et al. 2007).  

Under projektets gång framkom det att kompetenskrav, utbildningsinnehåll och 

undervisningsmetoder varierade mellan olika länders och järnvägsoperatörers 

lokförarutbildningar. Särskilt gällde detta balansen mellan teori och praktik samt 

användningen av simulatorer för utbildning och träning, som i vissa länder användes 

fullt ut medan det i andra länder inte användes alls. Det ansågs inte realistiskt att tänka 

sig en gemensam EU-simulator som alla skulle använda, däremot var det möjligt att 

utveckla ett datorbaserat träningssystem som bygger på ett gemensamt gränssnitt, vilket 

kan liknas med ett Learning Management System (LMS).  

Med anledning av detta togs beslutet att dels utveckla ett LMS och ett 

simulatorgränssnitt som stödjer gemensamma standarder och strategier för utbildning av 

lokförare i Europa (Schmitz, M. & Maag, C., 2008). För detta krävdes specifikationer 

av undervisningsmetodik, innehåll och modeller. Dessutom var det viktigt att 

specificera gemensamma träningsscenarier. För att ta fram dessa scenarier användes 
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bl.a. tidigare forskning, olycksstatistik samt tidigare utvecklade träningsmoduler och 

simulatorer som utgångspunkt. Scenarierna kom senare att bestå av en situation, en 

beskrivning av situationen, handlingar som instruktören behöver utföra, beskrivningar 

över önskvärda beteenden hos lokföraren, återkoppling till denne samt olika nivåer av 

misstag som föraren kan komma att göra (små, medel och säkerhetsrelevanta misstag). 

Vissa scenarier var valbara medan andra var obligatoriska, då de innefattade säkerhets-

kritiska situationer som oftast uppstår på grund av mänskliga felhandlingar. De valbara 

bestod exempelvis av situationer där föraren ska starta ett tåg, mata in tågdata och 

genomföra bromsprov. De obligatoriska handlar istället om bromsöverskridanden, 

passering av signal i stopp och hantering av tågskyddssystemet (Maag et al., 2007).   

För att utvärdera den datorbaserade träningsmodulen och simulatorgränssnittet 

genomfördes fyra pilotstudier där tågbolag i Tyskland, Spanien, Frankrike och Tjeckien 

deltog. Dessa tågbolag blev ombedda att integrera det nyutvecklade träningssystemet i 

befintlig utbildning. Åtminstone en av pilotstudierna dvs. ett tågbolags tester omfattade 

hela det nya träningssystemet (både simulatorgränssnitt och LMS).  

Försökspersonerna var i huvudsak lokförare och testerna genomfördes under realistiska 

förhållanden. Resultatet av de olika pilottesterna visade att ett gemensamt system med 

bedömningskriterier, riktlinjer för bästa praxis, LMS och simulatorgränssnitt är möjligt 

att integrera i befintliga simulatormiljöer i Europa. Dock med begränsad användning av 

gemensamma scenarier beroende på land, som antingen kan begränsas eller berikas med 

hjälp av LMS:et. I vilket fall kan 2TRAIN-projektets träningssystem ses som ett 

modulärt paket (ett antal applikationer) som är möjligt att integrera i de flesta befintliga 

simulatormiljöer. Detta har varit mycket uppskattat av användarna som deltagit i 

användarforumet, eftersom stort intresse visats för tekniska lösningar i form av 

applikationer som enkelt läggs in i befintliga simulatorer (Pouzar et al., 2010).  

Utöver de tekniska framgångarna är exempelvis återkoppling från användarna ett viktigt 

kriterium för bedömning av huruvida systemet som helhet är redo att användas i 

utbildningssammanhang. Här framgår det att användbarheten utvärderats genom att 

aspekter som effektivitet, användarvänlighet, robusthet och tillförlitlighet studerats. 

Systemets effektivitet bedömdes utifrån upplägget på träningssessionerna och den 

inlärningseffekt som dessa gav upphov till. Upplägget av träningssessionerna 

innefattade exempelvis olika stöd för instruktörerna att göra bedömningar av korrekta 

beteenden. Återkopplingen från användarna var här positiv, dels från instruktörer men 

även från förare (som blev bedömda), med motiveringen att bedömningskriterierna 

enkelt går att anpassa efter varje förare och ökar således instruktörernas möjligheter att 

göra objektiva bedömningar. Inlärningseffekterna var svårare att bedöma, eftersom den 

lilla datamängd som samlats in i pilottesterna inte räckte till.  

Vad gäller användarvänlighet så bedömdes detta utifrån ett antal frågeformulär kring 

systemet som helhet. Här framkom bl.a. att den mesta informationen som presenteras i 

systemets olika delar var mycket uppskattad och lättförståelig. Systemets 

användarvänlighet som helhet skattades högt av instruktörerna, som enkelt kunde 

genomföra träningssessioner efter en kort introduktion till systemet. Dessutom framkom 

det att förarnas acceptans och förståelse för simulatorer och LMS inte påverkas av vare 

sig ålder eller erfarenhet, vilket talar för att systemet som helhet är anpassat för samtliga 

förarprofiler (Pouzar et al., 2010).  

Utöver effektivitet och användarvänlighet beror systemets användbarhet även på hur 

robust och tillförlitligt det är. Under projektet var det svårt att stressa systemet fullt ut 

eftersom tiden och mängden försöksdeltagare var något begränsade i pilotförsöken. Det 
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var därför svårt att dra några definitiva slutsatser kring systemets robusthet. Däremot 

finns goda indikationer på att det går att använda systemet som helhet utan någon som 

helst support från utvecklarna, med avseende på att implementering och användning av 

systemet under pilottesterna fungerat felfritt. Av dessa anledningar drogs samma 

slutsatser vad gäller systemets tillförlitlighet (Pouzar et al., 2010). 

6.2 Operatörer  

VTI har genomfört en enkätundersökning med syftet att få en uppfattning om hur 

mycket fortbildning olika tågbolags förare får idag, hur detta följs upp samt vilket 

behov det finns av att utöka denna fortbildning i framtiden. Sju tågbolag deltog i 

undersökningen vilka tillsammans har ca 3 000 anställda förare. Hur mycket utbildning 

förarna får per år skiljer sig en del mellan bolagen, både vad gäller fortbildning och 

uppföljning. Tre av tågbolagen ansåg sig ha ett behov av att utöka utbildningen, allt 

mellan 8–40 timmar per år. Vad gäller behovet av annan typ av utbildning framkom det 

att i princip alla tågbolag ansåg sig behöva detta, främst i form av simulatorbaserad 

utbildning för träning av procedurer vid allvarliga händelser, särfall och energieffektiv 

körning. 

6.3 Järnvägsskolan 

På järnvägsskolan i Ängelholm används en RC-loksimulator (endast med ATC) i 

utbildningen. Dessutom arbetar de med att färdigställa en typ av skrivbordsimulator 

som utvecklats i samarbete VTI i Linköping. 

6.3.1 Beskrivning av simulatorerna 

Den RC-loksimulator som tidigare var placerad i Mjölby finns sedan 2006 på 

Järnvägsskolan i Ängelholm och är fortfarande Sveriges enda simulator med 

rörelsesystem för järnvägsmiljö. Simulatorn används i grund- och vidareutbildning av 

förare och byggdes i slutet på 80-talet med dåtidens datorteknik och programmerings-

miljö. Ursprungligen byggde bildsystemet på växling mellan olika skivor med 

videosekvenser, vilka idag är lagrade på hårddisk och visas på en plasmaskärm placerad 

strax framför lokhyttens fönster. Ett problem med denna simulator är att det inte går att 

bygga ut systemet med nya funktioner utan att både dator och programvara bytas ut 

(Förstberg, 2002). I denna simulator kan man träna: 

 hur ATC fungerar i olika situationer 

 hyttsignalering (hur ATC-panelen visar olika körbesked) 

 åtgärder vid fel på ATC samt balisfel (fel på banutrustningen) 

 träna säkerhetsrelaterade problem 

 hastighetsnedsättningar utan signalering 

 stoppassager 

 fel på vägskyddsanläggningar 

 ordermottagning 

 träna rätt körteknik. 

I de fall elever på järnvägsskolan läser om trafikregler (JTF), får de efter varje 

teoriavsnitt i regelboken utföra detta praktiskt i simulatorn. När eleverna exempelvis 

läser vad som gäller om de får tillstånd att passera en signal i stopp (tillstånd från 

tågklareraren att passera rött ljus), får de efter förvärvandet av den teoretiska kunskapen 

tillämpa detta praktiskt i simulatorn. Detta gäller både ordergivning samt hur ATC ska 
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hanteras. Enligt järnvägsskolan så är responsen från eleverna mycket positiv 

(kombinationen teori och simulatorträning) och något man bör ta fasta på. 

 

 

Figur 3 Simulatorn utifrån. (Foto: Trafikverket) 

 

Figur 4 Förarplatsen i simulatorn. (Foto: Trafikverket) 

 

Figur 5 Operatörsplatsen. (Foto: Trafikverket) 
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PC-baserad skrivbordsimulator 

VTI har på uppdrag av Järnvägsskolan tagit fram en PC-baserad simulator. 

Programvaran körs på en dator där miljön visas på en storbildsskärm och hastighets-

mätare på en mindre skärm vid sidan av den stora. Till detta finns ett gasreglage samt ett 

tangentbord där inmatning av diverse data görs. Som det ser ut idag kan man köra från 

Malmö C hela vägen till Peberholm, en sträcka på 23 km med 2-skens signalering via 

ATC (system H) och sträckan går att köra i båda riktningar. Denna simulator är i 

dagsläget under utveckling.  

 

 

Figur 6 Sträckan Malmö C–Peberholm. (Källa: http://.wikimedia.org/wiki/File: 

Citytunneln_karta_20090907.jpg)  

 

 

Figur 7 Skrivbordssimulatorn. (Foto: Trafikverket) 

 

http://.wikimedia.org/wiki/File
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7 Simulatorbaserad utbildning och träning  

Nedan beskrivs fördelar och begränsningar med simulatorer i utbildningssammanhang, 

olika metoder för utvärdering av simulatorbaserad utbildning och exempel från andra 

domäner där simulatorer används i utbildningen. Kapitlet avslutas med hur simulatorer 

kan användas för att utbilda och träna lokförare i Sverige. 

7.1 Fördelar – Vilka fördelar finns? 

Simulatorer har många fördelar att bidra med till den svenska lokförarutbildningen. 

Exempelvis går det att i en simulator träna säkerhetskritiska situationer utan risk. Vidare 

finns möjligheten att träna på ovanliga situationer som sällan eller aldrig uppstår under 

lokförarelevers praktik, med tillhörande önskvärda beteenden. Träningen kan utformas 

efter individen och upprepas flera gånger om, samtidigt som eleven kan ges direkt och 

detaljerad återkoppling (Neukum, Lang & Krueger, 2003). Detta kan göra träningen 

effektivare då det går att fokusera på det som är viktigt, vilket i sin tur kan göra det hela 

mer kostnadseffektivt. Mycket pekar även på att simulatorbaserad träning kan påskynda 

lärandeprocessen jämfört med traditionell utbildning (Kappé & Van Emmerik, 2005). 

Dessutom finns möjligheten att träna på nya system eller funktioner innan de införs på 

riktigt, vilket även kan vara fördelaktigt för framtagning och testning av ny tekniks 

användbarhet, användarvänlighet, brister och begränsningar. 

7.2 Begränsningar – vilka begränsningar finns det? 

Givetvis finns det även begränsningar med simulatorer. Då körning i en simulator inte 

är samma sak som körning i verkligheten, handlar detta mycket om realismen i 

körsimulatorn. Realismen är en mycket viktig faktor och det har bland annat diskuterats 

att färdigheter så som exempelvis fordonsmanövrering inte kan tränas i en körsimulator, 

mycket på grund av skillnader mellan de intryck simulatorn ger föraren i förhållande till 

de intryck man får i verkligheten. Om simulatorn inte är verklighetstrogen kan det leda 

till att elever blir omotiverade att använda den, och istället föredrar att träna körning i ett 

verkligt fordon. Då den sociala kontexten dvs. interaktionen med medtrafikanter saknas 

blir det dessutom mycket svårt, om ens möjligt, att träna på informella regler och 

mänsklig interaktion. Dessutom tampas den mesta simulatorbaserade träningen alltid 

med problem vad gäller kunskapsöverföring, att överföra den kunskap man lärt sig i 

simulatorn och tillämpa den i den senare verkliga körningen (Kappé & Van Emmerik, 

2005). En annan faktor kan begränsa simulatorer som utbildningsverktyg är 

simulatorsjuka, eftersom denna faktor kan underminera effektiviteten i träningen 

(Mollenhauer, 2004). 

7.3 Utvärdering – Hur kan simulatorbaserad utbildning och 
träning utvärderas? 

På ett eller annat sätt kräver all form av inlärning och träning en viss kunskaps-

överföring (eng. Tranfer of learning eller Transfer of Training) dvs. att man senare kan 

tillämpa det man lärt sig. När man i en viss kontext eller situation lär sig något (nya 

kunskaper, färdigheter eller attityder) som man sedan kan tillämpa på eller i en något 

annorlunda situation eller kontext, kan man säga att man har överfört sin kunskap 

(Perkins & Salomon, 1992). Detta kan också innebära att man lär sig något i ett visst 

syfte, men sedan tillämpar det utifrån ett annorlunda syfte (Gagne et al., 1993). Inom 

simuleringsdomänen finner vi en annan definition nämligen till vilken grad en 

simulering förbereder individen att tillämpa det man lärt sig i verkligheten (Morrison & 
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Hammon, 2000). Ser man till traditionell utbildning så tenderar ofta inlärningskontexten 

att skilja sig från den kontext det är tänkt att utövas i. Även om inlärningskontexten 

eller situationen är väldigt lik så kommer det alltid att finnas skillnader, vare sig det är 

stora eller små (Perkins & Salomon, 1992). Sammanfattningsvis kan man alltså säga att 

kunskapsöverföring handlar om att använda sig av befintliga kunskaper och färdigheter 

i en ny kontext, situation eller utifrån ett nytt syfte. 

När man talar om kunskapsöverföring finns vad man kallar för positiv och negativ 

överföring. Positiv överföring (eng. Positive tranfer) innebär att något man lärt sig i en 

viss kontext får en positiv påverkan på hur man presterar i andra kontexter. Som 

exempel kan vi tänka oss följande: Lär man sig köra bil kan det eventuellt underlätta att 

senare lära sig köra andra fordon och spelar man mycket schack blir man eventuellt 

bättre på att tänka strategiskt (Perkins & Salomon, 1992). Negativ överföring (eng. 

Negative transfer) innebär motsatsen dvs. att något man lärt sig i en viss kontext får en 

negativ påverkan på hur man presterar i andra kontexter. Har man exempelvis endast 

lärt sig köra bil med automatväxel kan det te sig problematiskt att köra en bil med 

manuell växellåda, eftersom det helt plötsligt krävs att föraren utför nya uppgifter. Detta 

verkar dock endast vara problematisk i tidiga skeden (Perkins & Salomon, 1992). 

Vidare skiljer man på nära och avlägsen kunskapsöverföring. Nära kunskapsöverföring 

(eng. Near transfer) avser kunskapsöverföring mellan väldigt snarlika kontexter. Ett 

exempel på detta är då man på en tenta eller prov löser uppgifter som i princip är 

likadana som de man övade på inför tentan. Avlägsen kunskapsöverföring (eng. Far 

transfer) avser däremot kunskapsöverföring mellan väldigt olika kontexter. Som tidigare 

nämnt kan någon som spelar mycket schack eventuellt bli duktig på att tänka strategiskt. 

Om denne då tillämpar sina strategiska kunskaper inom exempelvis politik eller militära 

strategier kan man säga att avlägsen kunskapsöverföring har skett (Ibid).  

Det finns lite olika sätt med vilket man kan utvärdera hur väl kunskap överförs från 

träning i simulerad miljö till den faktiska miljön det är tänkt att tillämpas i. I ett 

kunskapsöverföringsexperiment använde sig Taylor et al., (1996) av en Personal 

Computer Aviation Training Device (PCATD) för att utvärdera hur väl det lämpade sig 

att träna på instrumentspecifika uppgifter. Studien visade bl.a. på att de som använde sig 

av PCATD behövde färre träningssessioner för att uppnå målen i lektionen. Dessutom 

kunde flyglektionerna kortas ner med ca en timme för de elever som genomfört träning i 

PCATD. Studien resulterade i att man införde 10 timmar obligatorisk träning i PCATD 

för piloter i USA. Inom flygdomänen har man exempelvis gjort detta genom att 

undersöka hur väl elever som endast tränat i simulerad miljö presterar jämfört med 

elever som endast tränat i ett riktigt flygplan. Detta med avseende på tidsåtgång för 

själva träningen samt hur väl eleven sedan tillämpar det denne lärt sig. 

Ett annat exempel är från sjukvården då Smith, Ashcroft & Rhodes (2011) genomförde 

en studie där de undersökte effekterna av simuleringsbaserad utbildning. Genom att 

eleverna själva fick skatta hur de ansåg att denna typ av utbildning förberedde dem för 

yrkeslivet, framkom det att samtliga fann denna typ av träning relevant och hade gärna 

sett mer inslag av det i utbildningen. Samtidigt menade nästan alla studenter att denna 

typ av träning bättre förberedde dem för att tillämpa sin kunskap på både rutinmässiga 

och kritiska situationer. Det konstaterades att man med denna typ av träning kan belysa 

och öva på olika fall i en säker miljö, vilket hjälpte eleverna att på ett strukturerat sätt ta 

sig an och hantera kritiska situationer. 

Ett annat sätt att utvärdera hur väl kunskap överförs mellan träning i simulator till den 

faktiska tillämpningen är genom Transfer Effectiveness Evaluation (TEE) (Morrison & 
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Hammon, 2000). Detta kan enligt Morrison & Hammon göras på flera sätt men det 

vanligaste är att man genomför två experiment, ett lärandeexperiment och ett 

överföringsexperiment. Lärandeexperiment kan exempelvis vara utvärderingar som 

kvantifierar det någon lärt sig i en simulator. Detta kan göras genom att jämföra hur väl 

den som tränat i simulator presterar på olika uppgifter innan och efter träningen, i 

samma miljö som träningen ägt rum. Detta kompletteras sedan med ett kunskaps-

överföringsexperiment som avser visa på hur effektiv träningen varit. Även här jämför 

man hur väl den som tränat presterar innan och efter träning, skillnaden är dock att 

mätningen efter träning sker i den verkliga operationella miljön som det är tänk att 

utövas i. 

7.4 SJ Service Academy – Förstudie om simulatorbaserad 
utbildning och träning för lokförare 

SJ Service Academy (SJSA) har i en förstudie (Viklund, 2011) på övergripande nivå 

analyserat förutsättningarna för att erbjuda tågoperatörer och andra intressenter 

möjligheten att köpa tid eller färdiga kurser i simulator. Tanken var att bygga upp en 

simulatoranläggning som exempelvis kan användas av operatörer för utbildning, 

säkerhetsträning, simulering av incidenter, träning i kommunikation mellan 

trafikledning och förare samt Eco-Driving. En annan tanke var att även göra det möjligt 

för järnvägsforskare att utnyttja simulatoranläggningen för att studera trafik. 

I förstudien framkommer det att fördelarna med införandet av simulatorer i utbildningen 

uppväger merkostnaden. Genom simulatorträning kan man träna moment som inte går i 

verkliga livet, exempelvis om träning av ett visst moment på vanliga spår är för farligt. 

Det kan även vara så att det inte alltid går att utvärdera en förares kompetens inom vissa 

områden ute i verklig trafik, varför en simulator då skulle lämpa sig väl.  

Det framkommer att simulatorer inte är tänkta att eliminera lärarens roll och heller inte 

nödvändigtvis förkorta utbildningstiden. Istället bör simulatorer betraktas som ett 

komplement till utbildningen, en utbildningsinsats som höjer kvaliteten. Klara fördelar 

är att kunna träna på riskfyllda situationer samt ge individualiserad träningen genom 

förändrat upplägg utifrån den enskilde elevens behov, där eleven kan få detaljerad 

återkoppling genom att man spelar upp en situation och låter eleven se vad som gick fel. 

Detta kan även göra det möjligt att förstärka önskvärda (rätt) beteenden och attityder.  

Vidare kan man träna specifika situationer så som vädersituationer samt dag- och 

nattkörning med tillhörande komplexitet (exempelvis körning under vinterförhållanden 

eller dåliga adhesionsförhållanden). Dessutom framgår det att en simulator i en 

examenssituation eller certifiering är ovärderlig, med avseende på att en simulator ger 

möjlighet att testa en enskild elevs kunskap i dels teoretiska moment, men framför allt 

som ett verktyg med vilket man kan genomföra en ”uppkörning” (eleven får avlägga 

körprov i simulator). 

Det finns alltså en mängd situationer där en simulator kan fungera som ett värdefullt 

komplement till befintlig utbildning. Nedan följer ett antal mer konkreta exempel på 

situationer från förstudien. Dessa är nödträning, körning under normala betingelser, 

körning under onormala betingelser, kännedom om specifik linje eller driftplats, den 

mänskliga faktorn samt miljöeffektiv körning och trafikforskning. 

7.4.1 Nödträning 

Nödträning är svårt att genomföra under vanlig körning och utbildning, där den 

viktigaste pusselbiten är kommunikationen mellan lokförare och trafikledningen. En 
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simulator ger möjlighet att själv skapa scenarier med vilket man kan träna på samma sak 

flera gånger under kort tid. Detta kan exempelvis innefatta: 

 hur man ska agera och kommunicera vid brand, urspårning eller kollision 

 kommunikationsvägar och kommunikation i samband med evakuering dvs. hur 

man ska kommunicera med: 

 trafikledningen hos Trafikverket 

 Räddningstjänst (112) 

 ombordpersonal och passagerare.  

7.4.2 Körning under normala betingelser 

Något som redan ingår i grundutbildningen för lokförare är körning under normala 

betingelser. Träningen sker idag i verklig trafik med syfte att ge eleven ökad system-

förståelse och betydelsen av korrekt kommunikation. Denna träning kan eventuellt 

förstärkas genom att komplettera en utbildningsperiod eller praktikdel med körning i 

simulator, vilket kan öka förarens kunskap och beredskap. Exempel på 

träningsscenarier: 

 klargörningsprocedurer 

 inmatning av tågskyddssystem (ATC/ERTMS) 

 bromsprov 

 kommunikation med ombord och bromspersonal 

 avgångsprocedurer 

 kommunikation med andra yrkesgrupper i förekommande fall 

 tolkning av optiska signaler samt signalbesked under tågets färd 

 tolka besked från tågskyddssystem (ATC/ERTMS) 

 40-övervakningar 

 10-övervakningar 

 ATC huvudbesked 

 ATC besked 

 körning med/utan ATC besked 

 bortflyttad målpunkt 

 A-bortflyttning 

 P-bortflyttning 

 halvutrustad nedsättning 

 helutrustad nedsättning 

 frisläppingshastighet 

 handhavande av bromsen under ”normala” väderförhållanden 

 träna körning under dåliga adhesionsförhållanden 

 acceleration 

 retardation 

 stoppassager 

 kommunikation med trafikledning, passagerare och ombordpersonal 

 blanketter och ordergivning 

 handhavande av tågskyddssystem (ATC/ERTMS) 
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 kontroll av växel utifrån besked från trafikledningen 

 hastigheter utifrån besked från trafikledningen 

 SAT (Situation Awareness Training), utbildning i ökad säkerhetsmedvetenhet 

för att exempelvis minska eller eventuellt eliminera OSPA-A (obehöriga 

stoppsignalspassager) 

 kontroll av förares kunskaper 

 uppföljning av förare i syfte att testa kompetens och utveckling 

 som examination efter utbildning eller som certifiering (enligt 

myndighetskrav) 

 stöd för återgång i tjänst efter uppehåll eller avstängning. 

7.4.3 Körning under onormala betingelser 

En simulator möjliggör iscensättning av avvikelser, något som under vanlig utbildning 

eller praktik är omöjligt. Genom att simulera och öva på avvikelser kan man ge föraren 

en vana för hur denne ska agera vid liknande situationer i operativ trafik. Exempelvis 

kan föraren träna på hur denne ska agera vid: 

 fel på ATC2 eller ERTMS 

 balisinformationsfel 

 balisöverenstämmelsefel 

 balisfel 

 ingen kontakt med RBC. 

7.4.4 Kännedom om specifik linje eller driftplats 

Idag tränas linjekännedom genom körning av tåg på valda linjeavsnitt i verklig trafik. 

Dock kan det vara bra att träna specifika avsnitt i simulator, exempelvis trånga och 

komplexa linjeavsnitt eller driftplatser så som Stockholm, Göteborg/Sävenäs, Malmö, 

Borlänge eller Hallsberg. Dessutom kan man träna på: 

 övergång från System H till ERTMS (Botniabanan) 

 övergång från System H till Tvåskenssignalering (Malmö Citytunnel). 

7.4.5 Mänskliga faktorn (MTO) 

Ibland kan faktorer som stress överbelasta hjärnan och göra det svårt att fokusera och 

sortera i ett flöde av information. I en simulator kan man öva på situationer som är 

beroende av den mänskliga faktorn, vilket även ger möjligheten att följa upp och 

utveckla varje individs specifika förutsättningar. 

 personliga förutsättningar kan testas och övas på 

 kunskap 

 färdigheter 

 attityder 

 påvisa och träna samband mellan mänskliga förutsättningar och begränsningar i 

operationell miljö 

 situationsmedvetenhet 

 uppmärksamhet 

 trötthet 
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 stressfaktorer som hög belastning eller då flera uppgifter skall utföras 

parallellt 

 beslutsfattning 

 kommunikation med Trafikverket, trafikledningen och kunder 

 att köra in på station där olika saker händer på perrongen. 

7.4.6 Miljöeffektiv körning 

I takt med ökade energipriser och ökad miljömedvetenheten är det viktigt att framföra 

tågen på ett så kostnads- (miljö) effektivt sätt som möjligt. En simulator ger möjligheten 

att: 

 träna miljöeffektiv körning under ”realistiska” förhållanden 

 energiförbrukning med beaktande av tidtabell 

 banans beskaffenhet 

 tågslag 

 väder och årstider 

 övriga omgivningsparametrar med syfte att minska elförbrukning och förbättra 

punktligheten. 

7.4.7 Trafikforskning 

En simulator möjliggör uppföljning av hur förare exempelvis agerar i olika situationer. 

Detta kan exempelvis användas för: 

 metodutveckling för att mäta effekter av utbildningar i simulator, både kort- och 

långsiktigt 

 mäta hur effektiv simulatorträning faktiskt är för att ändra beteenden. 



 

VTI notat 13-2014 43 

8 Fortsatt arbete – förslag till experimentell studie och fortsatt 
utveckling 

I detta kapitel beskrivs ett förslag till en experimentell studie för att studera 

simulatorbaserad ERTMS utbildning med hjälp av VTIs tågsimulator. Vidare beskrivs 

behov av ytterligare utvecklingsarbete för att fullt ut kunna använda VTIs tågsimulator 

som ett pedagogiskt verktyg i lokförarutbildning. 

8.1 Förslag till försöksupplägg 

Det finns flera alternativ till studier som skulle kunna genomföras inom ERTMS 

projektet: 

 grundutbildning av nya förare–normal funktion 

 tilläggsutbildning för erfarna förare–normal funktion 

 effekter av olika typer av störningar/felfunktion under körning för både nya och 

erfarna förare 

 effektivare utbildning med kombinationen teori–simulator–verklig körning 

 jämförelse E-learning & ERSA simulator – VTI tågsimulator–vilka mervärden 

kan VTIs tågsimulator ge? 

Då det kan vara svårt att rekrytera aktiva förare för mer omfattande insatser kan det vara 

bättre att fokusera på elever som har ERTMS i sin grundutbildning och sedan undersöka 

olika kombinationer av teori och praktik vilket beskrivs i det följande. 

Ett lämpligt upplägg på en studie för att utvärdera ERTMS modulen i VTIs tågsimulator 

med avseende på utbildning och träning kan vara att jämföra grupper med elever som 

får ta del av olika utbildningsupplägg med avseende på simulatorträning. Således skulle 

man kunna använda sig av en mellangruppsdesign och dessutom göra upprepad mätning 

(direkt efter utbildningen och en månad senare). Den upprepade mätningen görs för att 

utvärdera eventuella skillnader över tid. De oberoende variablerna kan vara en teoretisk 

utbildning i ERTMS, en teoretisk utbildning i ERTMS som avslutas med simulator-

träning (motsvarande teori och LIA i dagens utbildning) och en teoretisk utbildning som 

varvas med simulatorträning (motsvarande Järnvägsskolans ATC-utbildning idag).  

Resultatet mäts genom ett teoretiskt kunskapsprov och ett körprov i simulator med 

ERTMS. Eleverna delas in i tre grupper (en kontrollgrupp och två experimentgrupper) 

med minst åtta försökspersoner i vardera. Möjliga krav på deltagare kan vara att de inte 

ska ha någon tidigare erfarenhet av ERTMS och har genomfört en av tre LIA (för att ha 

en del körerfarenhet). Den experimentella designen för respektive grupp bör då se ut 

enligt följande (se även Tabell 3): 

 Grupp 1 får teoretisk utbildning i ERTMS följt av kunskaps- och körprov direkt 

efter genomförd utbildning. En månad senare upprepas proven igen. 

 Grupp 2 får en teoretisk utbildning i ERTMS som varvas med simulatorträning. 

Direkt efter utbildningen genomförs kunskaps- och körprov. En månad senare 

upprepas proven igen. 

 Grupp 3 får en teoretisk utbildning i ERTMS som följs av en simulatorträning. 

Direkt efter utbildningen (inklusive simulatorträning) genomförs kunskaps- och 

körprov. En månad senare upprepas proven igen. 

Tabell 3 Experimentell design. 
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Grupp Teori Varvad teori och 
simulatorträning 

Teori följt av 
simulatorträning  

Teoretiskt 
och 
praktiskt 
prov 

Teoretiskt 
och 
praktiskt 
prov efter 1 
månad 

1 X   X X 

2  X  X X 

3   X X X 

 

Följande hypoteser skulle kunna formuleras och testas utifrån det ovan beskrivna 

försöksupplägget: 

 grupp 2 och 3 presterar bättre än Grupp 1 på proven båda gångerna  

 grupp 2 presterar bättre på proven än grupp 3 

 grupp 2 förbättrar sin prestation mer än grupp 3 vid andra provet (upprepat test) 

 grupp 1 presterar bättre andra gången jämfört med första gången (inlärning). 

Upplägget av utbildningen för grupp 2 och 3 utformas i samverkan med erfarna lärare 

som brukar hålla i både simulatorutbildning och ERTMS-utbildningar. Framför allt 

måste man matcha det teoretiska innehållet mot vad som är möjligt att träna i 

simulatorn. Vidare bör man i en studie som beskrivs ovan kunna identifiera möjligheter 

till vidare utveckling med avseende på simulatorträning. 

Ett problem med det ovan beskrivna försöksupplägget är att både grupp 2 och 3 

kommer att få mer ”utbildning” än grupp 1 och bör därmed prestera bättre på proven vid 

båda tillfällena. Något annat vore märkligt. Alternativt skulle man kunna ge grupp 1 

mer teoretisk utbildning som en kompensation men det är mycket svårt att bestämma 

vad som är tillräcklig kompensation. Trots allt är det viktigt att göra en studie som 

beskrivs ovan som ett första steg. Detta skulle kunna följas av en studie där man provar 

att ge gruppen som får träna i simulator betydligt mindre teori för att undersöka om man 

kan effektivisera utbildningen. 

Nästa steg blir att ta reda på vilka faktiska förutsättningar det finns för att genomföra en 

studie enligt ovan. 

8.2 VTIs tågsimulator – en kort statusbeskrivning 

VTIs tågsimulator har bl.a. utvecklats i ett flertal projekt under fler år. I det föreliggande 

projektet har fokus varit på införandet av ERTMS i Sverige. Simulatorn har idag dels ett 

delvis fungerande ERTMS-system och ett ATC-system. Idag finns ett antal 

spårsträckningar: Dubbelspår Linghem–Vikingstad med optiska signaler, 

Jönköpingsbanan delen Bankeryd–Forserum med ATC och energimätning, Malmö C–

Peberholm med 2-skensignalering, delar av Botniabanan (ERTMS system E2) och 

Ådalsbanan (ERTMS system E2) och Ö-vik–Aranäs (system E2). Tidigare har 

simulatorn använts med goda resultat för att studera effekter av utbildning, träning och 

återkoppling med avseende på energieffektiv körning på Jönköpingsbanan (Abadir 

Guirgis, 2013).  

I det här fallet är det dock ERTMS-bansträckorna som är aktuella för att utvärdera 

simulatorns potential som ett undervisningshjälpmedel. Förarkabinen består av en 

instrumentpanel från Regina (X55), Förarstol, ”Dödmanspedal”, Spak från Regina, 
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Ljudsystem, 55” bildskärm för förarens framåtvy och en touchskärm för ERTMS/ETCS 

DMI (se Figur 8 nedan). 

 

 

Figur 8 Förarplatsen i tågsimulatorn. (Foto: Georg Abadir Guirgis). 

Dessutom finns dels en simulerad ATC panel som kan visas på bildskärmen, och dels en 

verklig panel som kan placeras i hytten. I kabinen finns också två videokameror, en 

placerad på vänster sida om föraren riktad mot gas/bromsspaken och den andra placerad 

bakom föraren på höger sida riktad så att båda skärmarna kan övervakas. Utanför 

kabinen finns en försöksledarplats där försöksledaren kan se både förarens framåtvy och 

ERTMS/ETCS DMI samt en skärm där man kan se bilderna från videokamerorna (split-

screen) och en inspelningsutrustning.  

8.3 Genomförande – möjligheter och begränsningar 

I detta avsnitt beskrivs de praktiska förutsättningarna för att genomföra en experimentell 

utvärdering enligt vad som beskrivits ovan. 

8.3.1 Elever och lärare 

De flesta lokförarelever lär sig ganska lite om ERTMS i sin utbildning och inga elever 

får prova på ERTMS under sin LIA. Undantaget är Järnvägsskolans elever som får en 

lite mer omfattande introduktion till ERTMS som dessutom är ett examinerande 

moment i deras utbildning. Detta innebär också att det finns lärare på skolan som har 

erfarenhet av att utbilda i ERTMS. Därför vore det lämpligt att få tillgång till 

Järnvägsskolans elever och låta dessa vara försökspersoner i den ovan beskrivna 

studien. Nästa steg bör således vara att tillsammans med skolans lärare gå igenom 
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förutsättningarna med avseende på antalet elever, undervisningsplan och schema (när 

finns eleverna tillgängliga och var ligger ERTMS momentet). Då Järnavägsskolan är 

beställare av detta projekt borde det i princip inte vara något problem men det kan vara 

många praktiska detaljer som behöver lösas. Studien behöver troligen genomföras på 

plats i Ängelholm vilket får vissa konsekvenser som beskrivs i följande avsnitt. Bland 

annat kan vi inte använda den simulator som finns på VTI då den i princip inte går att 

flytta. 

8.3.2 Tågsimulator på Järnvägsskolan 

Det finns en bordsversion av VTIs tågsimulator på Järnvägsskolan som är lämplig att 

använda i en kommande studie. Dock behöver simulatorn dels uppgraderas med 

avseende på programvara men man behöver även komplettera med en touchskärm för 

DMI och en riktig spak samt viss anpassning. Vidare kommer det inte att finnas en 

separat lärar-/instruktörsplats på det sätt som finns på VTI. Det är angeläget att så snart 

som möjlig komma igång med den nödvändiga anpassningen.  

8.3.3 Tidsplan 

Det är viktigt att så snart som möjligt börja planera tillsammans med Järnvägsskolan för 

att kunna göra en handlingsplan och genomföra den föreslagna studien. 

8.4 Utvecklingsbehov av VTIs tågsimulator med avseende på 
utbildning och träning  

Det finns för närvarande vissa begränsningar i VTIs tågsimulator som att det saknas en 

lärarmodul. Med lärarmodul avses en kontrollfunktion för lärare för att hålla reda på 

elevdata, starta olika scenarier, styra återkoppling etc. Återkoppling är även det en 

viktig funktion när det gäller träning och kan ges i olika former, antingen under själva 

körningen eller efter körning (sammanfattande bedömning eller detaljerad information 

om hur körningen gick). En funktion för återuppspelning kan vara ett effektivt verktyg 

för lärande–eleven kan få se vad som hände under en unik körning. Man behöver också 

utveckla fler körsituationer (t.ex. normal körning, signalfel, balisfel, lövhalka etc.) som 

kan användas till att bygga lektioner för träning.  

En lärare behöver även kunna administrera bl.a. lektioner (övningar), elever, resultat 

och återkoppling. Den här typen av stöd brukar kallas Learning Management System 

(LMS) och här finns en standard som kan vara applicerbar vilken kallas för SCORM 

(Sharable Content Object Reference Model, se www.scorm.com) för just simulator-

baserad träning. Ett LMS som är baserat på SCORM standard och som används i flera 

sammanhang bl.a. på flera universitet är MOODLE (se www.moodle.org). För tillfället 

(våren 2014) pågår ett arbete på VTI med att realisera ett LMS som ska baseras på 

MOODLE men för vägtrafik. Detta skulle dock även kunna användas i tågsimulatorn 

men det kräver viss anpassning. 

Trots dessa begränsningar så finns det goda möjligheter att genomföra den studie som 

beskrivits ovan. 

 

http://www.scorm.com/
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9 Slutsatser 

Följande rapport har beskrivit lokförarens arbete, hur vägen från elev till aktiv förare ser 

ut, de viktigaste styrdokumenten kring detta samt vilka som utbildar och examinerar. 

Vidare har beskrivits den grundläggande lokförarutbildningen i Sverige, vilka 

satsningar som görs idag med avseende på införandet av ERTMS samt hur detta går till. 

Även simulatorers roll i Svensk lokförarutbildning har tagits upp, tillsammans med 

exempel från andra domäner där simulatorbaserad utbildning visat sig vara ett värdefullt 

pedagogiskt verktyg. Avslutningsvis framfördes tankar och idéer kring det fortsatta 

arbetet med att undersöka nyttan av simulatorer som komplement till befintlig 

lokförarutbildning, framför allt med avseende på ERTMS-träning. 

En samlad beskrivning av detta slag har tidigare inte genomförts i Sverige, framför allt 

med avseende på simulatorer i Svensk lokförarutbildning. Både tågoperatörer och 

utbildare står inför stora utmaningar vad gäller införandet av ERTMS. Trots att 

satsningar på ERTMS-utbildning görs, sker det i väldigt liten utsträckning och den stora 

frågan är om operatörerna kommer vara redo när ERTMS väl införs. Med anledning av 

detta är det av stor vikt att operatörer, utbildare och forskare samarbetar, eftersom detta 

ökar sannolikheten för ett lyckat resultat.  

Tidigare studier har kunna visa på simulatorers potential som ett effektivt komplement 

till olika utbildningar. Denna potential är nästintill outnyttjad i Sverige när det kommer 

till utbildning av lokförare med undantag för utbildningen vid Järnvägsskolan där man 

använder den tidigare beskrivna RC-loksimulatorn (se även nedan). I länder som Norge, 

Tyskland och Holland används simulatorer flitigt i olika lokförarutbildningar och 

erfarenheterna visar att även om det inte är riktig körning och att det kan finnas risk för 

simulatorsjuka (oftast i form av illamående), så är simulatorer ett effektivt hjälpmedel 

vid utbildning av professionella förare.  

Dagens lokförarutbildningar består av långa perioder teori och efter varje teoriperiod får 

eleverna omsätta sin kunskap genom verksamhetspraktik (LIA). Eleverna har oftast 

samma teoretiska förkunskaper inför sin första LIA men kommer i många fall därifrån 

med väldigt olika lärdomar. Detta beror på vilken tågoperatör en elev hamnar hos, vilket 

eller vilka fordon de får köra samt vilka situationer som uppstår under deras LIA. 

En genomgående trend bland elever vi talat med tycks vara att de innan sin första LIA 

ansåg sig förstå hur exempelvis ATC fungerade (i teorin), men det var inte förrän de 

under sin LIA fick använda ATC som de faktiskt förstod hur den fungerade på riktigt. 

Eleverna skulle vara betydligt bättre förberedda inför sin LIA om teori hade varvas med 

körning i simulator. 

Möjligheten att kombinera teori med simulatorträning, har visat sig både effektivisera 

lärandeprocessen och höja kvaliteten jämfört med traditionell utbildning inom andra 

utbildningar (Ashcroft & Rhodes, 2011; De Winter, 2009; Kappé & Van Emmerick, 

2005; Taylor et al., 1996). Kunskap förvärvad i en miljö som är snarlik den miljö där 

den senare ska användas underlättar dessutom möjligheterna för lyckad kunskaps-

överföring (Illeris, 2007). Detta gäller både instrumentspecifik träning såväl som ren 

körning. Det kan även hjälpa läraren säkerställa att eleverna verkligen har förstått olika 

moment och att de uppnår sina kursmål (som ett kontroll- eller examinationsverktyg). I 

en simulator går det dessutom att träna in önskvärda beteenden vid säkerhetskritiska och 

ovanliga situationer som sällan uppstår och som lokförarelever i princip aldrig ställs 

inför under sin LIA. Vidare skulle det möjligtvis kunna förbereda eleverna ännu bättre 

inför arbetslivet då de, till skillnad från idag, inte endast får teoretisk kunskap om hur de 
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ska agera om en ovanlig eller säkerhetskritisk situation uppstår, utan faktiskt fått träna 

in ett korrekt beteende redan innan sin första praktik. Skulle sedan en sådan situation 

uppstå under elevens LIA kan det eventuellt sänka risken för olyckor.  

På Järnvägsskolan i Ängelholm används som tidigare nämnt redan en simulator som 

utbildningsverktyg i undervisningen med goda resultat och positiv respons. Exempelvis 

får eleverna varva teori om ATC med körning i simulator och resultatet blir att dessa 

elever redan innan sin första LIA kan detta i praktiken. Dessutom ger simulatorn läraren 

ett ganska omgående svar på huruvida eleven faktiskt lärt sig det som var avsett. Anser 

läraren då att eleven brister i något moment så blir det tydligt vad som behöver åtgärdas. 

Nästa steg i denna process är att genomföra en experimentell studie i enlighet med 

beskrivningen i kapitel 8. Då det är problematiskt att få tag i lokförarelever med 

kunskap om ERTMS i Östergötland och att VTIs simulator är mycket svår att flytta på, 

är det i dagsläget mest realistiskt att genomföra detta tillsammans med Järnvägskolan på 

plats i Ängelholm. På så vis finns även lärare med som har erfarenhet av att utbilda i 

ERTMS och kan bidra med kunskap genom hela processen. Bordsversionen av VTIs 

tågsimulator lämpar sig att använda i en studie av detta slag, med undantag för vissa 

uppgraderingar som behöver göras. För att kunna genomföra studien är det därför 

viktigt att så snart som möjligt ta fram en handlingsplan, utbildningsmaterial och 

uppgradera simulatorn.  

En av de i dagsläget kanske viktigaste momenten att kunna träna i simulator är att lära 

sig hantera nya system, t.ex. ERTMS. Inga elever kommer att komma i kontakt med 

ERTMS-körning inom ramen för nuvarande utbildningar, då ingen LIA genomförs på 

ERTMS-banor. Däremot kommer alla så småningom att köra på ERTMS-banor. Vad 

gäller ATC-träning i simulator finns sedan länge en beprövad och fungerade metod på 

Järnvägskolan men för ERTMS råder många oklarheter kring hur man på bästa sätt bör 

utbilda och träna lokförarelever. Det är därför viktigt att redan nu studera hur man kan 

och bör lära ut ERTMS-körning i praktiken med hjälp av simulator. Den ERTMS-

simulator (ERSA simulatorn) som finns i det utbildningspaket som Trafikverket 

erbjuder är ganska begränsad med avseende på vad som går att träna, framförallt med 

avseende på faktisk körning. Det finns därför ett behov av en mer realistisk 

simulatorträning i utbildningen. 
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