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Lokférarutbildning i Sverige — Simulatoranvandning och ERTMS

av Georg Abadir Guirgis, Bjorn Peters och Mats Lidstrom
VTI, Statens vég- och transportforskningsinstitut
581 95 Linkdping

Sammanfattning

Denna rapport, som ger en oversiktlig bild av den obligatoriska grundutbildningen till
lokforare i Sverige, belyser i vilken man simulatorbaserad traning férekommer inom
utbildningen samt vilka utbildningsinsatser som sker med avseende pa det framtida
inforandet av ERTMS/ETCS.

Rapporten visar vilka moéjligheter och begréansningar som finns med att 6ka
anvandningen av simulatorer i lokférarutbildningen, samt beskriver de viktigaste
styrdokumenten for lokféraryrket och lokforarutbildningen.

Vidare presenteras Transportstyrelsens utbildningsplan for forarbevis och de aktorer
som bedriver grundutbildning, fortbildning och examination. Trafikverkets E-Learning
for ERTMS, ERSA-simulatorn samt operatorsspecifika ERTMS-utbildningar vid SJ och
Green Cargo beskrivs. Dessutom har svenska tagoperatorers och utbildares nuvarande
anvéandning och framtida behov av simulatorer for grund- och fortbildning av lokforare
undersokts. Exempel fran andra doméaner dar simulatorer anvéands i utbildnings-
sammanhang lyfts aven fram.

Rapporten avslutas med olika projektforslag med inriktning pa traning och utbildning
som ar majliga att genomfora med Jarnvagsskolans tagsimulator i Angelholm.
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Basic train driver education in Sweden — Simulator usage and ERTMS

by Georg Abadir Guirgis, Bjorn Peters and Mats Lidstrém
Swedish National Road and Transport Research Institute (VTI)
SE-581 95 Linkdping

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 Jarnvéagsskolan in Angelholm.
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Forkortningar och férklaringar

ATC
ATP
DMI
E2-TRI
ERA
ERSA
ERTMS
ETCS
JTF
LIA
LMS
PCATD
RBC
SAT
SCORM
ST™M
TCC
TSFS
TTE

Yh

Automatic Train Control

Automatic Train Protection

Driver Machine Interface

Jarnvagsstyrelsens Trafikforeskrifter for ERTMS
European Railway Agency

European Rail Software Applications

European Railway Traffic Management System
European Train Control System
Jarnvagsstyrelsens Trafikforeskrifter

Larande i Arbete (verksamhetspraktik)

Learning Management System

Personal Computer-based Aviation Training Device
Radio Block Central

Situation Awareness Training

Sharable Content Object Reference Model
Specific Transmission Module

Transport Competence Center
Transportsstyrelsens forfattningssamling
Transfer Effectiveness Evaluation
Yrkeshogskola
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1 Inledning

Foreliggande rapport har skrivits inom ramen for ett projekt finansierat av Trafikverket
som en del i arbetet med att utveckla simulatorverktyg och metoder for utbildning,
utveckling och utvardering av det nya signalsystemet ERTMS (European Railway
Traffic Management System) samt 6vriga informationssystem.

Syftet &r att ge en Oversiktlig bild av lokforarutbildningen i Sverige genom att beskriva
hur vagen fran elev till aktiv forare ser ut, de viktigaste styrdokumenten kring detta och
vilka aktorer som utbildar och examinerar. Vidare ar syftet att belysa i vilken man
simulatorbaserad traning férekommer inom lokforarutbildningen, samt belysa de
utbildningsinsatser som sker med avseende pa det framtida inférandet av ERTMS. Detta
genom att beskriva de simulatorer som idag anvénds inom den svenska lokforar-
utbildningen, samt beskriva de olika lokforarutbildningarnas och tagoperatorernas
ERTMS-utbildningar.

Vidare ska rapporten visa pa vilka mojligheter och begransningar det finns med att
forandra utbildningen genom att 6ka anvandningen av simulatorer i lokforarutbild-
ningen, framfor allt med avseende pd ERTMS-traning. Detta genom att beskriva hur
simulatorbaserad utbildning visat sig vardefull inom andra doméner som flyg, bil och
sjukvard, samt lyfta fram tankar och idéer kring det fortsatta arbetet med att studera
simulatorers nytta som komplement till befintlig lokforarutbildning, &ven det med
avseende pa ERTMS.

Trots att det redan pa 80-talet introducerades simulatorer i den svenska
lokforarutbildningen kan man inte sdga att simulatoranvandningen har utvecklats. Den
RC-loksimulator som togs fram pa 80-talet anvéands fortfarande och fyller &n sitt syfte.
Simulatorer erbjuder en rad mojligheter som kan utnyttjas i utbildningssyfte:

mojligheten att trana sakerhetskritiska situationer utan risk

mojligheten att trana ovanliga situationer

mojligheten att trana in 6nskvarda beteenden

upprepad och individuellt utformad traning

direkt och detaljerad aterkoppling

trana i egen takt

effektivare traning genom att fokusera pa det som ar viktigt

kan vara kostnadseffektivt (med avseende pa ovanstaende punkter)

trana och testa nya system/funktioner innan de infors pa riktigt (t.ex. ERTMS).

Visserligen finns det begransningar och brister med simulatorbaserad tréning (De
Winter, 2009) och istallet for att ersétta riktig kdrning bor simulatorer ses som ett
kompletterande verktyg med stor potential (Abadir Guirgis, 2013). Kénda
begransningar ar att det inte &r riktig korning och att det kan vara dyrt att utveckla nya
simulatormiljoer (De Winter, 2009; Kappé & Van Emmerik, 2005). Dessutom finns det
risk for simulatorsjuka i form av illamaende och yrsel (Johnson, 2005; Mollenhauer,
2004). Dock beddmer vi dessa problem som relativt begrédnsade nar det géller just
utbildning av professionella lokforare.

Enligt Viklund (2011) ar det svart att fa tagoperatorer att oka sin utbildningsbudget till
att anvanda simulatorer eftersom de ekonomiska férdelarna med simulatorer maste
kunna pavisas gentemot befintlig utbildning. Varfor simulatorer inte fatt genomslag i
Sverige beror pa att de varit for dyra att utveckla, att tekniken har varit for dalig och att
lararkaren upplevt det som en hot mot sina arbeten. Dock tycks den storsta faktorn vara
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att det saknats pedagogiska motiv (Viklund, 2011). Denna uppfattning delas daremot
inte av alla utbildare (Jarnvagsskolan; ProTrain). P& Jarnvigsskolan i Angelholm
anvands sedan 2006 en simulator i utbildningen vilken anses vara ett val fungerande
pedagogiskt verktyg och pa ProTrain i Mjélby arbetar man for tillfallet med att fora in
simulatorer i utbildningen (Jarnvégsskolan; ProTrain).

1.1 Lokforarens arbete

Beskrivningen nedan syftar till att ge en forstaelse for de olika kraven en lokforare

moter i sitt arbete och baseras till stor del pa Nordl6f, Lindgren. & Kecklund (2012).
Kort sagt kan man saga att en lokforares arbetsuppgifter bestar i att forbereda den tur
som ska koras, kora och dvervaka, kommunicera samt hantera uppkomna avvikelser.

En forares Overgripande arbetsuppgifter innefattar att:

o forbereda sig sjalv for tjanstgoringen

e klargora fordonet

o framfora fordonet enligt tidtabell och med vissa bestamda uppehallsplatser
folja séakerhetsbestammelser och annan skriftlig information samt anvisningar
fran exempelvis tagtrafikledningen

uppfatta signaler och tavlor langs med sparet

uppfatta och hantera information fran ATC/ERTMS

forsta och anvanda trafikstyrningssystemet

kunna fatta situationskritiska beslut.

Varije lokforare ska vid framférandet av taget ha ett antal redskap och instruktioner till
sitt forfogande. Dessa &r klocka, tidtabell, linjebdcker, kérorder och MobiSIR/GSM-R.
Beroende pa vilket tagbolag foraren verkar hos kan denne aven ha tillgang till en
lasplatta med olika stodfunktioner, exempelvis ett stod for miljoeffektiv kdrning
(Abadir Guirgis, 2013). Linjebdcker ges ut av Trafikverket och &r i grund och botten
sammanstallningar dver alla jarnvagsrelaterade uppgifter som behdvs for att framfora
tag. Linjebdckerna beskriver dessutom placering av informationspunkter langs banan,
samt mer detaljerade beskrivningar av trafikplatser, signalinrattningar, hastighets-
nedsattningar och dvriga ndédvandiga beskrivningar av allt som finns langs den aktuella
banstrackningen. Det finns &ven ett sarskilt system for forardokument som kallas
kororder, vilket beskriver stationer, tider och restriktioner géallande planerad fardstrécka.
Vidare finns de tekniska systemen MobiSIR/GMS-R, vilka mojliggér muntlig
ordergivning samt annan kommunikation med tagtrafikledningen (Olsson, et. al., 2001).

En forare har dven ett antal deluppgifter som maste goras. Detta bestar i huvudsak av att
kontinuerligt évervaka och sdka av den omgivande miljon, samt:

uppsoOka takhastighet

titta i trafikstyrningssystemet for uppdatering av information
bevaka textbaserad information

anpassa hastighet efter textbaserad information

hantera 6vergangar mellan olika 6vervakningsnivaer
upptacka obehoriga pa sparet

upptéacka arbetande personal

Lokforarens arbete bestar alltsa av att kontinuerligt samla in och ta del av stora méangder
information fran flera olika kallor vilka sedan ska integreras och omséttas i konkreta
handlingar.
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1.2

Vagen till lokférare

For att bli lokforaren maste man forst grundutbilda sig for att vara berattigad att ansoka
om forarbevis hos Transportstyrelsen. Darefter maste man aven utbilda sig for att fa ett
eller flera kompletterande intyg som beréttigar framforandet av tag t.ex. att man far kora
en viss typ av fordon. De kompletterande intygen kan dven beréattiga framforandet av
tag pa huvudspar, vid sparrfard samt vid vaxling. Som aktiv lokforare maste man ocksa
fortbilda sig t.ex. repetitionsutbildning av JTF (Jarnvagsstyrelsens Trafikforeskrifter)
eller andra foretagsspecifika utbildningar. Detta skiljer sig dock mellan operatérerna.
Tidigare genomforde vissa operatorer grundutbildningen i egen regi (t.ex. SJ Service
Academy) men idag utfors detta endast av yrkeshdgskolor.

Figuren (figur 1) visar vagen fram till att man ar aktiv lokforare.

Slutbetyg Gymnasium
Hogskoleprov
Annan Svensk/Utldndsk uth.

Godkédnda kdrndmnen
(svenska A, Mattematik &, Engelska
A)

| Omej godkénda kérnagmnen
| Tenta upp under uthildning

Behorig YH-utbildning
19-20 arfyllda

I Halsoundersdkning I%

Genomfor utbildning
(60 veckor)

Utbildningsbevis
(efter ca 20 veckor)

T
1

I Genomférs under uth. efter
I utférdat utbildningsbevis

1
----- :

Lamplig

Urvalstest och
yrkespsykologisk
undersdkning

Ej godkénd (liten marginal)

Godkand Ev. omprivning 6
manader efter (max

engang)

Ej godksnd

Ej godkénd
(stor marginal)

Utbildningsintyg och

Ej lamplig som

Godként i kdrnamnen
Godként lakar- och
psykologutltande

Figur 1 Vagen till att bli aktiv lokforare.
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— Godkand
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* fordonsspecifik utbildning
Ev. omprévnin Ej zodkénd Examination
-omp & kompletterande intyg
Godkand
Godkand
Fardig lokforare H Kompletterande intyg H
Fortbildning (&rlig repetition av ITF)
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2 Styrdokument och aktorer

| detta kapitel beskrivs i korthet de viktigaste styrdokumenten for lokforaryrket i
allménhet samt lokforarutbildningen i Sverige.

2.1 Lokforardirektivet

For att underlatta gransoverskridande trafik inom EU infordes lokforardirektivet
(2007/59/EG) i EU-medlemsstaternas lagstiftning under december 2009. | direktivet
ingar regelverk for forarbevis och det kompletterande intyget. Enligt regeringen &r syftet
med lokforardirektivet att gora det lattare for lokforare att dels flytta mellan olika
medlemstater men dven mellan olika jarnvéagsforetag. De nya bestammelserna
foreskriver aktorerna inom jarnvéagssektorn att gemensamt erkdnna forarbevis och det
kompletterande intyget for forare av rullande materiel. Direktivet faststaller aven
minimikrav som maste uppfyllas av dem som vill fa forarbevis eller det kompletterande
intyget. I och med lagen om behdérighet for lokforare, som tradde i kraft den 1 juli 2011,
har regler som ror behdrighetsprovning for forare av jarnvagsfordon tillampats sedan
den 29 oktober 2011. Andringarna har inneburit foljande:

o Ett nytt forarbevis for lokforare infors. Forarbeviset utfardas av
Transportstyrelsen och styrker att foraren uppfyller vissa minimikrav nar det
géller bland annat lamplighet och utbildning. Detta forarbevis ska galla inom hela
EU.

e Alla lokforare ska dessutom ha kompletterande intyg som anger vilken typ av tag
de har ratt att kora och pa vilken jarnvagsinfrastruktur. Intygen utfardas av
arbetsgivaren och géller endast for den infrastruktur och den rullande materiel
som faststalls i intyget.

e Alla forarbevis samlas i ett register hos Transportstyrelsen. Intyg sparas hos
operatorerna.

e Lokforarutbildning som innefattas av lagen om behérighet for lokforare far
endast bedrivas efter tillstdnd fran Transportstyrelsen. Uthildningsanordnare
ansoker forst om tillstand hos Transportstyrelsen och darefter om intrade i
yrkeshogskolan. Detta innebér dven att de larare som beslutar om betygen
(examinatorer), samt lékare och psykologer som beddémer lokforarna ska
godkannas av Transportstyrelsen.

De nya behorighetskraven géller inte fristaende lokala och regionala jarnvéagsnat,
tunnelbana eller sparvagar (se aven http://www.regeringen.se/sb/d/14220/a/164969).

2.1.1  Allmanna krav p& lokforare

Det finns en hel del bestammelser om hélsokrav som maste uppfyllas for att anses som
lamplig att utéva lokforaryrket. Dessa aterfinns i transportstyrelsens foreskrifter (TSFS
2011:61) om halsokrav enligt lagen (2011:725) om behorighet for lokforare och
sammanfattas nedan. Se (TSFS 2011:61) for fullstandig version.

Halsokrav

| foreskrifterna framkommer det att en forare inte far lida av sjukdom eller tillstand som
kan paverka medvetandet eller medféra nedsatt uppmarksamhet, vakenhet, omdome
eller koncentration. Detta galler dven for sjukdomar eller tillstand som kan medféra
plotslig arbetsoformaga, betydande begransning av rorligheten eller nedsattning av
balans/koordination, sa att det kan innebéra en risk for trafiksakerheten. Det ar heller
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inte tillatet att anvanda lakemedel alternativt andra amnen som kan ha en inverkan pa
ovanstaende. Till sjukdomar hér alltid hjart- och karlsjukdomar samt hogt blodtryck,
alternativt symptomgivande lagt blodtryck. Exempel pa andra sjukdomar &r epilepsi,
yrselsjukdomar och sémn- och vakenhetsstorningar. Om en férare lider av en sadan
sjukdom eller tillstand far lakaren eller psykologen inte utfarda nagot utlatande om att
foraren ar fysiskt, psykiskt eller yrkespsykologiskt lamplig att framfora jarnvéagsfordon.
Istallet ska foraren upplysas om detta och det medicinska underlaget dverlamnas till
transportstyrelsen for bedémning.

Vad géller syn- och horselfunktion sa ska dessa vara sa goda att all trafiksakerhets-
massigt viktig information kan uppfattas utan svarighet. Detta innebar exempelvis att
foraren ska ha normalt farg- och morkerseende, att kontrastkansligheten ar god,
formagan att motsta blandning finns samt att dubbelseende inte forekommer. En forare
far dock inte lida av en progressiv dgonsjukdom eller annan 6gonsjukdom som kan
innebéra en risk for trafiksédkerheten. Vidare ska horselfunktionen bekréftas genom
audiogram. Om den horselfunktion som kravs endast uppnas med horapparat, ska
foraren anvénda denna under sin tjanstgoring. Vidare ska ett praktiskt horselprov i
arbetsmilj6 visa att foraren uppfattar all information av betydelse for trafiksékerheten
utan svarighet.

Undersokningar

For att bedoma huruvida en forare uppfyller de halsokrav som stélls i foreskrifterna ska
denne genomga en inledande medicinsk halsoundersokning. Foraren ska innan
undersokningen avge en halsodeklaration pa blankett faststalld av transportstyrelsen.
Foérutom en allmén medicinsk undersdkning ska den inledande undersékningen éven
innehalla:

¢ undersokning av syn, horsel och fargseende genom anvandning av erkanda
metoder och tester

e kontroll av 1angd och vikt

e kontroll av blodtryck och blodsockerniva

e nodvandiga urin- och blodprov for upptackt av tillstand och sjukdomar som
framkommer av hélsodeklarationen eller vid den medicinska undersékningen

e genom erkénda metoder och tester undersdka huruvida det féreligger missbruk
eller beroenden av alkohol, narkotika, lakemedel eller andra &mnen som kan
innebadra en risk for trafiksékerheten

e en beddmning av elektrokardiogram (EKG) efter undersokning vid vila.

Vidare genomfors dven en inledande yrkespsykologisk undersékning, detta for att
bedéma den yrkespsykologiska lampligheten i forhallande till den aktuella
arbetsuppgiften. Har ska det framga om foraren:

e har nagra konstaterade yrkespsykologiska brister, sérskilt vad galler funktionell
formaga

e uppvisar nagra relevanta faktorer avseende personlighet som sannolikt kan
paverka formagan att utfora arbetsuppgifter pa ett sakert satt.

Utdver de inledande medicinska halso- och yrkespsykologiska undersokningarna maste
forare aven genomga regelbundna halsokontroller. Detta ska goras minst var tredje ar
upp till 55 ars alder, om inte forarens halsotillstand kraver att detta utfors med kortare
intervall. Precis som i de inledande undersokningarna ska foraren fylla i en
halsodeklaration faststélld av transportstyrelsen och genomgar da samma medicinska

VTI notat 13-2014 13



héalsoundersdkning, med undantaget att undersokningen aven ska innehalla en
bedémning av EKG efter vila. Detta géller dock endast forare som fyllt 40 ar.

En forare maste alltsa dels genomga en inledande hélso- och yrkespsykologisk
undersokning, dels genomga regelbundna hélsokontroller. Om foraren varit franvarande
fran tjanstgoring eller tagits ur tjanst i langre an 30 dagar maste denne &ven genomga en
bedomning efter franvaro. Detta gors genom att forarens arbetsgivare, eller den som
foraren anlitats av, tar kontakt med lakare gor en bedémning utifran ovan beskriva
hélsokrav. Det finns dven diagnoser dar det finns oklarheter om hur dessa paverkar en
forares formaga att framfora tag t.ex. Asperger (http://fof.se/tidning/2012/5/omstridd-
diagnos-stoppar-lokforare).

2.2  Myndigheter
Nedan beskrivs olika myndigheter som ar involverade i jarnvagsdomanen.

2.2.1 Transportstyrelsen

Transportstyrelsen ar en tillsynsmyndighet som standigt arbetar for att uppna god
tillganglighet, hog kvalitet samt sakra och miljdanpassade transporter inom jarnvég,
luftfart, sj6fart och vag. De tar fram regler, ger tillstdnd och foljer upp hur detta uppnas.
De arbetar bland annat med regler, tillstand och &garbyten. Transportstyrelsen har ca

1 650 medarbetare pa 13 orter i Sverige, dar den storsta delen av verksamheten finns i
Borlange och Orebro, med huvudkontor i Norrkoping.

2.2.2 Trafikverket

Trafikverket ansvarar for langsiktig planering av transportsystemet for vag- och
jarnvagstrafik samt sjo- och luftfart. | deras uppdrag ingar ocksa att bygga, underhalla
och skoéta driften av statliga vagar och jarnvagar. Dessutom ansvarar de for tagtrafik-
ledning och tilldelning av taglagen. De ar samhallsutvecklare som planerar for helheten
och skapar forutsattningar for ett effektivt transportsystem med sakra och milj6-
anpassade transporter. Trafikverket har ca 6500 medarbetare med huvudkontor i
Borlénge.

2.2.3 Myndigheten for yrkeshdégskolan

Myndigheten for yrkeshdgskolan ansvarar for fragor rérande yrkeshogskolan i Sverige.
De analyserar dels arbetsmarknadens behov av arbetskraft, beslutar vilka utbildningar
som ska inga i yrkeshdgskolan samt beviljar utbildningsanordnarna statshidrag. De utfor
aven kontroller och granskningar av utbildningarnas kvalitet och resultat. Vidare ar
myndigheten &ven ansvarig for att samordna en nationell struktur for validering av
utbildning och yrkeskompetens, samt &r nationell samlingspunkt fér European
Qualifications Framework (EQF), vilket ska underlatta arbetet med att jamfora
utbildnings- och yrkeskvalifikationer inom EU.
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3 Generellt om lokforarutbildning och utbildare

Nedan presenteras Transportstyrelsens utbildningsplan foér férarbevis samt en utredning
om lokforarutbildningar inom yrkeshdgskolan.

3.1  Transportstyrelsens utbildningsplan for forarbevis

Texten nedan baseras till stor del pa Transportstyrelsens utbildningsplan (Petterson,
2011) for forbevis som erhdlls genom yrkeshdgskoleutbildningen till lokférare om 300
Yh-poang (18 manader). Under dessa 18 manader laggs enligt laroplanen 120 timmar pa
lararledda teorilektioner, minst 500 timmar praktik (foreskrivet enligt
Transportstyrelsen) och resten sjalvstudier. Praktiken visar sig dock variera mellan olika
utbildare (vissa har 21 veckor och andra 22 veckor) och elever, dér det kan variera
mellan ca 600—700 timmar.

Transportstyrelsens uthildningsplan utgar ifran Europaparlamentets och radets direktiv
(2007/59/EG) om behdrighetsprovning av forare som framfor lok och tag pa jarnvags-
systemet i gemenskapen. Syftet med utbildningsplanen &r att utbildningsanordnare och
examinatorer ska ha en gemensam utbildningsmodell att utga fran och pa sa vis uppna
samma mal i utbildning och vid examination. Uthildningsplanen innefattar dels
allmanna mal men aven vad foraren sarskilt ska kunna.

F2 IS 3]

| utbildningsplanen skiljer man pa “Kdnnedom om” och “"Kunskap om”. “Kiinnedom
om” avser att eleven har allman kannedom om amnet utan krav pa detaljkunskap, i stora
drag kanner till innehallet i &mnet samt kan beskriva och forklara i vilka dokument
amnet finns beskrivet. ”"Kunskap om ” avser att eleven har grundldggande kunskaper i
amnet, kan redogdra for inneborden i det eleven lart sig och aven forsta hur det ska
tillampas, kan dra slutsatser och se samband mellan teori och praktik samt kunna
beddma det egna arbetets utférande och konsekvenser av det.

3.1.1 Allmanna mal

Vad géller allméanna mal skall eleven forvarva teoretisk och praktisk kunskap om
jarnvagsteknik, sakerhetsprinciper och resonemang bakom driftsbestammelserna. Detta
innebar att eleven far kunskap om férekommande sparburna trafikslag, jarnvagens
paverkan pa miljon, miljopaverkan av infrastruktur, jarnvagsfordon samt korteknik vid
framforande av jarnvégsfordon, forekommande jarnvéagsfordon och dess principiella
uppbyggnad, faktorer som paverkar jarnvagsfordonens samverkan med banan och
gangdynamik, jarnvagsinfrastrukturens principiella uppbyggnad och konstruktion samt,
elsakerhetsregler kopplade till hantering av och arbete pa jarnvagsfordon inklusive
tillhérande elektriska anlaggningar.

Eleven ska dven forvérva teoretisk och praktisk kunskap om risker férbundna med
jarnvagstrafik samt med vilka medel dessa risker kan bemastras. Detta innebar att
eleven far kunskap om regler och sakerhet inom jarnvagstrafik samt allman manniska,
teknik och organisation for att etablera forutsattning for séker jarnvégstrafik.

Vidare ska eleven forvérva teoretisk och praktisk kunskap om principerna for ett eller
flera trafikeringsformer. Detta innebér att eleven ska fa kunskap om férekommande
trafikeringssystem i jarnvagsnétet, dess principiella uppbyggnad samt allmént om
forekommande trafikverksamheter i jarnvéagssystemet.

Eleven ska dessutom forvarva teoretisk och praktisk kunskap om tag, tagsamman-
séttning och tekniska krav for dragfordon, gods och personvagnar samt rullande
materiel av annat slag. Eleven ska har fa kunskap om iordningsstallande av
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jarnvégsfordon inklusive kontroll av sammansattning, olika trafikverksamheter (farder),
tekniska krav pa drivfordon, gods- och personvagnar samt annan rullande materiel.

3.1.2 Sarskilda kunskaper

Vad géller sarskilda kunskaper skall eleven kunna forsta de konkreta villkor som galler
for utdvandet av foraryrket, dess betydelse och de yrkesméssiga och personliga krav det
staller, exempelvis langa arbetsperioder med franvaro fran hemmet. Detta innebar att
eleven far kunskap om egenskaper i yrkesrollen som forare samt de olika arbetstider
som kan forekomma inom denna yrkesroll.

Eleven ska dven kunna tillampa sékerhetsbestdammelser som galler for personal inom
jarnvagsmiljo. Med detta avses att eleven far kunskap om egenansvar som forare vad
galler hélsa och personliga forhallanden, séakerhetsbestammelser for vistelse i
jarnvagsmiljo samt vilka olika behdrighetsnivaer, ansvar och arbetsuppgifter en forare
kan ha eller stéllas infor.

Vidare ska eleven kunna kanna igen olika typer av rullande materiel. Med detta forstas
att eleven far kunskap om olika drivfordons, gods- och personvagnars principiella
uppbyggnad och konstruktion, bromsens principiella uppbyggnad och konstruktion samt
forarhyttens principiella uppbyggnad och utformning. Eleven ska dessutom fa kunskap
om markning och skyltning i och pa jarnvagsfordon, teknisk utrustning kopplat till
forarens arbetsuppgifter samt vilka skador som kan uppkomma pa jarnvagsfordon.

Eleven ska dessutom kanna till och tillampa en arbetsmetod pa ett korrekt satt. Med
detta avses att eleven far kannedom om sakerhetsstéllande av att sékerhetsrelaterade
anordningar fungerar som avsett, iordningsstallande av jarnvéagsfordon och kontroll av
tags sammansattning samt vilka atgarder som kan beh6va genomforas vid
nodsituationer.

Vidare ska eleven kanna till olika referens- och tillampningsdokument. Eleven ska i
detta moment fa kannedom om férarens regelbok (innehall och struktur), allmant om
linjeboken, jarnvégsforetagens interna sékerhetsbestimmelser samt nationella
sakerhetsbestammelser vad géller trafik och arbete pa spar.

Eleven ska dven kunna lara in beteenden som ar férenliga med ansvaret for
sakerhetskritiska uppgifter. Har avses att eleven far kunskap om hur denne ska kunna
gora korrekta prioriteringar i en valsituation om vilken eller vilka regler som géller i ett
sarskilt fall samt planera och genomfora sakerhetsatgarder.

Vidare ska eleven kéanna till de forfaranden som &r lampliga vid personolyckor vilket
innebar att eleven far kannedom om atgarder och rutiner vid olyckor.

Dessutom ska eleven kanna till de risker som &r férbundna med jarnvagstrafik i
allmanhet. Eleven ska fa kannedom om risker forenade med jarnvagstrafik, for
jarnvagspersonal och for allméanheten.

Vidare ska eleven kénna till de principer som géller for trafiksékerheten, vilket innebér
att eleven far kannedom om medicinsk och yrkespsykologisk undersokning samt
kompetenskrav for forarbevis och kompletterande intyg.

Slutligen ska eleven tillampa de grundldggande principerna i elektroteknik. Detta
innebér att eleven far kunskap om grundlaggande elteknik, jarnvagssystemets elektriska
anlaggningar samt dessa anlaggningars principiella uppbyggnad och konstruktion.
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3.1.3 Examination

En forarutbildning ska avslutas med prov som visar att eleven har uppnatt de teoretiska
och praktiska krav som stélls for att beviljas ett forarbevis eller ett kompletterande

intyg.

3.2  Transportstyrelsens krav pa utbildningsanordnare

For att fa anordna utbildningar for forarbevis samt kompletterande intyg krévs idag
tillstand fran Transportstyrelsen. For att erhalla detta tillstand ska de sokandes
personliga och ekonomiska forhallanden, samt omstandigheterna i 6vrigt, vara sadana
att de sokande beddms ha forutsattningar for att bedriva god utbildning. Vidare ska de
sokande ha tillréckliga yrkeskvalifikationer samt vara opartiska (Transportstyrelsen.se).

Vid ans6kan om nytt tillstdnd som utbildningsanordnare maste den sokande besvara
ansokningsblanketten Tillstandsansdkan — tillstand-utbildningsanordnare (TUA).
Denna ansokningsblankett innefattar nio punkter som beskrivs nedan:

3.2.1 TillstAdndets innehall och omfattning (TUA 1)

Den sokande ska uppge vilken eller vilka av nedanstaende punkter som ska inga i
utbildningen samt i vilken omfattning detta ar tankt att ske:

e allménna yrkeskvalifikationer for forarbevis

e sprak (har avses specifik kommunikation och terminologi fér jarnvagsdrift och
sékerhetsrutiner)

e infrastruktur

¢ rullande materiel

e praktiska moment i samband med framforandet av jarnvégsfordon.

Om uthildningen riktar sig till ndgon av nedanstaende kategorier sa ska den sokande
aven ange vilken/vilka kategorier av forare som ska utbildas:

o fOrare av tag
e forare vid sparrfard
e forare vid vaxling, huvudspar.

For varje enskilt val som gors ovan géllande innehall och omfattning ska en larare
uppges. Finns det flera larare med samma kompetens racker det med att uppge en.
Lararen maste dock uppfylla vissa krav som beskrivs nedan.

3.2.2 Yrkeskvalifikationer (TUA 2)

Den som ansoker ska bifoga dokument som styrker tillrackliga yrkeskvalifikationer vad
géaller:

e kunskap om utbildningsmetodik
e pedagogisk kompetens
e sakkompetens inom det &mne man ska utbilda.

3.2.3 Praktisk utbildning (TUA 3)

Den som avser att bedriva utbildning med praktiska moment i samband med
framforande av jarnvéagsfordon, maste vid ansokningstillfallet kunna styrka minst tre ars
yrkeserfarenhet som forare. Detta kontrolleras av Transportstyrelsen. Vidare ska den
sokande bifoga kopior pa giltiga kompletterande intyg avseende relevanta omraden.
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Om den s6kande vid ansokningstillfallet mot formodan inte omvandlat befintlig
behdrighet till forarbevis inklusive kompletterande intyg, ska dennes kompetens som
forare och relevant omrade for utbildningen styrkas pa annat satt.

3.2.4 System for att sékerstalla kvaliteten pa utbildningen (TUA 4)

Den sokande ska ha ett system som sakerstaller kvaliteten i utbildningen. Systemet ska
sékerstalla att:

1. utbildningsanordnare och anstallda eller pa annat satt anlitade larare ska ha
tillrackliga kvalifikationer och erfarenhet for att kunna tillhandahalla utbildning
enligt lagen om behdrighet for lokforare och dessa foreskrifter,

2. utbildningsanordnaren och anstallda eller pa annat sétt anlitade larares
yrkeskvalifikationer upprétthalls,

3. rutiner finns for att halla utbildningens metoder, material och utrustning
uppdaterade,

4. genomfoérda utbildningsaktiviteter dokumenteras inklusive information om
utbildningens mal och innehall, fordelat pa teori och praktik, samt information
om l&rare och elever, och

5. utbildningsverksamheten fortlopande utvérderas och att resultatet av
utvarderingen dokumenteras

3.2.5 Metod for utbildning (TUA 5)

Vidare maste den som ansoker dven beskriva vilken metod som ska anvéandas for att
garantera relevant innehall, upplagg och langd for kurser, utbildnings- och
kompetensplaner. Beskrivningen ska tydliggora vilka rutiner foretaget har for att
exempelvis sakerstalla att utbildningen innehaller relevanta amnen samt hur
fordelningen mellan teori och praktik ser ut och varfor.

3.2.6 Omstandigheter i dvrigt (TUA 6)

Denna punkt innefattar bland annat att utbildningsanordnaren har méjlighet att
tillhandahalla ratt undervisningsmiljo, exempelvis att undervisningsmaterial och lokaler
lampar sig for sina respektive andamal. Vidare skall utbildningsanordnaren vid
praktiska moment som korning kunna tillhandahalla lampliga fordon samt ratt kormiljo.
Anges simulatorévningar ska sadan utrustning finnas tillganglig samt vara anpassad till
utbildningens syfte. Dokumentation som visar pa hur ovanstaende krav omhandertas ska
bifogas i anstkan.

3.2.7 Opartiskhet (TUA 7)

Den som avser bedriva utbildning ska enligt lagen om behérighet for lokforare vara
opartisk.

3.2.8 Personliga och ekonomiska férhallanden (TUA 8)

Den sokanden ska ha forutsattningar for att bedriva utbildningen.

3.2.9 Planerat startdatum (TUA 9)
Onskat datum for nar tillstandet ska borja galla.
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3.3  Transportstyrelsens krav pa examinatorer

For att beviljas ett tillstand som examinator beh6ver den sokande styrka minst fyra ars
praktiska yrkeserfarenheter (inom omradet anskan avser) under en period av hogst fem
ar fore ansokningstillfallet. Ett beslut om tillstand &r giltigt i hogst fem ar och kan sedan
fornyas. Transportstyrelsen kan da begara kompletteringar som visar att sokanden
fortfarande uppfyller forutsattningarna for tillstandet.

Vid ans6kan om nytt tillstdnd som examinator maste den sokande besvara
ansokningsblanketten Tillstandsansokan-tillstand-examinator (TE). Denna
ansokningsblankett innefattar sex punkter som beskrivs nedan.

3.3.1 Tillstandets innehall och omfattning (TE1)

Den sokande ska uppge om tillstandet galler infrastruktur, rullande materiel, sprak
(avser specifik kommunikation och terminologi for jarnvagsdrift och sakerhetsrutiner)
eller praktiska moment i samband med korprov. Géller tillstanden kérprov ska det dven
specificeras vilken eller vilka kategorier av forare (forare av tag, vid sparrfard eller vid
vaxling pa huvudspar) det géller. For vart och ett av de val som gors géllande innehall
och omfattning ska en examinator uppges med namn och personnummer. Finns flera
examinatorer med samma kompetens racker det att ange en examinator. Examinatorer
ska uppfylla krav pa yrkeskvalifikationer (TE2). Omfattar utbildningen aven praktiska
moment ska examinatorn uppfylla krav vid korprov (TE3).

3.3.2 Yrkeskvalifikationer (TE2)

Dokument som styrker att examinator har tillrackliga yrkeskvalifikationer ska bifogas
och detta innefattar:

o erfarenhet av utbildning och pedagogisk kompetens for att vara examinator vid
prov

e god kunskap om bedémningsgrunder och bedémningsférfarande vid prov

e god kunskap om det &mne som provet avser.

Erfarenhet och god kunskap ska sammanlagt utgéra minst fyra ar inom en femarsperiod
fore ansokningstillfallet.

3.3.3 Krav vid korprov (TE3)

Utover kraven i TE2 ska en sokande som avser att vara examinator vid kérprov &ven ha
minst fyra ars yrkeserfarenhet som forare (inom en femarsperiod fore ansoknings-
tillfallet) samt inneha giltigt forarbevis och kompletterande intyg avseende relevant
omrade. Transportstyrelsen kontrollerar att giltigt forarbevis finns vid ansoknings-
tillfallet och den s6kande ska bifoga kopia pa giltigt kompletterande intyg avseende
relevant omrade. Givet att den sokande vid ansokningstillfallet inte omvandlat befintlig
behorighet till forarbevis och kompletterande intyg, ska kompetens som forare och
relevant omrade for korprovet styrkas pa annat stt.

3.3.4 Forfaranden for att sdkerstélla kvaliteten i verksamheten (TE4)

Den sokande ska ha ett system som sakerstéller kvaliteten i verksamheten. | ansdkan
ska dokument som beskriver hur examinatorn tar omhand kraven i 5 kap. 7 § 1-5 TSFS
2001:60 bifogas. Systemet ska sakerstélla att:
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1. examinatorn och anstéllda eller pa annat satt anlitade examinatorer har
tillrackliga kvalifikationer och erfarenhet for att vara examinator vid prov, enligt
lagen (2011:725) om behorighet for lokforare och dessa foreskrifter

2. examinatorn och anstallda eller pa annat satt anlitade examinatorers

yrkeskvalifikationer uppratthalls

rutiner finns for att halla metoder, material och utrustning for prov uppdaterade

genomforda prov dokumenteras inklusive information om provets mal och

innehall, fordelat pa teori och praktik, samt information om provdeltagare och
examinatorn vid provet

5. verksamheten utvérderas regelbundet och att resultatet av utvarderingen
dokumenteras.

Hw

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

3.3.5 Opartiskhet (TE5)

Enligt 3 kap. 3 § i lagen (2011:725) om behdrighet for lokforare ska den som avser att
bedriva provverksamhet vara opartisk. Om den examinator som deltar vid prov har
undervisat lokféraren eller lokforareleven inom det omrade som provet omfattar, ska en
andra examinator som inte deltagit i undervisningen utféra provet.

3.3.6 Planerat startdatum (TEG6)
Den sokande ska ange 6nskat startdatum for nar tillstandet ska borja galla.

3.4  Utredning om lokforarutbildning inom yrkeshogskolan

Myndigheten for yrkeshdgskolan har efter en utredning om lokférarutbildningen inom
yrkeshdgskolan 2012, i enlighet med regeringens proposition 2010/2012 Behdrighet for
lokférare och Europaparlamentet och radets intentioner med direktiv (2007/59/EG) om
behorighetsprovning av lokforare som framfor lok och tag pa jarnvagssystemet i
gemenskapen, gjort féljande stallningstagande:

e En aktor som ansoker om att fa genomfora en yrkeshdgskoleutbildning till
lokforare ska som bilaga till ansokningen uppvisa ett giltigt tillstand for
utbildningsanordnare fran Transportstyrelsen.

e Utbildningsanordnaren ska i sin ansokan tydligt visa att kraven pa teoretiska och
praktiska kunskaper i lokforardirektivet aterfinns i den foreslagna
utbildningsplanen.

e Utbildningen i operatorsspecifika utbildningsmoment sdsom interna
sékerhetsforeskrifter, linjekdnnedom och typtraning ska finansieras av arbetslivet

e Ldrande i arbete (LIA) ska till fullo finansieras av arbetslivet.

e Utbildningsanordnaren ska i sin anskan visa att det kursutbud som erbjuds till
sokande innebar att den studerande efter examen &r anstéllningsbar hos valfri
tagoperator eller infrastrukturforvaltare.

o Myndigheten for yrkeshdgskolan tar inte stallning avseende en utbildnings langd
utdver det som anges i Férordning (2009:130) om yrkeshdgskolan. En central
utgangspunkt i myndighetens bedomningsarbete ar att sakerstélla hog effektivitet
och god hushallning med statliga medel.

Genom att sékerstélla att utbildningar bedrivs i enlighet med direktiv 2007/59/EG avser
myndigheten garantera de som ténker studera en effektiv och likvérdig utbildning av
hog kvalitet. Denna utbildning ska ge alla studerande mgjlighet till anstallning hos
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samtliga tagoperatorer. Da regeringen klargjort syftet med lokforardirektivet som sa att
det ska gora det lattare for lokforare att flytta mellan olika medlemsstater och
jarnvagsforetag, blir forutsattningen for detta syfte en generell och likvéardig utbildning
for samtliga studerande (www.myh.se).
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4 Grundlaggande lokforarutbildning

Nedan presenteras utbildningsanordnare och examinatorer samt grundutbildningarna for
lokforare.

4.1  Utfoérare — utbildningsanordnare och examinatorer

| Tabell 1 presenteras tagoperatorer och andra foretag som idag har tillstand att bedriva
forarutbildning samt examinera for de kompletterande intygen. Tillstand att utbilda
innebar att tagoperatoren eller foretaget har tillstand att exempelvis utbilda forare av tag
pa huvudspar, vid sparrfard och vid véaxling. Detta innefattar aven fordonsspecifik
utbildning pa huvudspar. Tillstand att examinera innebér att tagoperatéren eller
foretaget har tillstand att examinera det ovan beskrivna. Ett krav som stélls &r att den
fysiska personen som utbildar inte far examinera. Detta ska sakerstélla att examinatorn
ar opartisk (Transportstyrelsen.se).

Tabell 1 Tabellen visar vilka utbildningsanordnare som idag far bedriva utbildning for

forare av jarnvagsfordon, samt vilka examinatorer som far genomféra prov for
kompletterande intyg, enligt lagen (2011:725) om behérigheter for lokforare.

Tillstand att Tillstand att Foretag Ort

utbilda t.o.m. examinerat.o.m.

2018-10-09 2018-10-09 Tagéakeriet 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 Luled
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 Goteborg
2018-04-19 2018-04-19 Railcare AB Skelleftehamn
2018-04-10 2018-04-10 Arvidsjaurs Jarnvagsforening Arvidsjaur
2017-11-27 2017-11-27 LKAB Malmtrafik AB Kiruna
2017-07-12 2017-09-19 Tagfrakt Produktion i Sverige AB Falkoping
2017-05-15 2017-05-15 Arriva Ostgétapendeln AB Stockholm
2017-05-07 2017-05-07 Arriva Tag AB Malmo
2017-06-01 2017-06-01 Botniatag AB Umea
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 Mjélby
2017-03-15 2017-05-10 SJ AB Stockholm
2017-05-28 2017-05-28 Stockholmstag KB Stockholm
2017-09-30 2017-09-30 Svenska tdgkompaniet AB Géavle
2017-01-25 2017-04-11 TCC Holding AB Gavle
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Tillstand att Tillstand att Foretag Ort
utbilda t.o.m. examinerat.o.m.

2017-06-24 Tills vidare Trafikverket Jarnvagskolan Angelholm
2017-02-23 2017-04-19 Ostersunds Jarnvagskompetens AB Ostersund
2018-01-15 2018-01-15 Hector Rail AB Danderyd
2018-02-12 2018-02-12 Inlandstaget AB Ostersund
2018-02-24 2018-02-24 Jarnvagshistoriska riksforbundet Solna
2018-03-05 2018-03-05 CFL cargo Sverige AB Nassjo
2018-02-21 -- Bjurstroms Transport & Entreprenad Lerum
2018-02-21 Mikael Bjurstrém Lerum
2018-03-11 2018-03-11 DSB Sverige AB Malmo

4.2 Yh-utbildare

Nedan beskrivs yrkeshogskoleutbildningar for lokférare (grundutbildning). I Sverige
finns tva utférare och en av dessa bedriver lokforarutbildning pa flera orter. Enligt
myndigheten for yrkeshogskolan visar antagningsstatistiken pa foljande:

Tabell 2 Tabellen visar antal sokande, antal utbildningsplatser och antal sokande per
plats for lokforarutbildningar i Sverige mellan aren 2009-2013.

Sokande per
Ar Antal s6kande  Antal platser 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 Jarnvagsskolan

Skandinaviens enda helt kompletta jarnvégsskola (tidigare SJ-skolan, Banskolan och nu
Jarnvagsskolan som en del av Trafikverket) ligger i Angelholm, dar tekniker, ingenjorer
och tagpersonal kan erhalla bade teoretisk och praktisk uthildning och traning, allt detta
i en realistisk och saker jarnvagsmiljo. | Gver 50 ar har man har bedrivit ett brett
sortiment av utbildningar inom jarnvagsdomanen och byggt upp ett stort antal tekniska
system som aterfinns inom dagens jarnvag. Detta medfor att praktiska 6vningar kan ske
i en séker utbildningsmilj6. Jarnvégsskolans huvuduppgift att forse jarnvégens samtliga
aktorer (entreprendrer, konsulter, jarnvagsforetag, utlandska jarnvagsforvaltningar m.fl.)
med den kompetens de behover for att sa effektivt som mojligt kunna arbeta och verka
inom doméanen. Skolan utbildar varje ar flera tusen personer, de flesta pa plats i
Angelholm, men dven pa ett 50-tal ytterligare orter i Sverige (www.jarnvagsskolan.se)

Yrkeshogskoleutbildningen i Angelholm &r en grundutbildning till lokforare och
omfattar 300 Yh-poang. 195 av dessa poang genomfors pa plats vid jarnvagsskolan i
Angelholm, medan de resterande 105 poéangen (férdelade pa 5 perioder) utgors av
larande i arbetet (LIA) vid olika jarnvagsforetag. | den skolforlagda utbildningen ingar
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ett flertal praktiska moment samt kdrning i fullskalig simulator. Arbetet sker i tva
parallella klasser med maximalt 18 elever per klass men genomférandet bygger mycket
ofta pa arbete i grupp om 3-6 deltagare.

Malet for utbildningen &r att eleven ska:

e kunna framfora tdg under dverinseende av erfaren lokforare

e vara beréttigad att anséka om forarbevis hos Transportstyrelsen

e vara anstéllningsbar hos jarnvéagsforetagen for fullfoljande av foretagsspecifik
utbildning till lokforare.

For att vara behorig till Jarnvagsskolans Yh-utbildning for lokforare krévs att man
uppfyller minst ett av nedanstaende kriterier:

e ett slutbetyg fran ett fullstandigt nationellt eller specialutformat
gymnasieprogram med betyget Godkant i minst 2 250 gymnasiepodng eller
motsvarande inom gymnasial vuxenutbildning

e ett giltigt hogskoleprov (inte &ldre &n 5 ar) med ett resultat pa minst 1,0

e har svensk eller utlandsk utbildning, praktisk erfarenhet eller pa grund av andra
omsténdigheter har forutsattning att tillgodogora sig yrkeshdgskoleutbildning.

Sarskilda forkunskaper och andra villkor som stélls pa den sokande:
e Kunskaper fran gymnasieskolans nationella program sasom:

e svenska A eller Svenska som andrasprak A
e matematik A
e engelska A.

e Uppfyller Transportstyrelsens foreskrifter om:

¢ inledande undersokningar i medicinsk halsa
¢ inledande undersokningar i yrkespsykologi.

Néar ovanstaende kriterier i form av kunskapskrav och sarskilda villkor uppfyllts sker
sjalva urvalet av elever som ska antas till jarnvagsskolan. | urvalsprocessen ingar betyg,
sarskilt prov, tidigare utbildning, yrkeserfarenhet samt alder utifran:

e betygsgenomsnitt fran Gymnasium, kommunal vuxenskola eller folkhogskola,
berdknas i skala 1-20 enligt beddmningshandbokens regler

e sarskilt prov i form av datoriserade psykologiska fortest enligt
Transportstyrelsens krav pa lokforare

e tidigare utbildning i form av teknisk grundutbildning pa gymnasieniva eller
hogre, vilket kan ge ett tillagg pa maximalt 2 poang

e yrkeserfarenhet

e allman yrkeserfarenhet.

e poangsatts med 0,2 poang per sexmanadersperiod (maximalt 10 ar ger 4
podng)
o yrkeserfarenhet av trafiksakerhetstjanst inom sparburen trafik

e poangsatts efter niva, tjanstgoringstid samt aktualitet enligt en skala mellan
1-20. Denna kategori utgor en egen urvalsgrupp om maximalt 7 elever

o fyllda 20 ar senast det halvar som eleven inleder sin utbildning.
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4.2.2 Transport Competence center (TCC) och ProTrain

TCC ér ett oberoende affarsdrivande féretag med inriktning pa lokforarutbildningar och
andra utbildningar inom jarnvédg. TCC bedriver framst yrkeshdgskoleutbildning for
lokforare i Boden, Goteborg, Hallsberg, Huddinge och VV&nnas. Utbver detta erbjuds
aven grundutbildning for jarnvégspersonal.

ProTrain har sina rétter i det som en gang var SJ-skolan och utéver kontor i Mjélby och
Stockholm ar verksamheten spridd 6ver hela landet. ProTrain levererar utbildningar och
bemannar med forare, véaxlare och tillsynsméan, bade for person- och godstransporter. De
erbjuder aven radgivning som konsulter inom verksamhetsplanering och kompetens-
utveckling. ProTrain driver Yh-utbildningen till lokforare i Mjolby pa uppdrag av
Mjolby kommun och TCC, vilket sker i ndra samarbete med branschféretagen samt
Linkdpings Universitet. Utbildningen omfattar 300 Yh-poédng (60 veckor) och
innehaller bade teoretiska och praktiska moment, dar undervisningen hela tiden
anpassas efter elevens grundkunskaper och fardigheter. Eleven far under hela sin
utbildningstid genomfora olika delprov, samt under 22 veckors tid genomga
verksamhetspraktik. Under denna period far eleven hjalp av en sarskild handledare
(korlarare) som utéver handledning dven betygsatter varje praktikavsnitt.

Malet med utbildningen &r att eleven erhaller de grundfardigheter som behovs for att
sjalvstandigt kunna arbeta som lokférare. Detta innefattar samtliga praktiska
grundfardigheter som kravs for lokforaryrket, samt kunskap om hur man prioriterar
sékerhet med hjalp av ratt beteende och attityder. Efter utbildningen ska man utéver
rollen som lokférare &ven vara behorig att arbeta som exempelvis bromsprovare,
signalgivare vid vaxling eller ombordpersonal.

For att vara behorig till utbildningen maste den sokande vara minst 19 ar vid kursstart
(6vre aldersgrans saknas) samt ha grundlaggande behdrighet for Yh-utbildningar. Det &r
alltsa samma behdrighetskrav (grund- och sérskild behorighet) som for jarnvagsskolan i
Angelholm, med aldersgrans och hogskoleprovet som undantag (www.mjolby.se).

For att kunna antas till utbildningen krévs det att den sokande uppfyller de sékerhets-
krav som stélls pd dennes halsa och personliga egenskaper, i enlighet med reglerna om
halsa och halsoundersokningar for personer som har trafiksékerhetsklassade
arbetsuppgifter. Detta innefattar:

e transportstyrelsens foreskrifter (TSFS 2011:58) om forarbevis och
kompletterande intyg

e transportstyrelsens foreskrifter (TSFS 2011:61) om halsokrav enligt lagen
(2011:725) om behdorighet for lokforare.

Detta méats genom urvalstest, intervjubeddmning och héalsoundersékning vilket inleds
med ett datorbaserat fortest som skickas ut till samtliga behoriga sokande. Fortestet kan
goras maximalt tva ganger med minst 6 manader mellan testtillfallena. Nar samtliga
ovanstaende krav ar uppfyllda kan man ansoka till TCCs och ProTrains utbildningar via
www.lokforarutbildning.se.

4.3 ERTMS i grundutbildningen

| dagslaget skiljer sig omfattningen pa ERTMS-utbildning som lokforarelever pa Yh-
utbildningarna far. Pa ProTrain i Mj6lby anvands ett antal bilder pa granssnittet som
lararen pratar om. Detta sker endast i den man att eleverna far en uppfattning om
framtida forandringar, utan nagot mer specifikt om granssnittets funktionalitet och &r
inget examinerande moment. Pa Jarnvagsskolan ser det dock valdigt annorlunda ut. Har
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anvands dels egna utbildningsdokument och dels Trafikverkets E-learning for ERTMS
(presenteras i kapitel 5). Utbildningsdokumenten togs fram i samband med att
Jarnvagsskolan pa uppdrag av Trafikverket skapade E-learningmaterialet for ERTMS.
Eleverna far genomga tva dagars teori som innefattar EU-direktivet (2007/59/EG),
historiken bakom ERTMS samt varfor det ska inforas. Vidare tas alla nivaer av
systemet upp noggrant inklusive STM (Specific Transmission Module) och
trafikreglerna for system E2 (ERTMS niva 2) forklaras. UtGver detta tillkommer
évningsuppgifter och ett teoretiskt kunskapsprov. Eleverna far sedan var sin licens av
ERSA-simulatorn (presenteras i nasta kapitel) for att trana hemma, tillsammans med
Trafikverkets E-Learning for ERTMS.
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5 ERTMS-utbildning

Nedan presenteras Trafikverkets E-Learning for ERTMS, ERSA-simulatorn samt
operatorsspecifika ERTMS-utbildningar pa SJ och Green Cargo.

5.1  Trafikverkets hjalpmedel for ERTMS-utbildning

Trafikverket har tillsammans med foretagen Xtractor och European Rail Software
Applications (ERSA) tagit fram kostnadsfria utbildningsmaterial som &r tillgangligt for
alla som berdrs av det framtida ERTMS-inforandet. Materialet bestar av ett antal
utbildningspaket som anpassats efter malgrupperna férare av arbetsfordon,
bangardspersonal, forare av tag, signalingenjorer, signaltekniker och
ibruktagningsbesiktningsman av signaler samt for tillsynsmén som vistas och arbetar i
sparmiljo. Utbildningspaketen innehaller bildpresentationer, lararinstruktioner,
ovningsexempel, 6vningsuppgifter, E-learning och en simulator. E-learning och
simulatorn &r avsedda for lokforarutbildningen.

5.1.1 ERTMS-utbildning for forare av tdg — E-learning och simulator

Trafikverkets E-learning for lokforare bestar av tre moduler som innehaller filmer,
faktaavsnitt, 6vningsuppgifter och kunskapsfragor och varje modul har ett antal mal.

Modul 1 - allméan introduktion till ERTMS

Modul 1 ger en allmén introduktion till ERTMS, varfor det infors, grundldggande
funktioner samt trafikeringssystem (systemnivaer) som ingar. Har ingar bland annat
filmer och dvningsuppgifter, som avslutas med ett antal kunskapsfragor. Malen &r
foljande:

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

e vara informerad om fordelarna med att infora ERTMS/ETCS i Sverige och
Europa

e redogora for hur ERTMS/ETCS-systemet fungerar vad galler funktion och olika
nivaer

e vara informerad om ndr och var ERTMS/ETCS kommer att byggas i Sverige och
dess grannlander.

Modul 2 — ombordutrustningens uppbyggnad och DMI-information

Modul 2 handlar om ombordutrustningens uppbyggnad och om den information
forarpanelen (DMI - Driver Machine Interface) ger till foraren. Har varvas faktaavsnitt
med 6vningsuppgifter dar modulen exempelvis forklarar skillnaderna mellan olika
driftlagen eller presentationsprinciper pa forarpanelen och avslutas med ett antal
kunskapsfragor. Malen &r foljande:

e identifiera ERTMS/ETCS-ombordsystemets olika delar (inkl. STM) samt
redogora for deras huvudsakliga uppgift

o forklara de huvudsakliga skillnaderna mellan ERTMS/ETCS-ombordsystemets
driftslagen

e redogora for principerna for hur information presenteras pa férarpanelen.

Modul 3 — regelskillnader och korfall

Modul 3 tar upp regelskillnader och olika korfall kopplade till den pc-baserade
simulatorn. I denna modul varvas faktaavsnitt med dvningsuppgifter och skall kdras
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parallellt med den pc-baserade simulatorn. Har ingar signaler och tavlor for de olika
trafikeringssystemen samt hur man ska planera och anordna en tagfard. Vidare ingar
information pa forarpanelen (DMI) vad géller presentation och inmatning.
Avslutningsvis beskrivs hur man utfor en klargérning och kor ett ETCS-utrustat fordon,
samt hur man hanterar vissa felsituationer. Modulen tar inte upp hur man ska tolka och
fylla i blanketter for ordergivning och heller inte hur du redogor for i vilket
sammanhang dessa ska anvandas. Malen ar foljande:

e redogora for signaler och tavlor som ar specifika for trafikeringssystemet (E1),
E2 och E3, dvs. skillnader mot trafikeringssystemet H, samt utseende, betydelse
och signalbesked

e redogdra for planering, anordnande, genomférande och avslutning av tagfard
(vaxling, sparrfard) pd ERTMS-bana inkl. sarfall

e redogdra for principerna for hur information presenteras pa forarpanelen

e mata in uppgifter och tolka information som presenteras pa forarpanelen

e utfora klargdrning, kérning (och avstéllning) av ett ETCS-utrustat fordon

e hantera vissa felsituationer och vidta atgarder efter ett ingripande fran
ombordsystemet.

5.2 ERSA-simulatorn

Som en viktig del i lokférarnas ERTMS-utbildning rekommenderar Trafikverket att
anvanda den PC-baserade ERSA-simulatorn. Simulatorn kan koras pa en vanlig PC utan
att nagon extra utrustning kravs. Den operativa ERTMS simulatorn ar en
realtidssimulator med vilken man kan kéra tdg pa ERTMS/ETCS Gvervakat spar (niva
2). Genom olika fordefinierade scenarier kan man trana pa en méangd olika handelser
som kan uppsta under korning av ett ERTMS-utrustat tag, med storst fokus pa
ombordutrustningens funktionalitet och meddelanden (granssnittets olika symboler).
Verktyget kan anvéndas for utbildning, demonstration och test av ERTMS-systemet
(ERSA-France, 2013). Sammanlagt har Trafikverket fatt in 37 ansékningar om ERSA-
licenser fran foretag (ej enbart tagoperatdrer och Yh-utbildare som ansokt) och lamnat
ut totalt 280 licenser. En anstkan kan omfatta flera licenser.

BT Vi

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

Nedanstaende beskrivning baseras pa personlig kommunikation med Roger Hedlund pa
SJ.

| takt med att ERTMS infors pa den svenska jarnvéagen har SJ AB tagit fram en
kompletteringsutbildning till sina forare pa system E2 (utbildning pa ERTMS niva 2).
For att fa genomga denna utbildning finns ett forkunskapskrav. Foraren ska tidigare
genomgatt kompletterande fordonsutbildning for tagskyddssystemet ETCS-STM
(European Train Control System) vid kérning pa system H (ATC-bana) i niva STM
(1.2.1), en utbildning pa 10 timmar varav 2 timmar bestar av sjalvstudier samt en heldag
med teori och praktik. Utdver detta har SJ i sin sakerhetsstyrning infort ett erfarenhets-
krav, vilket innebar att det kravs minst 6 manaders erfarenhet som vanlig forare F43
(behorig att kora pa ATC-bana). Som jamforelse har SJ sedan tidigare haft motsvarande
krav pa 2 ar som F43, innan dess att foraren ges utbildning for behérighet att kora i
Norge (NF43) och Danmark (DF43). Varfér man valt att inte utbilda direkt till E2 och
istallet infort erfarenhetskravet ar for att sakerstélla att foraren har en trygg forankring i
sin tillampning av JTF pa det nuvarande trafiksystemet. Detta pa grund av att JTF till
stor del galler och &r grunden for regelverket i E2-TRI (Jarnvégsstyrelsens
Trafikforeskrifter for ERTMS), som i manga delar framst beskriver skillnader i termer
och dess betydelse jamfort med JTF.

Kompletteringsutbildningen foér system E2 omfattar en sjélvstudiedag, tre dagar
lararledd teori och mellan fyra och fem dagar praktik (30 timmar). Under sjalvstudie-
dagen tilldelas forarna som genomgar utbildningen ett speciellt sjalvstudiehafte, vilket
ar ett kombinerat fakta- och dvningshafte. Haftet véagleder dels foraren att studera
regelbilagorna i Trafikverkets E2-TRI, dels att besvara kontrollfragor for egenkontroll
av att man tillgodogjort sig faktainnehallet. For detta ges foraren en 8-timmars
arbetsdag utan annan tjansteplikt och sjalvstudierna ska vara genomférda innan de
lararledda teoridagarna.

De lararledda teoridagarna bestar av tre dagars klassrumsundervisning dar
studiematerialet bestar av powerpointpresentationer, ett dvningshafte med
instuderingsuppgifter (bade Trafikverkets regler och SJ:s egna bestammelser om
tagskyddssystemets funktion i system E2). Utdver detta visas en film inspelad i en
forarhytt fran tidigare provkorning och instruktorsutbildning pa system E2, vilket dven
inkluderar systemovergangar. Teoridagarna avslutas med en skriftlig kunskapskontroll
(prov), dar det kravs 75 % rétt for att bli godkénd. SJ har inte anvant sig av
Trafikverkets simulator eller E-learning i utbildningen, dock ar det egna sjalvstudie-
héftet till stor del inspirerat fran E-learningmaterialet.

Vad géller den praktik som forarna ska genomféra bestar det av 30 timmars korning i
trafiksystemet pa strackan Sundsvall-Umea. Eleven kor alltsa ett fordon som denne
redan har grundutbildning for, samt erfarenhet av att framféra pa system H. Detta sker
under dverseende av instruktionsférare som dels instruerar i praktiskt handhavande, och
dels gor en slutbedémning om huruvida eleven uppnatt tillracklig férmaga att tillampa
sina kunskaper praktiskt.

Inledningsvis utbildades under 2010 12st instruktionsforare i syfte att genomféra
typtester av det da nya fordonet X55 (ERTMS-utrustat), samt genomfora tester av
ERTMS mark- och fordonsutrustning pa Adal- och Botniabanan i olika byggnads-
etapper, detta i samarbete med Bombardier och Trafikverket. Dessa forare kom fran
olika delar av Sverige men valdes ut framfér allt med avseende pa sin stora erfarenhet
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fran tidigare provverksamheter av skilda slag. Utbildningen tillhandaholls av
Bombardier och Trafikverket och var pa fordjupad instruktionsférarniva, vilket innebar
att den aven inneh6ll mycket om Trafikverksbestammelser som enbart géllde under
datida provdrift. Utéver de ERTMS-utrustade X55 fordonen som anvandes under
typtestningen utrustades dessutom (till en borjan) tva Re-lok (Rc6-E-lok) med ERTMS-
utrustning och anvandes under provdrift-tester.

Nar de forsta delarna av strackan Umed-Sundsvall var fardig for trafikering hade SJs
moderbolag inga fardiglevererade fordon och tidtabellslagen att kéra med dar. Istallet
var det SJ Norrlandstag AB (nattagstrafiken Luled—Umea-Stockholm) som med de
ombyggda Rc6-E-loken i september 2010 forst trafikerade strackan, alltsa innan
Norrtag/Botniatag startade sin trafik pa strackan.

Vad géller SJs egen ERTMS-utbildning har forare utbildats stegvis i en begransad
omfattning. Dotterbolaget Norrlandstag har stationeringsorter i Luled, Umea och Gavle
men det &r endast forare i Umea som har fatt E2-utbildning (totalt 19) da de reguljart
kor pa system E2. Pa moderbolaget &r det endast forare stationerade i Sundsvall som fatt
E2-utbildning, da de planenligt kor strackan Sundsvall-Umea. Utbildningarna inleddes i
manadsskiftet nov-dec 2012 och trafiken med X55 startade strax fore jul. Gradvis
utbildades 34 forare och samtliga var fardigutbildade varen 2013.

Vad géller fortsatt utbildning av SJ-forare pa andra stationeringsorter kréavs det att
praktikkorningen pa Botniabanan ingar i utbildningen, da det ar den enda strackan med
E2 som SJ har tillgang till. Dessutom kraver det ett regelbundet utévande av den nya
forarfunktionen F43E (behorig att kdra pa ERTMS-bana). | nulaget ar det for SJ inte
rimligt, varken praktiskt eller ekonomiskt, att forlagga sadan tjanstgoring till andra orter
an Umea och Sundsvall, dar samtliga forare redan &r fardigutbildade. Detta kommer
aven innebéra att manga av de ursprungliga test-/instruktionsforarna fran évriga Sverige
forlorar sin behdrighet efterhand, eftersom behovet av tester och massutbildningar till
andra banstrackningar i Sverige kommer drdja allt for lange for att behorigheten
fortfarande ska vara aktuell.

5.4  ERTMS-utbildning pa Green Cargo

Nedanstaende beskrivning baseras pa personlig kommunikation med Leif Gustafsson pa
Green Cargo.

Green Cargo (GC) har for narvarande ERTMS-utbildning pa gang i 2 omraden. Dels &r
utbildningar pa Botniabanan i full gang, samtidigt som det sker en uppstart av utbild-
ning pa Haparandabanan. GCs utbildning bestar av teoripass (3 dagar) som varvas med
praktikpass (2 dagar) pa befintlig bana, vilket i dagslaget ar Botniabanan. Utbildningen
avslutas med en examinationsdag, vartefter foraren ska genomfora 5 akturer i direkt
anslutning till utbildningen. Fram till idag har forare utbildats i begransad omfattning,
vilket bidragit till att logistiken (t.ex. att fa forare till praktikplatsen Botniabanan) inte
inneburit nagra problem. GC forutspar dock att detta kommer andras i takt med att fler
banor utrustas (t.ex. sédra stambanan m.m.) och ett storre antal férare behtver utbildas.
For detta ser GC ett eventuellt behov av en fungerande simulator som stod for
utbildning av forare i ERTMS. Fram till idag har ca 60 forare utbildats och vid uppstart
av trafiken pa Haparandabanan under 2014 kommer ytterligare ca 50 forare att uthildas.

Den teoretiska utbildningen innefattar de grundkunskaper en férare behdver for att
kunna anvanda forarpanelen (DMI) och kora ett ETCS-utrustat tag. For detta anvands
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ett bildspel med bilder éver granssnittet i STM-mode samt beskrivningar av det som kan
komma att visas. Detta innebar att féraren far lara sig samtliga symboler och
ljudsignaler som kan komma att presenteras i granssnittet, tillsammans med information
om hur detta bér hanteras (genom diverse exempel) beroende pa olika situationer som
kan uppsta. Till detta far forarna olika hjalpmedel i form av informationshaften och
ovningsuppgifter. Vad géller Trafikverkets E-Learning och ERSA-Simulatorn har dven
detta anvants i mycket begransad omfattning. Inledningsvis behandlas férarmanualen,
vilket innefattar korning in i, i och ut ur icke-utrustad bana, delvis utrustad bana, fullt
utrustad bana samt ATC-arbetsomrade.

Vidare behandlas stoppassager som innefattar passering av stoppsignal eller slackt
signal (avsiktlig och oavsiktlig passering), skredsignal och skredvarningsstopplyckta
(avsiktligt och oavsiktlig passering) samt backning av tag och sparrfard. Efter detta
behandlas hur foraren ska gora for att andra mellan, kora i och ur olika driftlagen, vilket
innefattar driftldgena skiftning och assisterande. Dessutom tas det har upp hur
hastighetsévervakningen och planeringsytan fungerar och ska anvéndas, exempelvis vid
korning mot ett mal. Till detta tillkommer proceduren bromstest, som dven innefattar
hur foraren gor for att visa, andra och bekréfta foraridentitet, tignummer och tagdata
(sth, adhesion, kurvoverskridande). Vidare behandlas olika fel som kan uppsta
(systemfel, balisfel, driftbromsfel och nédbromsfel) och avslutas med hur
tagsskyddssystemet avaktiveras och forsatts i stromlost lage.
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6 Simulatorer i dagens lokfoérarutbildning

Nedan presenteras en sammanfattning av EU-projektet 2TRAIN, olika tagoperatorers
anvandning och framtida behov av simulatorer for fortbildning av forare samt hur
simulatorer anvands i grundutbildningen (Yh-utbildning) for lokforare i Sverige.

6.1 EU-projektet 2TRAIN

Inom den Europeiska jarnvéagsverksamheten skiljer sig lander at vad géller lagar, regler,
teknik och signalsystem. Dessutom finns stora skillnader i hur olika lander utbildar sina
lokforare, samt vilka krav som stélls pa dessa. Skillnaderna ligger till storsta del i hur
tekniska hjalpmedel och simulatorer anvands i utbildning och tréning och det ar darfor
svart att enas om standardiserade undervisningsmetoder och utbildningsinnehall. I vilket
fall véxer Europa samman och i takt med en 6kad gransoverskridande trafik finns det ett
starkt behov av att anpassa och koordinera utbildning och traning av lokforare inom de
omraden dar det ar mojligt.

Med anledning av ovanstaende startades EU-projektet 2TRAIN (2006-2009) som
handlade om simulatorbaserad utbildning och traning for lokforare med avseende pa
sakerhetskritiska fragor. For att realisera en enhetlig europeisk standard eller niva av
kompetens hos lokforare ansags det viktigt att forsoka etablera gemensamma
undervisningsmetoder, material, innehall samt kriterier for bedémning. Projektet syftade
till att beskriva Europeiska standarder for utbildning av kompetenta lokforare, ge
riktlinjer fOr bésta praxis, 6ka sdkerheten samt kostnadseffektivisera anvandningen av
den senaste simuleringstekniken. Sarskilt fokus behdvde laggas pa fragor om
standardisering av befintliga skillnader i nuvarande undervisningsmetoder och innehall.

En viktig forutsattning for ett sdkert och effektivt Europeiskt jarnvagssystem ar
valutbildade lokférare med bade hog och enhetlig kompetens som &ven innefattar
gransoverskridande trafik. Malsattningen var att maximera utnyttjandet av den senaste
datorbaserade undervisningsmetodiken genom att integrera det i befintliga
utbildningsmiljoer 6ver hela Europa. Vidare hoppades man kunna héja lokforares
kompetens vad géller att hantera sakerhetskritiska situationer, framfor allt i situationer
som kan uppsta pa grund av manskliga felhandlingar. For att realisera detta skapades
lampliga traningsscenarier som bl.a. innefattade ovanliga men sakerhetskritiska
situationer. Ett annat viktigt resultat eller sidoeffekt var det stora informations- och
erfarenhetsutbytet som projektet forde med sig inom omradet lokforar-utbildning och -
traning (Brue et al. 2007 & Péchoucek et al. 2007).

Under projektets gang framkom det att kompetenskrav, utbildningsinnehall och
undervisningsmetoder varierade mellan olika landers och jarnvagsoperatorers
lokforarutbildningar. Sarskilt géllde detta balansen mellan teori och praktik samt
anvandningen av simulatorer for utbildning och tréning, som i vissa lander anvandes
fullt ut medan det i andra lander inte anvéandes alls. Det ansags inte realistiskt att tinka
sig en gemensam EU-simulator som alla skulle anvanda, daremot var det mojligt att
utveckla ett datorbaserat traningssystem som bygger pa ett gemensamt granssnitt, vilket
kan liknas med ett Learning Management System (LMS).

Med anledning av detta togs beslutet att dels utveckla ett LMS och ett
simulatorgrénssnitt som stodjer gemensamma standarder och strategier for utbildning av
lokforare i Europa (Schmitz, M. & Maag, C., 2008). For detta kravdes specifikationer
av undervisningsmetodik, innehall och modeller. Dessutom var det viktigt att
specificera gemensamma traningsscenarier. For att ta fram dessa scenarier anvéndes
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bl.a. tidigare forskning, olycksstatistik samt tidigare utvecklade trdningsmoduler och
simulatorer som utgangspunkt. Scenarierna kom senare att besta av en situation, en
beskrivning av situationen, handlingar som instruktéren behdver utféra, beskrivningar
over onskvarda beteenden hos lokféraren, aterkoppling till denne samt olika nivaer av
misstag som foraren kan komma att gora (sma, medel och sékerhetsrelevanta misstag).
Vissa scenarier var valbara medan andra var obligatoriska, da de innefattade sakerhets-
kritiska situationer som oftast uppstar pa grund av manskliga felhandlingar. De valbara
bestod exempelvis av situationer dar foraren ska starta ett tdg, mata in tagdata och
genomfora bromsprov. De obligatoriska handlar istallet om bromsdverskridanden,
passering av signal i stopp och hantering av tagskyddssystemet (Maag et al., 2007).

For att utvardera den datorbaserade traningsmodulen och simulatorgrénssnittet
genomfordes fyra pilotstudier dar tagbolag i Tyskland, Spanien, Frankrike och Tjeckien
deltog. Dessa tagbolag blev ombedda att integrera det nyutvecklade traningssystemet i
befintlig utbildning. Atminstone en av pilotstudierna dvs. ett tgbolags tester omfattade
hela det nya traningssystemet (bade simulatorgranssnitt och LMS).

Forsokspersonerna var i huvudsak lokforare och testerna genomfordes under realistiska
forhallanden. Resultatet av de olika pilottesterna visade att ett gemensamt system med
bedémningskriterier, riktlinjer for bésta praxis, LMS och simulatorgrénssnitt ar mojligt
att integrera i befintliga simulatormiljoer i Europa. Dock med begransad anvandning av
gemensamma scenarier beroende pa land, som antingen kan begransas eller berikas med
hjalp av LMS:et. | vilket fall kan 2TRAIN-projektets tradningssystem ses som ett
modulart paket (ett antal applikationer) som ar mojligt att integrera i de flesta befintliga
simulatormiljoer. Detta har varit mycket uppskattat av anvandarna som deltagit i
anvandarforumet, eftersom stort intresse visats for tekniska Idsningar i form av
applikationer som enkelt laggs in i befintliga simulatorer (Pouzar et al., 2010).

Utover de tekniska framgangarna ar exempelvis aterkoppling fran anvandarna ett viktigt
kriterium for bedémning av huruvida systemet som helhet &r redo att anvandas i
utbildningssammanhang. Har framgar det att anvandbarheten utvarderats genom att
aspekter som effektivitet, anvandarvanlighet, robusthet och tillforlitlighet studerats.
Systemets effektivitet bedomdes utifran upplagget pa traningssessionerna och den
inlarningseffekt som dessa gav upphov till. Upplagget av traningssessionerna
innefattade exempelvis olika stod for instruktdrerna att géra bedémningar av korrekta
beteenden. Aterkopplingen fran anvéndarna var har positiv, dels frén instruktérer men
aven fran forare (som blev bedémda), med motiveringen att bedémningskriterierna
enkelt gar att anpassa efter varje forare och okar saledes instruktorernas mojligheter att
gora objektiva bedomningar. Inlarningseffekterna var svarare att bedéma, eftersom den
lilla datamangd som samlats in i pilottesterna inte réckte till.

Vad galler anvandarvanlighet sa bedémdes detta utifran ett antal frageformular kring
systemet som helhet. Har framkom bl.a. att den mesta informationen som presenteras i
systemets olika delar var mycket uppskattad och lattforstaelig. Systemets
anvéandarvanlighet som helhet skattades hogt av instruktdrerna, som enkelt kunde
genomfora traningssessioner efter en kort introduktion till systemet. Dessutom framkom
det att forarnas acceptans och forstaelse for simulatorer och LMS inte paverkas av vare
sig alder eller erfarenhet, vilket talar for att systemet som helhet ar anpassat for samtliga
forarprofiler (Pouzar et al., 2010).

Utdver effektivitet och anvandarvanlighet beror systemets anvandbarhet dven pa hur
robust och tillforlitligt det &r. Under projektet var det svart att stressa systemet fullt ut
eftersom tiden och méangden forsoksdeltagare var nagot begransade i pilotférsoken. Det
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var darfor svart att dra nagra definitiva slutsatser kring systemets robusthet. Daremot
finns goda indikationer pa att det gar att anvanda systemet som helhet utan nagon som
helst support fran utvecklarna, med avseende pa att implementering och anvandning av
systemet under pilottesterna fungerat felfritt. Av dessa anledningar drogs samma
slutsatser vad géller systemets tillforlitlighet (Pouzar et al., 2010).

6.2  Operatorer

VTI har genomfort en enkatundersokning med syftet att fa en uppfattning om hur
mycket fortbildning olika tagbolags forare far idag, hur detta foljs upp samt vilket
behov det finns av att utdka denna fortbildning i framtiden. Sju tagbolag deltog i
undersokningen vilka tillsammans har ca 3 000 anstallda férare. Hur mycket utbildning
forarna far per ar skiljer sig en del mellan bolagen, bade vad galler fortbildning och
uppfoljning. Tre av tagbolagen ansag sig ha ett behov av att utéka utbildningen, allt
mellan 8-40 timmar per ar. Vad galler behovet av annan typ av utbildning framkom det
att i princip alla tagbolag ansag sig behova detta, framst i form av simulatorbaserad
utbildning for traning av procedurer vid allvarliga handelser, sérfall och energieffektiv
kdrning.

6.3  Jarnvagsskolan

P4 jarnvagsskolan i Angelholm anvénds en RC-loksimulator (endast med ATC) i
utbildningen. Dessutom arbetar de med att fardigstélla en typ av skrivbordsimulator
som utvecklats i samarbete VTI i Linkdping.

6.3.1 Beskrivning av simulatorerna

Den RC-loksimulator som tidigare var placerad i Mj6lby finns sedan 2006 pa
Jarnvagsskolan i Angelholm och &r fortfarande Sveriges enda simulator med
rorelsesystem for jarnvagsmiljo. Simulatorn anvéands i grund- och vidareutbildning av
forare och byggdes i slutet pa 80-talet med datidens datorteknik och programmerings-
miljo. Ursprungligen byggde bildsystemet pa vaxling mellan olika skivor med
videosekvenser, vilka idag ar lagrade pa harddisk och visas pa en plasmaskarm placerad
strax framfor lokhyttens fonster. Ett problem med denna simulator &r att det inte gar att
bygga ut systemet med nya funktioner utan att bade dator och programvara bytas ut
(Forstberg, 2002). | denna simulator kan man tréna:

hur ATC fungerar i olika situationer

hyttsignalering (hur ATC-panelen visar olika kérbesked)
atgarder vid fel pa ATC samt balisfel (fel pa banutrustningen)
trana sakerhetsrelaterade problem

hastighetsnedsattningar utan signalering
stoppassager

fel pa vagskyddsanlaggningar
ordermottagning

e trana ratt korteknik.

| de fall elever pa jarnvagsskolan laser om trafikregler (JTF), far de efter varje
teoriavsnitt i regelboken utfora detta praktiskt i simulatorn. Nar eleverna exempelvis
laser vad som géller om de far tillstand att passera en signal i stopp (tillstand fran
tagklareraren att passera rott ljus), far de efter forvarvandet av den teoretiska kunskapen
tillampa detta praktiskt i simulatorn. Detta galler bade ordergivning samt hur ATC ska
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hanteras. Enligt jarnvagsskolan sa ar responsen fran eleverna mycket positiv
(kombinationen teori och simulatortréaning) och nagot man bor ta fasta pa.

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

VTI har pa uppdrag av Jarnvagsskolan tagit fram en PC-baserad simulator.
Programvaran kors pa en dator dar miljon visas pa en storbildsskarm och hastighets-
matare pa en mindre skarm vid sidan av den stora. Till detta finns ett gasreglage samt ett
tangentbord dar inmatning av diverse data gors. Som det ser ut idag kan man kora fran
Malmo C hela vagen till Peberholm, en stracka pa 23 km med 2-skens signalering via
ATC (system H) och strackan gar att kora i bada riktningar. Denna simulator &r i
dagslaget under utveckling.

<+—Képenhamn

Figur 6 Strackan Malmé C—Peberholm. (Kalla: http://.wikimedia.org/wiki/File:
Citytunneln_karta_20090907.jpQg)

Figur 7 Skrivbordssimulatorn. (Foto: Trafikverket)
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7 Simulatorbaserad utbildning och traning

Nedan beskrivs fordelar och begransningar med simulatorer i utbildningssammanhang,
olika metoder for utvéardering av simulatorbaserad utbildning och exempel fran andra
domaéner dar simulatorer anvands i utbildningen. Kapitlet avslutas med hur simulatorer
kan anvéndas for att utbilda och trédna lokforare i Sverige.

7.1 Fordelar — Vilka fordelar finns?

Simulatorer har manga fordelar att bidra med till den svenska lokforarutbildningen.
Exempelvis gar det att i en simulator tréna sékerhetskritiska situationer utan risk. Vidare
finns majligheten att trana pa ovanliga situationer som sallan eller aldrig uppstar under
lokforarelevers praktik, med tillhérande dnskvérda beteenden. Tréningen kan utformas
efter individen och upprepas flera ganger om, samtidigt som eleven kan ges direkt och
detaljerad aterkoppling (Neukum, Lang & Krueger, 2003). Detta kan géra traningen
effektivare da det gar att fokusera pa det som ar viktigt, vilket i sin tur kan gora det hela
mer kostnadseffektivt. Mycket pekar aven pa att simulatorbaserad traning kan paskynda
larandeprocessen jamfort med traditionell utbildning (Kappé & Van Emmerik, 2005).
Dessutom finns majligheten att trana pa nya system eller funktioner innan de infors pa
riktigt, vilket &ven kan vara fordelaktigt for framtagning och testning av ny tekniks
anvéandbarhet, anvandarvanlighet, brister och begransningar.

7.2  Begransningar — vilka begransningar finns det?

Givetvis finns det dven begransningar med simulatorer. D3 kérning i en simulator inte
ar samma sak som korning i verkligheten, handlar detta mycket om realismen i
korsimulatorn. Realismen ar en mycket viktig faktor och det har bland annat diskuterats
att fardigheter sa som exempelvis fordonsmandvrering inte kan tranas i en kérsimulator,
mycket pa grund av skillnader mellan de intryck simulatorn ger foraren i forhallande till
de intryck man far i verkligheten. Om simulatorn inte &r verklighetstrogen kan det leda
till att elever blir omotiverade att anvanda den, och istallet foredrar att trdna kdrning i ett
verkligt fordon. Da den sociala kontexten dvs. interaktionen med medtrafikanter saknas
blir det dessutom mycket svart, om ens majligt, att trana pa informella regler och
mansklig interaktion. Dessutom tampas den mesta simulatorbaserade tréaningen alltid
med problem vad galler kunskapsdverforing, att dverfora den kunskap man lart sig i
simulatorn och tillampa den i den senare verkliga kérningen (Kappé & Van Emmerik,
2005). En annan faktor kan begransa simulatorer som utbildningsverktyg ér
simulatorsjuka, eftersom denna faktor kan underminera effektiviteten i traningen
(Mollenhauer, 2004).

7.3  Utvardering — Hur kan simulatorbaserad utbildning och
traning utvarderas?

Pa ett eller annat satt kraver all form av inlarning och traning en viss kunskaps-
Overforing (eng. Tranfer of learning eller Transfer of Training) dvs. att man senare kan
tillampa det man lart sig. Nar man i en viss kontext eller situation lar sig nagot (nya
kunskaper, fardigheter eller attityder) som man sedan kan tillampa pa eller i en nagot
annorlunda situation eller kontext, kan man sdga att man har overfort sin kunskap
(Perkins & Salomon, 1992). Detta kan ocksa innebéra att man lar sig nagot i ett visst
syfte, men sedan tillampar det utifran ett annorlunda syfte (Gagne et al., 1993). Inom
simuleringsdomanen finner vi en annan definition ndmligen till vilken grad en
simulering forbereder individen att tillampa det man lart sig i verkligheten (Morrison &
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Hammon, 2000). Ser man till traditionell utbildning s tenderar ofta inlarningskontexten
att skilja sig frn den kontext det &r tankt att utévas i. Aven om inldrningskontexten
eller situationen &r valdigt lik sa kommer det alltid att finnas skillnader, vare sig det &r
stora eller sma (Perkins & Salomon, 1992). Sammanfattningsvis kan man alltsa séga att
kunskapsoverforing handlar om att anvéanda sig av befintliga kunskaper och fardigheter
i en ny kontext, situation eller utifran ett nytt syfte.

Né&r man talar om kunskapsoverforing finns vad man kallar fér positiv och negativ
overforing. Positiv dverforing (eng. Positive tranfer) innebér att nagot man lart sig i en
viss kontext far en positiv paverkan pa hur man presterar i andra kontexter. Som
exempel kan vi tdnka oss foljande: Lar man sig kora bil kan det eventuellt underlatta att
senare ldra sig kora andra fordon och spelar man mycket schack blir man eventuellt
béttre pa att tanka strategiskt (Perkins & Salomon, 1992). Negativ dverforing (eng.
Negative transfer) innebar motsatsen dvs. att nagot man lart sig i en viss kontext far en
negativ paverkan pa hur man presterar i andra kontexter. Har man exempelvis endast
lart sig kora bil med automatvéxel kan det te sig problematiskt att kdra en bil med
manuell vaxellada, eftersom det helt plotsligt kravs att foraren utfor nya uppgifter. Detta
verkar dock endast vara problematisk i tidiga skeden (Perkins & Salomon, 1992).

Vidare skiljer man pa néra och avlagsen kunskapséverforing. Néara kunskapsoverforing
(eng. Near transfer) avser kunskapsoverforing mellan valdigt snarlika kontexter. Ett
exempel pa detta ar da man pa en tenta eller prov loser uppgifter som i princip ar
likadana som de man Gvade pa infor tentan. Avlagsen kunskapsoverforing (eng. Far
transfer) avser daremot kunskapsoverforing mellan véldigt olika kontexter. Som tidigare
namnt kan nagon som spelar mycket schack eventuellt bli duktig pa att tanka strategiskt.
Om denne da tillampar sina strategiska kunskaper inom exempelvis politik eller militara
strategier kan man sdga att avlagsen kunskapsoverforing har skett (Ibid).

Det finns lite olika satt med vilket man kan utvérdera hur vél kunskap overfors fran
traning i simulerad miljo till den faktiska miljon det ar tankt att tillampas i. | ett
kunskapsoverforingsexperiment anvande sig Taylor et al., (1996) av en Personal
Computer Aviation Training Device (PCATD) for att utvardera hur vél det lampade sig
att trana pa instrumentspecifika uppgifter. Studien visade bl.a. pa att de som anvéande sig
av PCATD behovde farre traningssessioner for att uppna malen i lektionen. Dessutom
kunde flyglektionerna kortas ner med ca en timme for de elever som genomfort tréning i
PCATD. Studien resulterade i att man inférde 10 timmar obligatorisk traning i PCATD
for piloter i USA. Inom flygdoménen har man exempelvis gjort detta genom att
undersoka hur val elever som endast trénat i simulerad miljo presterar jamfort med
elever som endast tranat i ett riktigt flygplan. Detta med avseende pa tidsatgang for
sjalva tréaningen samt hur val eleven sedan tillampar det denne l&rt sig.

Ett annat exempel &r fran sjukvarden da Smith, Ashcroft & Rhodes (2011) genomforde
en studie dar de undersokte effekterna av simuleringsbaserad utbildning. Genom att
eleverna sjélva fick skatta hur de ansag att denna typ av utbildning forberedde dem for
yrkeslivet, framkom det att samtliga fann denna typ av tréning relevant och hade garna
sett mer inslag av det i utbildningen. Samtidigt menade néstan alla studenter att denna
typ av traning battre forberedde dem for att tillampa sin kunskap pa bade rutinmassiga
och kritiska situationer. Det konstaterades att man med denna typ av traning kan belysa
och 6va pa olika fall i en saker miljo, vilket hjalpte eleverna att pa ett strukturerat satt ta
sig an och hantera kritiska situationer.

Ett annat sétt att utvérdera hur val kunskap 6verfors mellan tréaning i simulator till den
faktiska tillampningen ar genom Transfer Effectiveness Evaluation (TEE) (Morrison &
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Hammon, 2000). Detta kan enligt Morrison & Hammon goras pa flera séatt men det
vanligaste ar att man genomfor tva experiment, ett larandeexperiment och ett
overforingsexperiment. Larandeexperiment kan exempelvis vara utvarderingar som
kvantifierar det nagon lart sig i en simulator. Detta kan géras genom att jamfora hur val
den som tranat i simulator presterar pa olika uppgifter innan och efter traningen, i
samma miljo som tréningen &gt rum. Detta kompletteras sedan med ett kunskaps-
overforingsexperiment som avser visa pa hur effektiv traningen varit. Aven har jamfor
man hur val den som trénat presterar innan och efter traning, skillnaden &r dock att
matningen efter traning sker i den verkliga operationella miljon som det &r ténk att
utovas |.

7.4  SJ Service Academy — Forstudie om simulatorbaserad
utbildning och traning for lokférare

SJ Service Academy (SJSA) har i en forstudie (Viklund, 2011) pa 6vergripande niva
analyserat forutsattningarna for att erbjuda tagoperatorer och andra intressenter
mojligheten att kopa tid eller fardiga kurser i simulator. Tanken var att bygga upp en
simulatoranldggning som exempelvis kan anvandas av operatorer for utbildning,
sékerhetstraning, simulering av incidenter, traning i kommunikation mellan
trafikledning och forare samt Eco-Driving. En annan tanke var att dven gora det mojligt
for jarnvagsforskare att utnyttja simulatoranldggningen for att studera trafik.

| forstudien framkommer det att fordelarna med inférandet av simulatorer i utbildningen
uppvager merkostnaden. Genom simulatortraning kan man trana moment som inte gar i
verkliga livet, exempelvis om traning av ett visst moment pa vanliga spar ar for farligt.
Det kan dven vara sa att det inte alltid gar att utvardera en forares kompetens inom vissa
omraden ute i verklig trafik, varfér en simulator da skulle lampa sig val.

Det framkommer att simulatorer inte ar tdnkta att eliminera lararens roll och heller inte
nodvandigtvis forkorta utbildningstiden. Istallet bor simulatorer betraktas som ett
komplement till utbildningen, en utbildningsinsats som hojer kvaliteten. Klara fordelar
ar att kunna trana pa riskfyllda situationer samt ge individualiserad traningen genom
forandrat upplagg utifran den enskilde elevens behov, dar eleven kan fa detaljerad
aterkoppling genom att man spelar upp en situation och later eleven se vad som gick fel.
Detta kan aven gora det mojligt att forstarka onskvarda (ratt) beteenden och attityder.

Vidare kan man trana specifika situationer sa som vadersituationer samt dag- och
nattkorning med tillhérande komplexitet (exempelvis korning under vinterforhallanden
eller daliga adhesionsforhallanden). Dessutom framgar det att en simulator i en
examenssituation eller certifiering ar ovarderlig, med avseende pa att en simulator ger
mojlighet att testa en enskild elevs kunskap i dels teoretiska moment, men framfor allt
som ett verktyg med vilket man kan genomfGra en "uppkorning” (eleven fér avlagga
korprov i simulator).

Det finns alltsd en méngd situationer dér en simulator kan fungera som ett vardefullt
komplement till befintlig uthildning. Nedan foljer ett antal mer konkreta exempel pa
situationer fran forstudien. Dessa ar nodtraning, korning under normala betingelser,
kdrning under onormala betingelser, kdnnedom om specifik linje eller driftplats, den
méanskliga faktorn samt miljéeffektiv korning och trafikforskning.

7.4.1 Nodtraning

Nodtraning ar svart att genomfdra under vanlig korning och utbildning, dér den
viktigaste pusselbiten & kommunikationen mellan lokforare och trafikledningen. En
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simulator ger mojlighet att sjalv skapa scenarier med vilket man kan trana pa samma sak
flera ganger under kort tid. Detta kan exempelvis innefatta:

e hur man ska agera och kommunicera vid brand, ursparning eller kollision
e kommunikationsvagar och kommunikation i samband med evakuering dvs. hur
man ska kommunicera med:

o trafikledningen hos Trafikverket
e Ré&ddningstjanst (112)
e ombordpersonal och passagerare.

7.4.2 Korning under normala betingelser

Ndgot som redan ingar i grundutbildningen for lokforare ar kérning under normala
betingelser. Traningen sker idag i verklig trafik med syfte att ge eleven ¢kad system-
forstaelse och betydelsen av korrekt kommunikation. Denna traning kan eventuellt
forstarkas genom att komplettera en utbildningsperiod eller praktikdel med korning i
simulator, vilket kan 6ka forarens kunskap och beredskap. Exempel pa
traningsscenarier:

e klargdrningsprocedurer

e inmatning av tagskyddssystem (ATC/ERTMS)
e bromsprov
e kommunikation med ombord och bromspersonal

e avgangsprocedurer
e kommunikation med andra yrkesgrupper i forekommande fall

o tolkning av optiska signaler samt signalbesked under tagets fard
o tolka besked fran tagskyddssystem (ATC/ERTMS)

40-6vervakningar
10-6vervakningar

ATC huvudbesked
ATC besked

kérning med/utan ATC besked
bortflyttad malpunkt
A-bortflyttning
P-bortflyttning
halvutrustad nedsattning
helutrustad nedséttning
frislappingshastighet

e handhavande av bromsen under “normala” viderforhdllanden
e trana korning under daliga adhesionsforhallanden

e acceleration
e retardation

e stoppassager

e kommunikation med trafikledning, passagerare och ombordpersonal
e Dblanketter och ordergivning
e handhavande av tagskyddssystem (ATC/ERTMS)
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e kontroll av vaxel utifran besked fran trafikledningen

o hastigheter utifran besked fran trafikledningen

e SAT (Situation Awareness Training), utbildning i 6kad sakerhetsmedvetenhet
for att exempelvis minska eller eventuellt eliminera OSPA-A (obehdriga
stoppsignalspassager)

e kontroll av forares kunskaper

e uppfdljning av forare i syfte att testa kompetens och utveckling

e som examination efter utbildning eller som certifiering (enligt
myndighetskrav)

e stod for atergang i tjanst efter uppehall eller avstangning.

7.4.3 Korning under onormala betingelser

En simulator méjliggor iscensattning av avvikelser, nagot som under vanlig utbildning
eller praktik ar omojligt. Genom att simulera och 6va pa avvikelser kan man ge foraren
en vana for hur denne ska agera vid liknande situationer i operativ trafik. Exempelvis
kan foraren trana pa hur denne ska agera vid:

o fel pd ATC2 eller ERTMS

balisinformationsfel
balisdverenstimmelsefel
balisfel

ingen kontakt med RBC.

7.4.4 Kannedom om specifik linje eller driftplats

Idag tranas linjekannedom genom korning av tag pa valda linjeavsnitt i verklig trafik.
Dock kan det vara bra att trana specifika avsnitt i simulator, exempelvis tranga och
komplexa linjeavsnitt eller driftplatser sa som Stockholm, Goteborg/Séavenas, Malmo,
Borlange eller Hallsberg. Dessutom kan man trana pa:

e Overgang fran System H till ERTMS (Botniabanan)
e Overgang fran System H till Tvaskenssignalering (Malmo Citytunnel).

7.4.5 Manskliga faktorn (MTO)

Ibland kan faktorer som stress dverbelasta hjarnan och gora det svart att fokusera och
sortera i ett flode av information. | en simulator kan man 6va pa situationer som ar
beroende av den méanskliga faktorn, vilket aven ger mojligheten att folja upp och
utveckla varje individs specifika forutsattningar.

e personliga forutsattningar kan testas och 6vas pa

e kunskap
o fardigheter
e attityder

e pavisa och trana samband mellan manskliga forutsattningar och begransningar i
operationell miljo

e situationsmedvetenhet
e uppmarksamhet
e trotthet
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7.4.6

stressfaktorer som hog belastning eller da flera uppgifter skall utforas
parallellt

beslutsfattning

kommunikation med Trafikverket, trafikledningen och kunder

att kora in pa station dar olika saker hander pa perrongen.

Miljoeffektiv kdrning

| takt med 6kade energipriser och 6kad miljémedvetenheten ar det viktigt att framfora
tagen pa ett sa kostnads- (miljo) effektivt satt som majligt. En simulator ger mojligheten

att:

e trana miljoeffektiv kdrning under “realistiska” forhéllanden

1.4.7

energiforbrukning med beaktande av tidtabell
banans beskaffenhet

tagslag

vader och arstider

ovriga omgivningsparametrar med syfte att minska elférbrukning och forbattra
punktligheten.

Trafikforskning

En simulator moéjliggor uppfdljning av hur férare exempelvis agerar i olika situationer.
Detta kan exempelvis anvéndas for:

o metodutveckling for att mata effekter av utbildningar i simulator, bade kort- och
langsiktigt
e mata hur effektiv simulatortraning faktiskt ar for att &ndra beteenden.

42
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8 Fortsatt arbete — forslag till experimentell studie och fortsatt
utveckling

| detta kapitel beskrivs ett forslag till en experimentell studie for att studera
simulatorbaserad ERTMS utbildning med hjalp av VTIs tagsimulator. Vidare beskrivs
behov av ytterligare utvecklingsarbete for att fullt ut kunna anvanda VTIs tagsimulator
som ett pedagogiskt verktyg i lokforarutbildning.

8.1  Fdrslag till forsbksupplagg

Det finns flera alternativ till studier som skulle kunna genomféras inom ERTMS
projektet:

e grundutbildning av nya férare—normal funktion

o tilldggsutbildning for erfarna forare—normal funktion

o effekter av olika typer av storningar/felfunktion under kérning fér bade nya och
erfarna forare

o effektivare utbildning med kombinationen teori—simulator—verklig korning

o jamforelse E-learning & ERSA simulator — VT tagsimulator—vilka mervérden
kan VTIs tagsimulator ge?

Da det kan vara svart att rekrytera aktiva forare for mer omfattande insatser kan det vara
béttre att fokusera pa elever som har ERTMS i sin grundutbildning och sedan undersoka
olika kombinationer av teori och praktik vilket beskrivs i det foljande.

Ett lampligt upplagg pa en studie for att utvardera ERTMS modulen i VTIs tagsimulator
med avseende pa utbildning och traning kan vara att jamféra grupper med elever som
far ta del av olika utbildningsuppldgg med avseende pa simulatortraning. Saledes skulle
man kunna anvanda sig av en mellangruppsdesign och dessutom gdra upprepad matning
(direkt efter utbildningen och en manad senare). Den upprepade matningen gors for att
utvérdera eventuella skillnader 6ver tid. De oberoende variablerna kan vara en teoretisk
utbildning i ERTMS, en teoretisk utbildning i ERTMS som avslutas med simulator-
traning (motsvarande teori och LIA i dagens utbildning) och en teoretisk utbildning som
varvas med simulatortraning (motsvarande Jarnvéagsskolans ATC-utbildning idag).

Resultatet méts genom ett teoretiskt kunskapsprov och ett kdrprov i simulator med
ERTMS. Eleverna delas in i tre grupper (en kontrollgrupp och tva experimentgrupper)
med minst atta forsokspersoner i vardera. Mojliga krav pa deltagare kan vara att de inte
ska ha nagon tidigare erfarenhet av ERTMS och har genomfort en av tre LIA (for att ha
en del korerfarenhet). Den experimentella designen for respektive grupp bor da se ut
enligt foljande (se dven Tabell 3):

e Grupp 1 far teoretisk utbildning i ERTMS f6ljt av kunskaps- och korprov direkt
efter genomford utbildning. En manad senare upprepas proven igen.

e Grupp 2 far en teoretisk utbildning i ERTMS som varvas med simulatortraning.
Direkt efter utbildningen genomfors kunskaps- och kérprov. En manad senare
upprepas proven igen.

e Grupp 3 far en teoretisk utbildning i ERTMS som foljs av en simulatortraning.
Direkt efter utbildningen (inklusive simulatortraning) genomfors kunskaps- och
korprov. En manad senare upprepas proven igen.

Tabell 3 Experimentell design.
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Grupp Teori Varvad teori och Teori féljt av Teoretiskt  Teoretiskt

simulatortraning simulatortraning och och
praktiskt praktiskt
prov prov efter 1
manad
1 X X
2 X X X
3 X X X

Foljande hypoteser skulle kunna formuleras och testas utifran det ovan beskrivna
forsoksupplagget:

grupp 2 och 3 presterar battre &n Grupp 1 pa proven bada gangerna

grupp 2 presterar battre pa proven an grupp 3

grupp 2 forbéttrar sin prestation mer &n grupp 3 vid andra provet (upprepat test)
grupp 1 presterar battre andra gangen jamfort med forsta gangen (inlarning).

Uppléagget av utbildningen for grupp 2 och 3 utformas i samverkan med erfarna larare
som brukar halla i bade simulatorutbildning och ERTMS-utbildningar. Framfor allt
maste man matcha det teoretiska innehallet mot vad som ar mojligt att trana i
simulatorn. Vidare bor man i en studie som beskrivs ovan kunna identifiera mojligheter
till vidare utveckling med avseende pa simulatortraning.

Ett problem med det ovan beskrivna forsoksupplagget ar att bade grupp 2 och 3
kommer att f4 mer “utbildning” dn grupp 1 och bor dédrmed prestera bittre pd proven vid
bada tillfallena. Nagot annat vore markligt. Alternativt skulle man kunna ge grupp 1
mer teoretisk utbildning som en kompensation men det ar mycket svart att bestimma
vad som ar tillracklig kompensation. Trots allt &r det viktigt att gora en studie som
beskrivs ovan som ett forsta steg. Detta skulle kunna féljas av en studie dar man provar
att ge gruppen som far trana i simulator betydligt mindre teori for att underséka om man
kan effektivisera uthildningen.

Nasta steg blir att ta reda pa vilka faktiska forutsattningar det finns for att genomfora en
studie enligt ovan.

8.2  VTIs tagsimulator — en kort statusbeskrivning

VTIs tagsimulator har bl.a. utvecklats i ett flertal projekt under fler ar. I det foreliggande
projektet har fokus varit pa inforandet av ERTMS i Sverige. Simulatorn har idag dels ett
delvis fungerande ERTMS-system och ett ATC-system. Idag finns ett antal
sparstrackningar: Dubbelspar Linghem—Vikingstad med optiska signaler,
Jonkdpingsbanan delen Bankeryd—Forserum med ATC och energimatning, Malmoé C—
Peberholm med 2-skensignalering, delar av Botniabanan (ERTMS system E2) och
Adalsbanan (ERTMS system E2) och O-vik—Aranas (system E2). Tidigare har
simulatorn anvants med goda resultat for att studera effekter av utbildning, trdning och
aterkoppling med avseende pa energieffektiv korning pa Jonkdpingsbhanan (Abadir
Guirgis, 2013).

| det hér fallet &r det dock ERTMS-banstrackorna som &r aktuella for att utvardera
simulatorns potential som ett undervisningshjalpmedel. Forarkabinen bestar av en
instrumentpanel fran Regina (X55), Forarstol, "Dédmanspedal”, Spak fran Regina,
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Ljudsystem, 55” bildskarm for forarens framatvy och en touchskarm for ERTMS/ETCS
DMI (se Figur 8 nedan).

Figur 8 Forarplatsen i tagsimulatorn. (Foto: Georg Abadir Guirgis).

Dessutom finns dels en simulerad ATC panel som kan visas pa bildskarmen, och dels en
verklig panel som kan placeras i hytten. | kabinen finns ocksa tva videokameror, en
placerad pa vanster sida om foraren riktad mot gas/bromsspaken och den andra placerad
bakom foraren pa hoger sida riktad sa att bada skarmarna kan 6vervakas. Utanfor
kabinen finns en forsoksledarplats dar forsoksledaren kan se bade forarens framatvy och
ERTMS/ETCS DMI samt en skarm dar man kan se bilderna fran videokamerorna (split-
screen) och en inspelningsutrustning.

8.3  Genomftrande — mojligheter och begransningar

| detta avsnitt beskrivs de praktiska forutsattningarna for att genomfora en experimentell
utvardering enligt vad som beskrivits ovan.

8.3.1 Elever och larare

De flesta lokforarelever lar sig ganska lite om ERTMS i sin utbildning och inga elever
far prova pa ERTMS under sin LIA. Undantaget ar Jarnvéagsskolans elever som far en
lite mer omfattande introduktion till ERTMS som dessutom ér ett examinerande
moment i deras utbildning. Detta innebar ocksa att det finns larare pa skolan som har
erfarenhet av att utbilda i ERTMS. Darfor vore det lampligt att fa tillgang till
Jarnvagsskolans elever och lata dessa vara forsokspersoner i den ovan beskrivna
studien. Nasta steg bor saledes vara att tillsammans med skolans larare ga igenom
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forutsattningarna med avseende pa antalet elever, undervisningsplan och schema (nar
finns eleverna tillgangliga och var ligger ERTMS momentet). Da Jarnavagsskolan ar
bestallare av detta projekt borde det i princip inte vara ndgot problem men det kan vara
manga praktiska detaljer som behdver l6sas. Studien behover troligen genomféras pa
plats i Angelholm vilket far vissa konsekvenser som beskrivs i féljande avsnitt. Bland
annat kan vi inte anvanda den simulator som finns pa VT da den i princip inte gar att
flytta.

8.3.2 Tagsimulator pa Jarnvagsskolan

Det finns en bordsversion av VTlIs tagsimulator pa Jarnvagsskolan som ar lamplig att
anvanda i en kommande studie. Dock behéver simulatorn dels uppgraderas med
avseende pa programvara men man behdver dven komplettera med en touchskarm for
DMI och en riktig spak samt viss anpassning. Vidare kommer det inte att finnas en
separat larar-/instruktorsplats pa det satt som finns pa VTI. Det ar angeléget att sa snart
som mojlig komma igang med den nédvandiga anpassningen.

8.3.3 Tidsplan

Det &r viktigt att sa snart som mojligt borja planera tillsammans med Jarnvégsskolan for
att kunna goéra en handlingsplan och genomféra den féreslagna studien.

8.4  Utvecklingsbehov av VTIs tdgsimulator med avseende pa
utbildning och traning

Det finns for narvarande vissa begransningar i VTIs tagsimulator som att det saknas en
lararmodul. Med lararmodul avses en kontrollfunktion for larare for att halla reda pa
elevdata, starta olika scenarier, styra &terkoppling etc. Aterkoppling ar dven det en
viktig funktion nér det géller traning och kan ges i olika former, antingen under sjalva
korningen eller efter korning (sammanfattande bedémning eller detaljerad information
om hur korningen gick). En funktion for ateruppspelning kan vara ett effektivt verktyg
for larande—eleven kan fa se vad som hande under en unik korning. Man behéver ocksa
utveckla fler kdrsituationer (t.ex. normal kérning, signalfel, balisfel, Iovhalka etc.) som
kan anvéndas till att bygga lektioner for traning.

En larare behtver aven kunna administrera bl.a. lektioner (6vningar), elever, resultat
och aterkoppling. Den hér typen av stod brukar kallas Learning Management System
(LMS) och har finns en standard som kan vara applicerbar vilken kallas for SCORM
(Sharable Content Object Reference Model, se www.scorm.com) for just simulator-
baserad traning. Ett LMS som é&r baserat pdA SCORM standard och som anvands i flera
sammanhang bl.a. pa flera universitet ar MOODLE (se www.moodle.org). For tillfallet
(varen 2014) pagar ett arbete pa VTI med att realisera ett LMS som ska baseras pa
MOODLE men for végtrafik. Detta skulle dock dven kunna anvandas i tagsimulatorn
men det kréver viss anpassning.

Trots dessa begransningar sa finns det goda mojligheter att genomfara den studie som
beskrivits ovan.
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9 Slutsatser

Foljande rapport har beskrivit lokforarens arbete, hur vagen fran elev till aktiv forare ser
ut, de viktigaste styrdokumenten kring detta samt vilka som utbildar och examinerar.
Vidare har beskrivits den grundldggande lokforarutbildningen i Sverige, vilka
satsningar som gors idag med avseende pa inférandet av ERTMS samt hur detta gar till.
Aven simulatorers roll i Svensk lokforarutbildning har tagits upp, tillsammans med
exempel fran andra doméaner dar simulatorbaserad utbildning visat sig vara ett véardefullt
pedagogiskt verktyg. Avslutningsvis framfordes tankar och idéer kring det fortsatta
arbetet med att undersoka nyttan av simulatorer som komplement till befintlig
lokforarutbildning, framfor allt med avseende pa ERTMS-traning.

En samlad beskrivning av detta slag har tidigare inte genomforts i Sverige, framfor allt
med avseende pa simulatorer i Svensk lokférarutbildning. Bade tagoperatorer och
utbildare star infor stora utmaningar vad galler inférandet av ERTMS. Trots att
satsningar pa ERTMS-uthildning gors, sker det i valdigt liten utstrackning och den stora
fragan &r om operatérerna kommer vara redo nar ERTMS vl infors. Med anledning av
detta ar det av stor vikt att operatorer, utbildare och forskare samarbetar, eftersom detta
Okar sannolikheten for ett lyckat resultat.

Tidigare studier har kunna visa pa simulatorers potential som ett effektivt komplement
till olika utbildningar. Denna potential ar n&stintill outnyttjad i Sverige nar det kommer
till utbildning av lokférare med undantag for utbildningen vid Jarnvégsskolan dar man
anvander den tidigare beskrivna RC-loksimulatorn (se dven nedan). | lander som Norge,
Tyskland och Holland anvénds simulatorer flitigt i olika lokforarutbildningar och
erfarenheterna visar att &ven om det inte &r riktig kdrning och att det kan finnas risk for
simulatorsjuka (oftast i form av illamaende), sa &r simulatorer ett effektivt hjalpmedel
vid utbildning av professionella forare.

Dagens lokforarutbildningar bestar av langa perioder teori och efter varje teoriperiod far
eleverna omsatta sin kunskap genom verksamhetspraktik (LI1A). Eleverna har oftast
samma teoretiska forkunskaper infor sin forsta LIA men kommer i manga fall darifran
med valdigt olika lardomar. Detta beror pa vilken tagoperator en elev hamnar hos, vilket
eller vilka fordon de far kéra samt vilka situationer som uppstar under deras LIA.

En genomgaende trend bland elever vi talat med tycks vara att de innan sin forsta LIA
ansag sig forsta hur exempelvis ATC fungerade (i teorin), men det var inte forran de
under sin LIA fick anvanda ATC som de faktiskt forstod hur den fungerade pa riktigt.
Eleverna skulle vara betydligt béattre férberedda infor sin LIA om teori hade varvas med
korning i simulator.

Mojligheten att kombinera teori med simulatortraning, har visat sig bade effektivisera
larandeprocessen och hoja kvaliteten jamfort med traditionell utbildning inom andra
utbildningar (Ashcroft & Rhodes, 2011; De Winter, 2009; Kappé & Van Emmerick,
2005; Taylor et al., 1996). Kunskap forvérvad i en miljé som ar snarlik den milj6 dar
den senare ska anvandas underléttar dessutom mdjligheterna for lyckad kunskaps-
overforing (llleris, 2007). Detta galler bade instrumentspecifik traning saval som ren
korning. Det kan dven hjalpa lararen sakerstalla att eleverna verkligen har forstatt olika
moment och att de uppnar sina kursmal (som ett kontroll- eller examinationsverktyg). |
en simulator gar det dessutom att trana in 6nskvarda beteenden vid sakerhetskritiska och
ovanliga situationer som séllan uppstar och som lokférarelever i princip aldrig stalls
infor under sin LIA. Vidare skulle det mojligtvis kunna férbereda eleverna annu béttre
infor arbetslivet da de, till skillnad fran idag, inte endast far teoretisk kunskap om hur de
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ska agera om en ovanlig eller sakerhetskritisk situation uppstar, utan faktiskt fatt trana
in ett korrekt beteende redan innan sin forsta praktik. Skulle sedan en sadan situation
uppsta under elevens LIA kan det eventuellt sanka risken for olyckor.

P& Jarnvagsskolan i Angelholm anvénds som tidigare namnt redan en simulator som
utbildningsverktyg i undervisningen med goda resultat och positiv respons. Exempelvis
far eleverna varva teori om ATC med korning i simulator och resultatet blir att dessa
elever redan innan sin forsta LIA kan detta i praktiken. Dessutom ger simulatorn lararen
ett ganska omgaende svar pa huruvida eleven faktiskt lart sig det som var avsett. Anser
lararen da att eleven brister i ndgot moment sa blir det tydligt vad som behover atgardas.

Nésta steg i denna process &r att genomfora en experimentell studie i enlighet med
beskrivningen i kapitel 8. Da det ar problematiskt att fa tag i lokforarelever med
kunskap om ERTMS i Ostergétland och att VTIs simulator & mycket svar att flytta pa,
ar det i dagslaget mest realistiskt att genomfora detta tillsammans med Jarnvagskolan pa
plats i Angelholm. P4 s& vis finns dven larare med som har erfarenhet av att utbilda i
ERTMS och kan bidra med kunskap genom hela processen. Bordsversionen av VTIs
tagsimulator lampar sig att anvanda i en studie av detta slag, med undantag for vissa
uppgraderingar som behdver goras. For att kunna genomfora studien ar det darfor
viktigt att sa snart som majligt ta fram en handlingsplan, utbildningsmaterial och
uppgradera simulatorn.

En av de i dagsldget kanske viktigaste momenten att kunna trana i simulator &r att lara
sig hantera nya system, t.ex. ERTMS. Inga elever kommer att komma i kontakt med
ERTMS-kérning inom ramen for nuvarande utbildningar, da ingen LIA genomfors pa
ERTMS-banor. Daremot kommer alla sa smaningom att kéra pa ERTMS-banor. Vad
galler ATC-traning i simulator finns sedan lange en beprévad och fungerade metod pa
Jarnvagskolan men for ERTMS rader manga oklarheter kring hur man pa basta satt bor
utbilda och trana lokforarelever. Det &r darfor viktigt att redan nu studera hur man kan
och bor lara ut ERTMS-kérning i praktiken med hjéalp av simulator. Den ERTMS-
simulator (ERSA simulatorn) som finns i det utbildningspaket som Trafikverket
erbjuder ar ganska begransad med avseende pa vad som gar att trana, framforallt med
avseende pa faktisk korning. Det finns darfor ett behov av en mer realistisk
simulatortraning i utbildningen.
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