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Sammanfattning 

Simulatorbaserad utbildning i ERTMS – Utvärdering av utbildning och träning för lokförare i 

VTI:s tågsimulator. 

av Georg Abadir Guirgis (VTI) och Björn Peters (VTI) 

 

På sikt ska de större järnvägsstråken i Sverige utrustas med ERTMS. Detta kommer kräva avsevärda 

utbildningsinsatser för Sveriges cirka 3 500 förare som framöver behöver ERTMS-utbildning. Det är 

orealistiskt att dessa ska utbildas på riktigt spår. Med anledning av detta finns ett behov av en mer 

realistisk ERTMS-simulator än ERSA-simulatorn som Trafikverket erbjuder.  

Studiens syfte var att utvärdera VTI:s tågsimulator med avseende på simulatorbaserad träning och 

utbildning i ERTMS för lokförare. Dels jämfört med ERSA-simulatorn, dels för att studera två olika 

sätt att kombinera teoretisk utbildning med praktisk träning i simulator.  

Studien genomfördes som en mellangruppsdesign med två mättillfällen där tre olika grupper jämfördes 

under olika betingelser. Teoretisk utbildning i ERTMS kombinerat med träning i ERSA-simulator 

(grupp 0), teoretisk utbildning i ERTMS som avslutades med träning i VTI-simulatorn (grupp 1) och 

teoretisk utbildning i ERTMS som till viss del varvades med träning i VTI-simulatorn (grupp 2). 

Grupp 1 och 2 fick avsluta utbildningen med ett teoretiskt prov och ett praktiskt körprov i simulator. 

Grupp 0 endast fick göra det teoretiska provet.  

Samtliga grupper hade mycket höga resultat på det teoretiska provet men inga signifikanta skillnader 

fanns mellan grupperna. På körprovet presterade grupp 2 signifikant bättre än grupp 1. I den 

efterföljande enkäten framkom att det är väldigt värdefullt att få testa det man lärt sig teoretisk i 

praktiken då det ger ett helt annat självförtroende inför praktiken (LIA). Detta talar för att 

simulatorträning bättre kan förbereda elever inför sin verkliga körning, vilket även lärarna på skolan 

kan intyga.  

De slutsatser som kan dras är att både elever och lärare är mycket positiva till simulatorbaserad 

utbildning och träning så som den har studerats i detta projekt. Resultaten tyder mycket på att varvad 

teori och simulatorträning är att föredra när det gäller att tillägna sig färdigheter, vilket både lärare och 

elever var överens om och förespråkade. Föreliggande studie ger anledning att se positivt på 

framtiden.   



8  VTI notat 21-2015 

 

  



VTI notat 21-2015  9 

Summary 

Simulator-based education on ERTMS – Evaluation of education and training for train drivers 

in VTI’s train simulator 

by Georg Abadir Guirgis (VTI) and Björn Peters (VTI) 

 

In the future, the major railway routes in Sweden will be equipped with ERTMS. This will require 

considerable training for Sweden’s approximately 3,500 train drivers in future need of ERTMS 

education. It is unrealistic to think that these should be trained on real tracks. Therefore, there is a need 

for a more realistic ERTMS simulator compared to the ERSA simulator that Trafikverket provides.  

The purpose of this study was to evaluate the VTI train simulator with regard to simulator-based 

training and education in the ERTMS system for train drivers, compared to the ERSA simulator. The 

purpose was also to study two different ways of combining theoretical education with practical 

training in a simulator.  

The study was conducted as a between group design with two measurements. Three different groups 

were compared under different conditions. Theoretical education in ERTMS combined with training in 

the ERSA simulator (group 0), theoretical education in ERTMS ending with training in the VTI-

simulator (group 1) and theoretical education in ERTMS partly alternated with training in the VTI-

simulator (group 2).  

Group 1 and 2 ended the education with a theoretical exam and a driving exam in the simulator. Group 

0 only did the theoretical exam. All groups had high results on the theoretical test, but no significant 

differences were found between the groups. Group 2 did perform significantly better than group 1 on 

the driving exam. The answers from the subsequent survey showed that it is very useful to try what 

you have learned in theory in practice, it gives a whole different confidence for the on-the-job practice. 

This suggests that simulator training can better prepare students for their actual driving, which the 

teachers at the school can attest.  

The conclusions that can be drawn is that both pupils and teachers are very positive to simulator-based 

training and education as it has been studied in this project. The results indicate that theoretical 

education alternated with simulator training is to be preferred when it comes to acquiring skills, which 

both teachers and students advocated. The present study provides many reasons to be positive about 

the future. 
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Förkortningar  

 

ALMEGA – Spårtrafikföretagens arbetsgivarorganisation 

ATC – Automatic Train Control 

BIS – Ban Informations System 

DMI – Driver Machine Interface 

E2-TRI- Trafikverkets trafiksäkerhetsinstruktion för ERTMS systemnivå 2 

ERSA – European Rail Software Applications 

ERTMS – European Rail Traffic Management System 

ETCS – European Train Control System 

FS – Full Supervision (Full övervakning) 

GSM-R – Radiokommunikationssystem som bygger på GSM-standard utökad med särskilda 

frekvenser för tåg. 

LIA – Lärande i Arbete. Lokförarelevers verksamhetspraktik 

MA – Movement Authority (Körtillstånd) 

MTR - Mass Transit Railway 

OS – On Sight (På sikt) 

OSPA – Obehörig StoppsignalPAssage 

RBC – Radioblockcentral 

SR – Staff Responsible (Särskilt ansvar) 

STH – Största Tillåtna Hastighet 

STM – Specific Transmission Module 

TAF – Track Ahead Free (Spåret hinderfritt) 

TSR – Temporary Speed Reduction (Tillfällig hastighetsnedsättning) 

VISIR – VTI:s simulatormjukvara 



VTI notat 21-2015  11 

1. Inledning 

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

administrerat av Järnvägsskolan som en del i arbetet med att utveckla ett simulatorverktyg och 

metoder för utbildning, utveckling och utvärdering av det nya signalsystemet ERTMS (European 

Railway Traffic Management System). Se mer om ERTMS i avsnitt 2.2. 

Rapporten beskriver en studie genomförd av VTI (Statens väg- och transportforskningsinstitut) i 

samarbete med Järnvägsskolan i Ängelholm i syfte att utvärdera VTI:s tågsimulator med avseende på 

simulatorbaserad träning och utbildning i ERTMS för lokförare. 

I takt med införandet av ERTMS på den svenska järnvägen ökar både intresset och behovet för 

simulatorträning, dels i grundutbildningen men även för fortbildning av redan yrkesverksamma förare. 

Sedan 2006 har Järnvägsskolan i Ängelholm varit den enda utbildaren som använt sig av simulator-

baserad träning i grundutbildningen. Träningen har varit mest inriktad på handhavande av ATC 

(Automatic Train Control) och olika fel som kan uppstå vid körning av ett ATC-utrustat tåg. På senare 

tid har dock ett flertal utbildare av förare i spårtrafik skaffat sig simulatorer av varierande komplexitet 

och för olika syften. En sådan aktör är Hongkongföretaget MTR (Mass Transit Railway) som utbildar 

sina egna tunnelbaneförare i Stockholm (Abrahamsson, P. 2015). Vad gäller ERTMS så erbjuder 

ingen utbildare någon simulatorträning utöver den PC-baserade ERTMS simulatorn ERSA som 

Trafikverket låtit ta fram, som i sig är mycket begränsad vad gäller faktiskt körning. Nu har däremot 

lokförarutbildningen i Ängelholm (Järnvägsskolan) införskaffat en tågsimulator från VTI med syfte att 

utbilda förare i ERTMS. En liknande simulator finns även hos ProTrain som utbildar lokförare i 

Mjölby.  

Grundutbildningen till lokförare i Sverige har reviderats genom en ny utbildningsplan (Olofsson, L. 

2015). Revideringen är genomförd av en arbetsgrupp ledd av ALMEGA Spårföretagen och innebär en 

kortare utbildning till lokförare. I utbildningsplanen framgår att simulatorer med fördel kan användas 

som utbildningshjälpmedel för att kontrollera tillämpning av trafikregler, förarens prestationsförmåga i 

svåra situationer och som utbildningsstöd. Den nya utbildningsplanen innebär att tiden för 

utbildningen blir 16 veckor kortare, vilket betyder att undervisningen på något sätt måste 

effektiviseras. Kan man i det läget även höja kvalitén på utbildningen (och förarna) har man vunnit 

mycket. Med simulatorträning kan det vara möjligt att både effektivisera utbildningen och höja 

kvalitén, eftersom simulatorer erbjuder en rad möjligheter som kan utnyttjas i utbildnings- och 

träningssyfte:  

 möjligheten att träna säkerhetskritiska situationer utan risk 

 möjligheten att träna ovanliga situationer 

 möjligheten att träna in önskvärda beteenden 

 upprepad och individuellt utformad träning 

 direkt och detaljerad återkoppling 

 träna i egen takt 

 effektivare träning genom att fokusera på det som är viktigt 

 kan vara kostnadseffektivt (med avseende på ovanstående punkter) 

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

 

Visserligen finns det begränsningar med simulatorbaserad träning (De Winter, 2009) och istället för att 

ersätta riktig körning bör simulatorer ses som ett kompletterande verktyg med stor potential (Abadir 

Guirgis, G. 2013). Kända begränsningar är att det inte är riktig körning och att det kan vara dyrt att 

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

risk för simulatorsjuka i form av illamående och yrsel (Johnson, 2005; Mollenhauer, 2004). Dock 

bedömer vi problemet med simulatorsjuka som relativt begränsat när det gäller just utbildning av 

förare inom spårtrafik. Tidigare erfarenhet av studier i VTI:s tågsimulator talar för att det sällan eller 
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aldrig förekommer. Dessutom har simulatorerna oftast fast bas (s.k. fixed-base) och är begränsade vad 

gäller frihetsgrader (till skillnad från en bilsimulator som kan svänga ganska fritt så följer tåget ett spår 

och har bara en given väg).  

För närvarande finns det nya signalsystemet ERTMS infört på tre bansträckor i Sverige. 

Ådalsbanan/Botniabanan mellan Sundsvall och Umeå samt Haparandabanan mellan Boden och 

Haparanda är utrustade med ERTMS E2 (Nivå 2) och Västerdalsbanan mellan Repbäcken och Malung 

är utrustad med ERTMS Regional (trafikverket.se). Bolag som SJ och Green Cargo utbildar själva sina 

förare i ERTMS, dock sker detta i begränsad omfattning och den praktiska delen av utbildningen sker 

på riktigt spår med ERTMS nivå 2 (Abadir, Peters & Lidström, 2014). På sikt skall de större 

järnvägsstråken utrustas med ERTMS vilket kommer att kräva en avsevärd utbildningsinsats av 

Sveriges ca 3500 förare på det nya systemet. Därtill kommer även elever från grundutbildningar runt 

om i landet. Det är orealistiskt att alla som i framtiden ska utbildas i ERTMS ska göra det på riktig 

bana, både ur ett kostnads-, tids- och tillgänglighetsperspektiv. Nuvarande utbildningar, som 

visserligen sker i begränsad omfattning, bygger på just det faktum att en stor del sker via praktiska 

övningar på befintliga banor s.k. verksamhetspraktik eller LIA (Lärande i arbete). Nuvarande banor 

kan inte användas mer än till en liten del för att ge samtliga förare den nödvändiga praktiken, varför 

det behöver undersökas om lämpligt utformade simulatorer delvis kan ersätta eller komplettera de 

praktiska övningarna så att övergångarna sker så smidigt som möjligt.  

Med anledning av detta finns därför ett behov av en mer realistisk och komplett simulator jämfört med 

ERSA simulatorn för utbildning och träning av lokförare i ERTMS, trots att införandet i sin helhet 

ligger långt fram i tiden. VTI kan redan idag tillhandahålla en sådan simulator men för att fullt ut 

kunna nyttja potentialen behöver det även undersökas hur den på bästa sätt ska användas för ERTMS-

utbildning. Med anledning av detta genomfördes denna studie i samarbete med Järnvägsskolan i 

Ängelholm. 

1.1. Syfte 

Syftet med studien var att under kontrollerade former undersöka om simulatorbaserad ERTMS träning 

i VTI:s simulator kunde bidra till bättre resultat jämfört med tidigare utbildning då enbart ERSA 

simulatorn användes. Ytterligare ett syfte var att studera två olika sätt att kombinera teoretisk 

utbildning med praktisk träning i simulator. Dels varvad teori och träning och dels praktisk träning 

efter teori. Slutligen ville vi också undersöka vad elever och lärare tyckte om VTI:s tågsimulator, (t.ex. 

vad var bra? och vad behöver utvecklas mer?) genom praktisk erfarenhet. 

1.2. Avgränsningar 

När det gäller forskning om utbildning och träning vill man gärna kunna svara på frågor om hur 

effektiv en utbildning är. Detta kan göras på många sätt, dels genom att jämföra olika typer av 

undervisning/träning vilket vi gjorde i detta fall. Men man vill också studera transfereffekter (t.ex. 

vilket värde träning i simulator har med avseende på riktig körning?) och utbildningens varaktighet 

(dvs. hur bra ”sitter” det man har lärt sig?). Inom ramen för föreliggande studie fanns det varken tid 

eller resurser för att undersöka detta då det hade krävt att vi hade kunnat studera verklig körning i 

riktig trafik och följa elever över tid. Detta är viktig forskning som vi hoppas kunna få genomföra i 

framtiden.  
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2. Bakgrund 

2.1. Järnvägsskolan i Ängelholm 

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

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

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

säker järnvägsmiljö. I över 50 år har man här bedrivit ett brett sortiment av utbildningar inom 

järnvägsdomänen och byggt upp ett stort antal tekniska system som återfinns inom dagens järnväg. 

Detta medför att praktiska övningar kan ske i en säker utbildningsmiljö. Järnvägsskolans huvuduppgift 

är att förse järnvägens samtliga aktörer (entreprenörer, konsulter, järnvägsföretag, utländska 

järnvägsförvaltningar m.fl.) med den kompetens de behöver för att så effektivt som möjligt kunna 

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

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

Yrkeshögskoleutbildningen i Ängelholm är en grundutbildning till lokförare och omfattar 300 Yh-

poäng. 195 av dessa poäng genomförs på plats vid järnvägsskolan i Ängelholm, medan de resterande 

105 poängen (fördelade på 5 perioder) utgörs av lärande i arbetet (LIA) vid olika järnvägsföretag. I 

den skolförlagda utbildningen ingår ett flertal praktiska moment samt körning i simulator. Arbetet sker 

i två parallella klasser med maximalt 18 elever per klass men genomförandet bygger mycket ofta på 

arbete i grupp om 3-6 deltagare.  

ERTMS är idag ett obligatoriskt inslag i Järnvägsskolans grundutbildning till lokförare. Sedan våren 

2015 innefattar denna kurs simulatorträning i skolans nya simulator som utvecklats av VTI.  

2.2. ERTMS 

EU har fastställt att ERTMS ska införas när nya banor byggs eller vid större ombyggnationer av 

befintliga banor (reinvesteringar). ERTMS är ett nytt Europagemensamt trafikstyrningssystem 

bestående av två delar: ETCS (European Train Control System) och radiosystemet GSM-R.  

GSM-R är radiokommunikationssystemet som bygger på GSM-standard men som utökats med 

särskilda frekvenser reserverade för tåg. I Sverige benämns systemet MobiSIR. ETCS är det 

europeiska tågkontrollsystemet som skickar information om tillåtna hastigheter till föraren och 

kontrollerar att dessa hålls. Systemet delas upp i två delsystem: Markutrustning och ombordutrustning.   

Markutrustningen utgörs av Eurobaliser och RBC (Radioblockcentral). Eurobaliserna är fasta 

radioblock som är placera längs med banan och RBC är en databas i ERTMS som ständigt håller koll 

på var samtliga tåg längs en bana befinner sig. Dessutom innehåller RBC all information om banans 

egenskaper, motsvarande dagens linjeböcker. Ombordutrustningen utgörs av en omborddator, 

förarpanel (DMI – Driver Machine Interface), balis transmissionsmodul och en balisantenn.  

Eurobaliserna sänder signaler med positionsangivelse till tåg som passerar över balisen. Omborddatorn 

tar emot och behandlar data som sänds från markutrustningen. Grundfunktionen för omborddatorn är 

att säkerställa att nuvarande och kommande hastighetsrestriktioner efterlevs. Vidare säkerställer den 

att passage av signaler med stoppbesked inte inträffar. 

ERTMS kan delas i 5 olika systemnivåer. Dessa är systemnivå 0, 1, 2, 3 och STM (Specific 

Transmission Module). Banans utrustning avgör systemnivå och så länge tåget har ETCS-utrustning 

installerad kan det trafikera samtliga nivåer. Undantaget är STM, eftersom det kräver en 

transmissions-modul som omvandlar dagens ATC-besked till ett språk som kan läsas av fordonets 

ETCS-utrustning. 

E2 (Systemnivå 2) är det som kommer att bli vanligast när ERTMS byggs ut i Sverige. Besked i form 

av tekniska körtillstånd och baninformation sker via radiokommunikation mellan tågets ETCS-
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utrustning och RBC, och presenteras direkt för föraren i DMI. Hyttsignalerna är alltid aktuella och 

eliminerar således behovet av optiska signaler längs med banan, vilka ersätts av signalpunktstavlor. 

2.2.1. ERTMS i Sverige 

För närvarande finns det nya signalsystemet ERTMS infört på tre bansträckor. 

Ådalsbanan/Botniabanan mellan Sundsvall och Umeå samt Haparandabanan mellan Boden och 

Haparanda är utrustade med ERTMS E2 (Nivå 2) och Västerdalsbanan mellan Repbäcken och Malung 

är utrustad med ERTMS-Regional. Systemet kommer successivt införas på det Svenska järnvägsnätet 

och beräknas vara klart i sin helhet år 2035 (Trafikverket.se).  

2.3. Trafikverkets hjälpmedel för ERTMS-utbildning 

Trafikverket (i detta fall Järnvägsskolan), har tillsammans med företagen Xtractor och ERSA 

(European Rail Software Applications) tagit fram kostnadsfria utbildningsmaterial som är tillgängligt 

för alla som berörs av det framtida ERTMS-införandet. Materialet togs fram under 2010 (Rosenqvist, 

B. 2015) och består av ett antal utbildningspaket som anpassats efter målgrupperna förare av 

arbetsfordon, bangårdspersonal, förare av tåg, signalingenjörer, signaltekniker och 

ibruktagandebesiktningsmän av signaler samt för tillsynsmän som vistas och arbetar i spårmiljö. 

Utbildningspaketen för förare av tåg innehåller en förarpärm, bildpresentationer, lärarinstruktioner, 

övningsexempel, övningsuppgifter, E-learning och en PC-simulator (kallad ERSA simulatorn). E-

learning och PC-simulatorn är avsedda för yrkeshögskoleutbildningen till lokförare. 

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

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

övningsuppgifter och kunskapsfrågor och varje modul har ett antal mål. 

2.3.1.1. Modul 1 – allmän introduktion till ERTMS 

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

trafikeringssystem (systemnivåer) som ingår. Här ingår bland annat filmer och övningsuppgifter, som 

avslutas med ett antal kunskapsfrågor. Målen är följande: 

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

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

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

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

grannländer. 

2.3.1.2. Modul 2 – ombordutrustningens uppbyggnad och DMI-information 

Modul 2 handlar om ombordutrustningens uppbyggnad och om den information DMI ger till föraren. 

Här varvas faktaavsnitt med övningsuppgifter där modulen exempelvis förklarar skillnaderna mellan 

olika driftlägen eller presentationsprinciper på förarpanelen och avslutas med ett antal kunskapsfrågor. 

Målen är följande: 

o identifiera ERTMS/ETCS-ombordsystemets olika delar (inkl. STM) samt redogöra för deras 

huvudsakliga uppgift 

o förklara de huvudsakliga skillnaderna mellan ERTMS/ETCS-ombordsystemets driftslägen 

o redogöra för principerna för hur information presenteras på förarpanelen 

2.3.1.3. Modul 3 – regelskillnader och körfall 

Modul 3 tar upp regelskillnader och olika körfall kopplade till den pc-baserade simulatorn. I denna 

modul varvas faktaavsnitt med övningsuppgifter och skall köras parallellt med den PC-baserade 

simulatorn. Här ingår signaler och tavlor för de olika trafikeringssystemen samt hur man ska planera 
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och anordna en tågfärd. Vidare ingår information på DMI vad gäller presentation och inmatning. 

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

hanterar vissa felsituationer. Modulen tar inte upp hur man ska tolka och fylla i blanketter för 

ordergivning och heller inte hur du redogör för i vilket sammanhang dessa ska användas. Målen är 

följande: 

o redogöra för signaler och tavlor som är specifika för trafikeringssystemet (E1), E2 och E3, dvs. 

skillnader mot trafikeringssystemet H, samt utseende, betydelse och signalbesked 

o redogöra för planering, anordnande, genomförande och avslutning av tågfärd (växling, 

spärrfärd) på ERTMS-bana inkl. särfall 

o redogöra för principerna för hur information presenteras på förarpanelen 

o mata in uppgifter och tolka information som presenteras på förarpanelen 

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

o hantera vissa felsituationer och vidta åtgärder efter ett ingripande från ombordsystemet 

2.3.2. ERSA-simulatorn 

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

baserade ERSA-simulatorn. Simulatorn kan köras på en vanlig PC utan att någon extra utrustning 

krävs. ERSA-simulatorn är en realtidssimulator med vilken man kan köra tåg på ERTMS/ETCS 

övervakat spår (nivå 2). Genom olika fördefinierade scenarier kan man träna på en mängd olika 

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

ombordutrustningens (ETCS) funktionalitet och meddelanden (Förarpanelens olika symboler). 

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

2015).  

 

 

Figur 1: ERSA-simulatorn (Foto: ersa-france.com). 

2.4. ERTMS-utbildning hos tågoperatörer 

2.4.1. SJ 

Nedanstående beskrivning baseras på personlig kommunikation med Roger Hedlund på SJ. 

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

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

genomgå denna utbildning finns ett förkunskapskrav. Föraren ska tidigare ha genomgått 

kompletterande fordonsutbildning för tågskyddssystemet ETCS-STM vid körning på system H (ATC-

bana) i nivå STM (1.2.1), en utbildning på 10 timmar varav 2 timmar består av självstudier samt en 

heldag med teori och praktik. Utöver detta har SJ i sin säkerhetsstyrning infört ett erfarenhetskrav, 
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vilket innebär att det krävs minst 6 månaders erfarenhet som vanlig förare F43 (behörig att köra på 

ATC-bana). Som jämförelse har SJ sedan tidigare haft motsvarande krav på 2 år som F43, innan dess 

att föraren ges utbildning för behörighet att köra i Norge (NF43) och Danmark (DF43). Istället för att 

utbilda förarna direkt till E2 infördes erfarenhetskravet, vilket säkerställer att föraren har en trygg 

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

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

Nivå 2), som i många delar främst beskriver skillnader i termer och dess betydelse jämfört med JTF.  

Kompletteringsutbildningen för system E2 omfattar en självstudiedag, tre dagar lärarledd teori och 

mellan fyra och fem dagar praktik (30 timmar). Under självstudiedagen tilldelas förarna som 

genomgår utbildningen ett speciellt självstudiehäfte, vilket är ett kombinerat fakta- och övningshäfte. 

Häftet vägleder dels föraren att studera regelbilagorna i Trafikverkets E2-TRI, dels att besvara 

kontrollfrågor för egenkontroll av att man tillgodogjort sig faktainnehållet. För detta ges föraren en 8-

timmars arbetsdag utan annan tjänsteplikt och självstudierna ska vara genomförda innan de lärarledda 

teoridagarna. 

De lärarledda teoridagarna består av tre dagars klassrumsundervisning där studiematerialet består av 

powerpointpresentationer, ett övningshäfte med instuderingsuppgifter (både Trafikverkets regler och 

SJ:s egna bestämmelser om tågskyddssystemets funktion i system E2). Utöver detta visas en film 

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

inkluderar systemövergångar. Teoridagarna avslutas med en skriftlig kunskapskontroll (prov), där det 

krävs 75 % rätt för att bli godkänd. SJ har inte använt sig av Trafikverkets simulator eller E-learning i 

utbildningen, dock är det egna självstudiehäftet till stor del inspirerat av E-learningmaterialet. 

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

på sträckan Sundsvall–Umeå. Eleven kör alltså ett fordon som denne redan har grundutbildning för, 

samt erfarenhet av att framföra på system H. Detta sker under överseende av instruktionsförare som 

dels instruerar i praktiskt handhavande, och dels gör en slutbedömning om huruvida eleven uppnått 

tillräcklig förmåga att tillämpa sina kunskaper praktiskt.  

Inledningsvis utbildades under 2010 12 st instruktionsförare i syfte att genomföra typtester av det då 

nya fordonet X55 (ERTMS-utrustat), samt genomföra tester av ERTMS mark- och fordonsutrustning 

på Ådal- och Botniabanan i olika byggnadsetapper, detta i samarbete med Bombardier och 

Trafikverket. Dessa förare kom från olika delar av Sverige men valdes ut framför allt med avseende på 

sin stora erfarenhet från tidigare provverksamheter av skilda slag. Utbildningen tillhandahölls av 

Bombardier och Trafikverket och var på fördjupad instruktionsförarnivå, vilket innebär att den även 

innehöll mycket om Trafikverksbestämmelser som enbart gällde under dåtida provdrift. Utöver de 

ERTMS-utrustade X55 fordonen som användes under typtestningen utrustades dessutom (till en 

början) två Rc-lok (Rc6-E-lok) med ERTMS-utrustning och användes under provdrift-tester.  

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

färdiglevererade fordon och tidtabellslägen att köra med där. Istället var det SJ Norrlandståg AB 

(nattågstrafiken Luleå–Umeå-Stockholm) som med de ombyggda Rc6-E-loken i september 2010 först 

trafikerade sträckan, alltså innan Norrtåg/Botniatåg startade sin trafik på sträckan. 

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

Dotterbolaget Norrlandståg har stationeringsorter i Luleå, Umeå och Gävle men det är endast förare i 

Umeå som har fått E2-utbildning (totalt 19) då de reguljärt kör på system E2. På moderbolaget är det 

endast förare stationerade i Sundsvall som fått E2-utbildning, då de planenligt kör sträckan Sundsvall-

Umeå. Utbildningarna inleddes i månadsskiftet nov-dec 2012 och trafiken med X55 startade strax före 

jul. Gradvis utbildades 34 förare och samtliga var färdigutbildade våren 2013. 
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När det gäller fortsatt utbildning av SJ-förare på andra stationeringsorter krävs det att 

praktikkörningen på Botniabanan ingår i utbildningen, då det är den enda sträckan med E2 som SJ har 

tillgång till. Dessutom kräver det ett regelbundet utövande av den nya förarfunktionen F43E (behörig 

att köra på ERTMS-bana). I nuläget är det för SJ inte rimligt, varken praktiskt eller ekonomiskt, att 

förlägga sådan tjänstgöring till andra orter än Umeå och Sundsvall, där samtliga förare redan är 

färdigutbildade. Detta kommer även innebära att många av de ursprungliga test-/instruktionsförarna 

från övriga Sverige förlorar sin behörighet efterhand, eftersom behovet av tester och massutbildningar 

till andra bansträckningar i Sverige kommer dröja allt för länge för att behörigheten fortfarande ska 

vara aktuell. 

2.4.2. Green Cargo 

Nedanstående beskrivning baseras på personlig kommunikation med Leif Gustafsson på Green Cargo. 

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

Botniabanan i full gång, samtidigt som det sker en uppstart av utbildning på Haparandabanan. GC:s 

utbildning består av teoripass (3 dagar) som varvas med praktikpass (2 dagar) på befintlig bana, vilket 

i dagsläget är Botniabanan. Utbildningen avslutas med en examinationsdag, vartefter föraren ska 

genomföra 5 åkturer i direkt anslutning till utbildningen. Fram till idag har förare utbildats i begränsad 

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

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

(t.ex. södra stambanan m.m.) och ett större antal förare behöver utbildas. För detta ser GC ett 

eventuellt behov av en fungerande simulator som stöd för utbildning av förare i ERTMS. Fram till 

idag har ca 60 förare utbildats och vid uppstart av trafiken på Haparandabanan under 2014 kommer 

ytterligare ca 50 förare att utbildas. 

Den teoretiska utbildningen innefattar de grundkunskaper en förare behöver för att kunna använda 

förarpanelen (DMI) och köra ett ETCS-utrustat tåg. För detta används ett bildspel med bilder över 

gränssnittet i STM-mode samt beskrivningar av det som kan komma att visas. Detta innebär att föraren 

får lära sig samtliga symboler och ljudsignaler som kan komma att presenteras i gränssnittet, till-

sammans med information om hur detta bör hanteras (genom diverse exempel) beroende på olika 

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

övningsuppgifter. Beträffande Trafikverkets E-Learning och ERSA-Simulatorn har även detta använts 

i mycket begränsad omfattning. Inledningsvis behandlas förarmanualen, vilket innefattar körning in i, i 

och ut ur icke-utrustad bana, delvis utrustad bana, fullt utrustad bana samt ATC-arbetsområde.  

Vidare behandlas stoppassager som innefattar passering av stoppsignal eller släckt signal (avsiktlig 

och oavsiktlig passering), skredsignal och skredvarningsstopplyckta (avsiktligt och oavsiktlig 

passering) samt backning av tåg och spärrfärd. Efter detta behandlas hur föraren ska göra för att ändra 

mellan, köra i och ur olika driftlägen, vilket innefattar driftlägena skiftning och assisterande. Dessutom 

tas det här upp hur hastighetsövervakningen och planeringsytan fungerar och ska användas, 

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

hur föraren gör för att visa, ändra och bekräfta föraridentitet, tågnummer och tågdata i form av STH 

(Största tillåtna Hastighet), adhesion och kurvöverskridande. Vidare behandlas olika fel som kan 

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

avaktiveras och försätts i strömlöst läge. 

2.5. Simulatorbaserad utbildning  

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

det att i en simulator träna säkerhetskritiska situationer utan risk. Vidare finns möjligheten att träna på 

ovanliga situationer som sällan eller aldrig uppstår under lokförarelevers praktik, med tillhörande 

önskvärda beteenden. Träningen kan utformas efter individen och upprepas flera gånger om, samtidigt 

som eleven kan ges direkt och detaljerad återkoppling (Neukum, Lang & Krueger, 2003). Detta kan 
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göra träningen effektivare då det går att fokusera på det som är viktigt, vilket i sin tur kan göra det hela 

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

processen jämfört med traditionell utbildning (Kappé & Van Emmerik, 2005). Dessutom finns 

möjligheten att träna på och utvärdera nya system innan de införs på riktigt, vilket kan vara för-

delaktigt för framtagning och testning av ny tekniks funktionalitet, användbarhet, användarvänlighet, 

brister och begränsningar. 

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

som körning i verkligheten, handlar detta mycket om realismen i körsimulatorn. Realismen är en 

mycket viktig faktor och det har bland annat diskuterats att färdigheter så som exempelvis fordons-

manövrering inte kan tränas i en körsimulator, mycket på grund av skillnader mellan de intryck 

simulatorn ger föraren i förhållande till de intryck man får i verkligheten. Om simulatorn inte är 

verklighetstrogen kan det leda till att elever blir omotiverade att använda den, och istället föredrar att 

träna körning i ett verkligt fordon.  Den sociala kontexten dvs. interaktionen med medtrafikanter 

saknas även vilket gör det mycket svårt, om ens möjligt, att träna på informella regler och mänsklig 

interaktion. De flesta typer av simulatorbaserad träning tampas alltså ofta med problem vad gäller 

transfer, att överföra den kunskap man lärt sig i simulatorn och tillämpa den i den senare verkliga 

körningen (Kappé & Van Emmerik, 2005). Ytterligare en faktor som kan begränsa användningen av 

simulatorer i utbildningen är simulatorsjuka, vilket kan underminera effektiviteten i träningen 

(Mollenhauer, 2004). 

2.6. Simulatorbaserad utbildning i energieffektiv körning 

Under 2013 genomfördes en studie i VTIs tågsimulator som handlade om simulatorträning och 

energieffektiv körning. Projektet var ett examensarbete vid Linköpings universitet, i samarbete med 

VTI och ProTrain. Studien sammanfattas nedan: 

Energibesparingar inom spårtrafik dvs. att köra tåg energieffektivt har de senaste åren varit aktuellt 

hos många tågoperatörer i Sverige. Vissa operatörer utbildar sina förare teoretiskt i energieffektiv 

körning och tester av energieffektiv körning i verklig trafik har visat på en möjlig besparing om 16 % 

energi efter det att lokförare genomgått en teoretisk utbildning i energieffektiv körning (Abadir 

Guirgis, G. 2013). På grund av en del osäkerhet i mätdata från dessa tester fanns det ett behov av att 

undersöka energibesparingspotentialen under mer kontrollerade former. Således genomfördes en 

studie med hjälp av VTI:s tågsimulator. I simulatorn har man full kontroll på mätdata och 

betingelserna är lika för alla förare. Simulatorn som användes i studien är utvecklad på VTI och är 

modellerad efter en X50 Regina. Det gav dessutom en möjlighet att testa VTI:s simulator som ett 

pedagogiskt hjälpmedel för körträning.  

Syftet med studien var att undersöka om teoretisk utbildning i energieffektiv körning (samma 

utbildning som gavs inför testerna i verklig trafik), i kombination med simulatorträning under ideala 

förhållanden, skulle ge lika bra eller bättre energibesparing jämfört med resultaten från tester i verklig 

trafik. Vidare undersöktes effekten av återkoppling under träningen med avseende på energibesparing. 

I studien deltog 24 lokförarelever som delades in i tre grupper med 8 elever i varje. Två av grupperna 

fick genomföra två körningar (referens- och testkörning) med utbildning och simulatorträning mellan 

tillfällena. Den tredje gruppen (kontrollgrupp) fick endast genomföra referens- och testkörning, utan 

utbildning och träning mellan dessa tillfällen. De två grupperna som fick utbildning fick träna under 

två olika betingelser, en med återkoppling (energiförbrukning och banlutning visades i realtid i 

simulatorn) och en utan återkoppling.  

Utbildning i energieffektiv körning i kombination med 30 minuters simulatorträning resulterade i en 

total besparing för båda grupperna på ungefär 24 % energi. Dessutom visade båda dessa grupper upp 

en bättre punktlighet (hålla tidtabellen). Eftersom gruppernas energibesparing var näst intill identisk 

gick det inte att säga något om huruvida återkopplingen som gavs till den ena gruppen hade någon 
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effekt. Kontrollgruppen, som genomförde referens- och testkörning utan någon utbildning och träning 

mellan körningarna hade en total besparing på 8 % energi vid sin andra körning. Tog man hänsyn till 

att en förbättring sker genom att bara få tillfälle att köra simulator upprepade gånger så blev 

besparingen för testgrupperna lika stor som den man fann i verklig trafik (16 %). 

Studien visade på värdet av att använda en tågsimulator för träning, utvärdering av utbildningsinsatser 

och validering av tidigare studier. 

2.7. Simulatorbaserad ERTMS-utbildning - en förstudie 

Under 2014 genomfördes en förstudie tillsammans med utbildaren ProTrain i Mjölby. Syftet var att 

utvärdera VTI:s tågsimulator och den inom projektet framtagna ERTMS simuleringen. Tanken från 

början var att det skulle bli en riktig utvärdering men omständigheter som beskrivs nedan förklarar 

varför det i stället kom att bli en förstudie till den utvärdering som senare gjordes vid Järnvägsskolan i 

Ängelholm. Då viktiga lärdomar gjordes i denna förstudie beskrivs den lite mer i detalj i det följande 

avsnittet. 

Planering av studien gjordes i samverkan med lärare på ProTrain. Från början fanns 24 lokförarelever 

tillgängliga som försökspersoner. Deltagarna var i slutskedet av sin utbildning. Även om detta 

begränsade studien något så ansågs det vara tillräckligt för att visa på eventuella skillnader på 

gruppnivå. Dessutom är klasserna på dagens lokförarutbildningar inte mycket större än ca 25 personer, 

vilket på så vis gjorde gruppen representativ.  

Eleverna fick i god tid vetskap om att de skulle få en extra (frivillig) utbildning som omfattade 

grundläggande kunskap och träning i ERTMS inom ramen för sin utbildning. Just att deltagandet var 

frivilligt visade sig senare vara ett problem. Från lärarnas sida påpekades det dock att det inte skulle 

vara några problem med att genomföra studien i enlighet med vad som planerats och inga elever hade 

innan eller under planeringsstadiet motsatt sig att delta. 

2.7.1. Hypoteser 

Följande hypoteser ställdes upp: 

o Elever som fått teoretisk utbildning i ERTMS och någon form av simulatorträning presterar 

bättre på det teoretiska provet än elever som endast fått teoretisk utbildning i ERTMS. 

o Elever som fått varva teoretisk utbildning i ERTMS med simulatorträning, presterar 

likvärdigt de elever som fått avsluta samma teoretiska utbildning i ERTMS med 

simulatorträning, vad gäller det teoretiska provet. 

o Elever som fått varva teoretisk utbildning i ERTMS med simulatorträning presterar bättre på 

det praktiska körprovet än de elever som fått avsluta samma teoretiska utbildning i ERTMS 

med simulatorträning.  

2.7.2. Experimentell design 

Studien planerades som en mellangruppsdesign med upprepad mätning. Eleverna delades i tre lika 

stora grupper. Oberoende variabler var en teoretisk utbildning i ERTMS, en teoretisk utbildning i 

ERTMS som varvades med simulatorträning och en teoretisk utbildning i ERTMS som avslutades 

med simulatorträning. Beroende variabler var resultat på teoretiska och praktiska prov direkt efter 

avslutad utbildning. 
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Tabell 1: Experimentell design i Mjölby. 

Grupp Teori Varvad teori och 
simulatorträning 

Teori följt av 
simulatorträning  

Teoretiskt och 
praktiskt prov 

1 X   X 

2  X  X 

3   X X 

 

2.7.3. Proceduren för experimentet  

Eleverna delades in i tre grupper om 8 personer i varje grupp. Samtliga grupper skulle gemensamt 

genomgå den teoretiska delen av utbildning. Grupp 1 skulle endast genomgå den teoretiska 

utbildningen. Grupp 2 skulle varva den teoretiska delen av utbildningen med simulatorträning, medan 

grupp 3 skulle avsluta den teoretiska utbildningen med simulatorträning. När utbildning och träning 

var genomfört skulle samtliga grupper examineras genom ett skriftligt teoretisk kunskapsprov samt ett 

praktiskt körprov i simulator (se tabell 1).  

När studien väl tog fart och introduktionsföreläsningen ägde rum under vecka 38 meddelade ca hälften 

av eleverna att de inte längre ville delta i studien. Istället ville de fokusera på det obligatoriska 

kursinnehållet. Trots försök av VTI samt lärare och ledning på skolan att övertala eleverna så var det 

efter första dagen endast hälften kvar som var villiga att delta. I detta läge fattades beslutet att trots allt 

genomföra studien med den mindre gruppen då det inte finns någon alternativ möjlighet innan 

projektets slutdatum 31 december 2014. Beslutet fattades i samråd med uppdragsgivaren. 

Under andra dagens teorigenomgång deltog alltså endast 12 elever, där 4 stycken fick genomföra 

simulatorträningen (4 elever från grupp 2). När den tredje dagen startade saknades ytterligare 6 elever 

och när hela experimentdelen var klar veckan efter var det endast 5! elever som gått igenom hela 

processen. 

Det gick inte att dra några klara slutsatser utifrån 5 elevers data men resultaten pekade på att varvad 

teori och praktik ger bäst resultat vad gäller praktiska färdigheter. Grupp 1 (1 elev) och grupp 2 (2 

elever) hade likvärdiga resultat på det teoretiska provet, medan grupp 3 (2 elever) hade ett högre 

resultat. Det högre resultatet berodde troligtvis på att eleverna i grupp 3 var de som visade högst 

intresse att lära sig om ERTMS och var mest motiverade att genomföra studien. Vad gäller det 

praktiska körprovet såg det något annorlunda ut. Här var det grupp 2 som visade ett överlägset resultat 

jämfört med grupp 1 och 3, som båda hade likvärdiga resultat på körprovet. Detta får betraktas som ett 

lovande resultat trots det stora bortfallen av elever. Det går däremot inte att definitivt säga något om 

våra hypoteser hade kunnat styrkas eller falsifieras.  

2.7.4. Slutsatser 

Avhoppen påverkade allvarligt möjligheterna att genomföra den planerade utvärderingen mycket 

negativt och inga klara slutsatser kunde dras utifrån den mycket begränsade datainsamlingen som 

gjordes. Med anledningen av detta var det av stor vikt att få komplettera denna utvärdering genom att 

gå tillbaka till ursprungsplanen och genomföra en experimentell studie i samverkan med 

Järnvägsskolan under våren 2015. 

2.7.5. Fortsättning 

Möjligheterna för att genomföra en utvärdering med bättre chanser att lyckas undersöktes i samverkan 

med Järnvägsskolan. På Järnvägsskolan skulle vi då få tillgång till två elevgrupper som skulle 
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genomgå obligatorisk ERTMS utbildning inom ramen för sin utbildning. De inplanerade 

utbildningarna skulle komma att äga rum under den 16 mars och 1 april 2015, samt mellan 5 maj och 

13 maj 2015. Grupperna passade således mycket bra för att genomföra en ny studie. Även lärarna på 

skolan var positiva till studien. 

Ytterligare en förutsättning var att Järnvägsskolans simulator uppgraderades med ny hård- och 

mjukvara. Skolans ledning fattade beslut om att man skulle uppgradera simulatorn.  

Således fanns det bra förutsättningar att genomföra en ny studie. Emellertid låg detta utanför ramen för 

det pågående FOU projektet, både tidsmässigt och finansiellt. Efter diskussioner med uppdragsgivaren 

blev projekttiden förlängd och ytterligare finansiering beviljad, vilket gjorde att vi kunde fortsätta.  
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3. Metod 

3.1. Utbildningen vid Järnvägsskolan 

Planeringen genomfördes tillsammans med ansvarig lärare på Järnvägsskolan i Ängelholm. 

Utgångspunkten var tidigare utbildningar som genomförts på Järnvägsskolan, med viss 

omstrukturering för att få in simulatorträning. 

3.1.1. Hypoteser 

Följande hypoteser ställdes upp: 

o Elever som fått teoretisk utbildning i ERTMS och någon form av simulatorträning presterar 

bättre på det teoretiska provet än elever som endast fått teoretisk utbildning i ERTMS och 

tränat med ERSA-simulatorn. 

o Elever som fått varva teoretisk utbildning i ERTMS med simulatorträning, presterar 

likvärdigt de elever som fått avsluta samma teoretiska utbildning i ERTMS med 

simulatorträning, vad gäller det teoretiska provet. 

o Elever som fått varva teoretisk utbildning i ERTMS med simulatorträning presterar bättre på 

det praktiska körprovet än de elever som fått avsluta samma teoretiska utbildning i ERTMS 

med simulatorträning.  

3.1.2. Experimentell design 

Studien genomfördes som en mellangruppsdesign med två mättillfällen. De oberoende variablerna var 

en teoretisk utbildning i ERTMS kombinerat med träning i ERSA-simulatorn (Grupp 0), en teoretisk 

utbildning i ERTMS som avslutades med simulatorträning (VTI-sim, Grupp 1) och en teoretisk 

utbildning i ERTMS som till viss del varvades med simulatorträning (VTI-sim, Grupp 2). De beroende 

variablerna var resultatet på det teoretiska och praktiska proven direkt efter avslutad utbildning. 

 

Tabell 2: Experimentell design i Ängelholm. 

Grupp Teori och 
ERSA-sim 

Teori följt av 
simulatorträning 

Varvad teori och 
simulatorträning  

Teoretiskt 
kunskapsprov 

Praktiskt 
körprov 

 0 X   X  

 1  X  X X 

 2   X X X 

 

3.1.3. Försökspersoner 

3.1.3.1. Grupp 0 

Deltagarna i grupp 0 var två årskullar elever (2013 och 2014) som genomgick ERTMS-utbildning 

under sin tid som lokförarelever på järnvägsskolan i Ängelholm. Totalt 70 elever (54 män och 16 

kvinnor) deltog. Dessa var mellan 22 och 55 år gamla, med en medelålder på 37,8 år. 

Försökspersonerna hade genomfört 49 av 60 veckors utbildning under tiden för deras ERTMS-

utbildning.  
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3.1.3.2. Grupp 1 och 2 

Deltagarna i den aktuella studien rekryterades bland lokförarelever som skulle genomgå ERTMS-

utbildning på Järnväggskolan under våren 2015. Totalt 18 elever (13 män och 5 kvinnor) deltog. Dessa 

var mellan 22 och 57 år gamla, med en medelålder på 36 år. Försökspersonerna hade genomfört 49 av 

60 veckors utbildning under tiden för försöken. Samtliga hade genomfört minst 15 veckors LIA dvs. 

de hade minst 15 veckors praktisk erfarenhet av att köra tåg i verklig trafik. Grupp 1 bestod av 9 elever 

(8 män och 1 kvinna) mellan 31 och 48 år, med en medelålder på 37,5 år och genomgick utbildningen 

under mars månad. Grupp 2 bestod av 9 elever (6 män och 3 kvinnor) mellan 22 och 57 år, med en 

medelålder på 34,6 år och genomgick utbildningen under maj månad. 

3.1.4. Apparatur 

3.1.4.1. Simulatorn 

Simulatorn är byggd på VTI och består av en dator, ljudsystem, körreglage från Regina (hastighets- 

och bromsreglage), touchskärm för ETCS-DMI, bildskärm för att visa vyn framåt, en säkerhetspedal, 

kopplingsenhet för reglage till dator och VTI:s simulatorprogramvara VISIR. En fungerande ATC-

panel kan även användas till simulatorn. 

 

 

Figur 2: Stationär simulator (Järnvägsskolan). Förare vid detta tillfälle är Björn Rosenqvist, lärare 

på Järnvägsskolan i Ängelholm. Foto: Andreas Schander. 

3.1.4.2. Körreglage 

Körreglaget är huvudreglaget för körning av tåget. I neutralläget ”0” (även kallat friläge) kan 

spärrknappen tryckas in och spaken föras framåt. Körspaken ställer sig då automatiskt i läge ”K” 

(konstantläge), vilket är drivläget framåt. Från läge ”K” kan spaken föras framåt för acceleration och 

bakåt för retardation. Här finns 3 lägen för hastighetsökning respektive hastighetsminskning där båda 
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är återfjädrande till läge ”K”. Från läge ”0” och bakåt finns 8 lägen för el- och driftbroms, där det 8:e 

läget är ”SB”, snabbroms (nödbroms). Körreglaget är ett riktigt reglage som finns i Regina X50. 

 

Figur 3: Körreglagets olika lägen. 

 

3.1.4.3. ERTMS 

Systemet baseras på ERTMS version 3.3 (Baseline 3). Den är modellerad så att informationsdelningen 

mellan tågledare/RBC, tåg och förare (DMI) blir så realistisk som möjligt (se Figur 4). Tåg-

ledaren/RBC styr tågvägar, MA (Movement Authority), byte av driftlägen m.m. Funktionsenheten 

(ERTMS-onboard) modellerar ERTMS-funktioner, läser in baliser och hanterar ERTMS olika 

driftlägen. Den kan påverka tågets systembroms och skickar ljudsignaler och information till 

presentationsenheten. Uppstart med inmatning av Förar-Id, Nivå (med RBC), Tågnummer och 

Tågdata är möjlig. Driftlägena SR (Staff Responsible), OS (OnSight), FS (Full Supervision) simuleras 

för närvarande. Även TSR (Temporary Speed Reduction) och TAF (Track Ahead Free)-funktionerna 

är modellerade. 
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Figur 4: ETCS-DMI. 

 

Presentationsenheten (ETCS-DMI) bygger på specifikationen ”ETCS (DMI - Driver Machine 

Interface” v 3.4). Förutom hastighets-, broms- och planeringsinformation för körpasset hanterar den 

för närvarande en uppstartprocess, där föraren skall acceptera/ändra data för tåg, tågnummer och förar-

id samt koppla upp sig mot RBC. Rutinen för bromsprov saknades under tiden för experimentet. 

DMI:t är uppbyggt på en bildskärm med minst 800 x 600 upplösning med touch-funktion. Inför 

experimentet inhämtades synpunkter från förare från SJ och utbildare från TCC Boden. 

3.1.4.4. Sträckan 

Mellan Härnösand och Dynäs via Kramfors (bandel 233, 232) har en detaljerad modell av Ådalsbanan 

byggts upp. Basdata har hämtats från BIS, kompletterat med ett antal filmsekvenser av sträckan. Data 

på hastigheter, frisläppshastigheter, signalpunkter, TAF-avstånd, backningsområden och balis-

positioner har hämtats från BIS, banans Signaltekniska Funktionskrav och banans Linjeplan. Samtliga 

trafikplatser, plankorsningar, tunnlar och broar längs sträckan är modellerade. 

I denna studie användes endast en del av sträckan i simulatorn, mellan Härnösand och Kramfors.  

 

 

Figur 5: Kramfors station 
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3.1.4.5. Moment 

Färden på sträckan mellan Härnösand och Kramfors (i båda riktningar) består till största del av normal 

körning (få fel eller avvikande situationer). Sträckan innehåller möjligheten att genomföra följande 

moment: 

 Uppstartsprocedur 

 Körning i driftläge ”Särskilt ansvar”, ”På sikt” och ”Full övervakning” 

 Framföra, bromsa och stanna tåget enligt besked och information på DMI 

 Hantera fel på vägskyddsanläggning 

 Genomföra hinderfrihetskontroll 

 Tågmöten 

Nedan följer ett antal bilder från ETCS-DMI och spåret som illustrerar hur dessa moment ser ut i 

simulatorn. 

 

 

Figur 6: Förarhytten är inte aktiverad, föraren behöver trycka på aktiveringsknappen i mitten av 

skärmen. Föraren blir vid nästa steg ombedd att ange sin föraridentitet. 

 

Figur 7: Föraren anger sedan vilken utrustningsnivå som banan har. När föraren valt utrustningsnivå 

blir den kvitterbar. 



VTI notat 21-2015  27 

 

Figur 8: Efter kvittering av utrustningsnivå behöver föraren behöver kontrollera att all 

kontaktinformation till RBC är korrekt. Vid kvittering av kontaktinformation till RBC etablerar ETCS 

radiokommunikation med RBC. 

 

 

Figur 9: Radiokommunikation har etablerats och föraren får tillgång till huvudmenyn. Här behöver 

tågdata och tågnummer matas in för att knappen ”Start” ska bli möjlig att trycka på. Föraren matar 

in tågets längd, bromsprocent, bromskategori och STH (största tillåtna hastighet) och kvitterar sedan 

dessa. 

 

Figur 10: Vidare behöver föraren även mata in data för STM genom att ange kurvöverskridande, STM 

STH, PT kod och ifall elbromsen ska vara aktiv eller inte. Föraren kvitterar sedan dessa. Nästa steg 

blir att ange tågnummer. 
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Figur 11: Föraren har nu matat in all nödvändig data i systemet och har nu möjlighet att starta tåget 

genom att trycka på knappen "Start" som tidigare inte var upplyst. I detta läge kontaktar föraren först 

tågtrafikledningen för att begära muntligt tillstånd att starta. 

 

Figur 12: Föraren har efter kontakt med tågtrafikledningen fått ett muntligt tillstånd att starta tåget i 

driftläge Särskilt ansvar. Driftläget blir då kvitterbart och efter kvittering kan färden startas enligt det 

muntliga körtillståndet. 

 

Figur 13: Föraren inleder sin färd och erhåller driftläget På sikt som blir kvitterbart. Driftläget 

medger tekniskt körtillstånd för siktrörelse (hel eller halv siktfart beroende på var tåget befinner sig). 

Efter en kortare körsträcka i driftläge På sikt indikeras att det tekniska körtillståndet börjar närma sig 

sitt slut. Detta genom att det i ETCS-DMI visas ett målavstånd uppe till vänster. Föraren kör fram till 

den enligt målavståndet angivna signalpunkten och stannar. 
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Figur 14: Föraren har efter sitt uppehåll erhållit driftläget Full övervakning som medger tekniskt 

körtillstånd för säkrad rörelse (tågskyddssystemet har full koll på tåget). På ETCS-DMI visas nu 

målhastighet och planeringsytan, som i detta fall innehåller ett antal hastighetshöjningar. En bit in på 

färden ger ETCS-DMI en förindikation på en hastighetsnedsättning till 20 km/h och symbolen för 

”stopp före plankorsning” visas nere till vänster under hastighetsmätaren. Föraren måste alltså 

stanna färden före plankorsningen. 

 

 

Figur 15: Väl framme vid vägskyddsanläggningen möts föraren av nedfällda bommar och en signal i 

stopp. Föraren behöver stanna innan plankorsningen, ge signal tåg kommer och sedan passera enligt 

angiven hastighet på ETCS-DMI. Därefter bör föraren kontakta tågtrafikledningen för felanmälan. 
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Figur 16: Ytterligare en bit in på färden har föraren fått en ny hastighetsnedsättning och bromsat ner 

till 40 km/h. Det tekniska körtillståndet På sikt dyker upp och blir kvitterbart. Eftersom föraren är ute 

på linjen (huvudspår) kan detta eventuellt innebära ett spårarbete eller någon form av beläggning 

framöver. Föraren kvitterar driftläget och fortsätter färden. Efter en kortare körsträcka i driftläget På 

sikt får föraren en förfrågan om spåret är hinderfritt (den grå rutan uppe till höger om 

hastighetsmätaren), vilken kan kvitteras genom att trycka på ”Yes”. Kvittering får ske först när 

föraren kan konstatera att sträckan fram till nästa signalpunkt är fri från hinder och därefter fortsätta 

färden som säkrad rörelse (systemet går omedelbart in i driftläge Full övervakning efter kvittering). 

 

 

Figur 17: Föraren har här börjat bromsa till stopp inför körtillståndets slut om 1300 meter. Nollan 

med pil neråt i planeringsytan indikerar att föraren ska stanna färden. 
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Figur 18: Väl framme vid körtillståndets slut på ett sidospår väntar föraren på att det mötande tåget 

ska passera. 

 

3.1.5. Procedur 

3.1.5.1. Tidigare utbildningar (Grupp 0) 

På Järnvägsskolan har man sedan 2013 haft ERTMS som ett obligatoriskt inslag i grundutbildningen. 

Under dessa utbildningar användes dels egna utbildningsdokument (Förarpärm ERTMS), dels 

Trafikverkets E-learning för ERTMS och ERSA-simulator. Utbildningsdokumenten togs fram i 

samband med att Järnvägsskolan på uppdrag av Trafikverket skapade E-learningmaterialet för 

ERTMS. 

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

ERTMS och varför det ska införas. Vidare togs alla nivåer av systemet upp, inklusive STM (Specific 

Transmission Module) och trafikreglerna för system E2 förklarades. Utöver detta tillkom diverse olika 

övningsuppgifter. Eleverna fick sedan var sin licens av ERSA-simulatorn för att träna hemma, 

tillsammans med Trafikverkets E-Learning för ERTMS. Eleverna examinerades genom ett skriftligt 

teoretiskt prov. 

3.1.5.2. Grupp 1 – Mars 2015 

Utbildningen bestod av 2 delar, en teoretisk del och en praktisk del (simulatorträning). Inledningsvis 

fick eleverna under två dagar genomgå en teoretisk del. Järnvägsskolans utbildningsmaterial ”ERTMS 

Förarpärm” användes som kursmaterial. Under dessa dagar behandlades bakgrunden till ERTMS - vad 

det är, varför det införs, systemets uppbyggnad (mark- och ombordutrustning) samt viktiga begrepp 

och skillnader gentemot det system som används idag (ATC). Vidare behandlades signaler, hytt-

signalering (ETCS-DMI), ett antal körfall samt trafikverksamheten tågfärd. Samtliga delsystem 

behandlades under den teoretiska delen men störst vikt lades på system E2 och de olika körfall som 

eleverna skulle komma i kontakt med under simulatorträningen. Detta innefattade uppstartsprocedur, 

körning i driftläge Särskilt ansvar, På sikt och Full övervakning och vad som gäller vid problem med 

vägskydd vid plankorsningar. För varje moment behandlades även tillhörande regler, blanketter och 

eventuell kommunikation med tågtrafikledningscentral.  
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För illustration av exempelvis uppstartsprocedur, hyttsignalering, hantering av fel på 

vägskyddsanläggning och hur man genomför en TAF användes bilder tagna från en förarpanel.  

Eleverna delades sedan in i mindre grupper om tre till fyra elever per grupp för att genomföra 

simulatorträning på sträckan mellan Härnösand och Kramfors. Varje elev fick inledningsvis en 

genomgång av simulatorns ETCS-skärm och det kombinerade gas- och bromsreglaget. När eleven var 

införstådd med funktionaliteten inleddes uppstartsproceduren som innefattade att mata in och kvittera 

tågdata på ETCS-skärmen, kontakta trafikledningscentral (läraren) för tillstånd att starta tåget och 

påbörja sin färd. Under körningen fick eleven träna på att framföra tåget rätt utifrån besked i 

förarpanelen samt tillämpa rätt regler vid körning i de olika driftlägen som genomgåtts under 

teorilektionerna, samt hur de som förare ska hantera ett felaktigt vägskydd. Träningen tog ca 50 

minuter per elev varav ca 25 minuter var praktisk körning och 25 minuter förklaring och återkoppling 

om de olika situationerna som eleverna ställts inför. I de flesta fall var dessa mindre grupper samlade 

och observerade varandras körningar. På så vis fick de möjlighet att lära sig av varandras misstag och 

ta del av lärarens återkoppling under och efter varje körning. Utbildningen avslutades med ett praktiskt 

körprov på sträckan mellan Kramfors och Härnösand och fick efter detta genomföra samma skriftliga 

teoriprov som använts under tidigare utbildningar i ERTMS. 

3.1.5.3. Grupp 2 – Maj 

Utbildningen bestod av 2 dagar teori med små inslag av simulatorträning. Järnvägsskolans 

utbildningsmaterial ”ERTMS Förarpärm” användes som kursmaterial. Under dessa dagar behandlades 

bakgrunden till ERTMS - vad det är, varför det införs, systemets uppbyggnad (mark- och 

ombordutrustning) samt viktiga begrepp och skillnader jämfört med det system som används idag 

(ATC). Vidare behandlades signaler, hyttsignalering (DMI), ett antal körfall samt trafikverksamheten 

tågfärd. Samtliga delsystem behandlades under den teoretiska delen men störst vikt lades på system E2 

och de olika körfall som eleverna skulle komma i kontakt med under simulatorträningen. Detta 

innefattade uppstartsprocedur, körning i driftläge Särskilt ansvar, På sikt och Full övervakning och vad 

som gäller vid problem med vägskydd vid plankorsningar. För varje moment behandlades även 

tillhörande regler, blanketter och eventuell kommunikation med tågtrafikledningscentral.  

För grupp 2 användes simulatorn för att illustrera startprocedur, hyttsignalering, hantering av fel på 

vägskyddsanläggning och hur man genomför en TAF, till skillnad mot grupp 1 som endast fick se 

bilder på momenten.  

Simulatorträningen under första teoridagen bestod av en startprocedur. Under andra teoridagen fick 

eleverna köra från uppställsplatsen fram till perrongen i syfte att kvittera driftläge Särskilt ansvar, På 

sikt samt att få upp ett målavstånd för kommande stopp. Sträckan var ca 300 meter.  

Eleverna delades sedan in i mindre grupper om tre elever per grupp för att genomföra simulatorträning 

på sträckan mellan Härnösand och Kramfors. Varje elev fick inledningsvis en genomgång av 

simulatorns ETCS-skärm och det kombinerade gas- och bromsreglaget. När eleven var införstådd med 

funktionaliteten inleddes uppstartsproceduren som innefattade att mata in och kvittera tågdata på 

ETCS-skärmen, kontakta trafikledningscentral (läraren) för tillstånd att starta tåget och påbörja sin 

färd. Under körningen fick eleven träna på att framföra tåget rätt utifrån besked i förarpanelen samt 

tillämpa rätt regler vid körning i de olika driftlägen som genomgåtts under teorilektionerna, samt hur 

de som förare ska hantera ett felaktigt vägskydd. Träningen tog ca 40 minuter per elev varav ca 25 

minuter var praktisk körning och 15 minuter förklaring och återkoppling om de olika situationerna 

som eleverna ställts inför. Även här fick de mindre grupperna observera varandras körningar om de så 

önskade. Utbildningen avslutades med ett praktiskt körprov på sträckan mellan Kramfors och 

Härnösand. Avslutningsvis fick de genomföra samma skriftliga teoriprov som grupp 1 och under 

tidigare utbildningar i ERTMS. 
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3.1.6. Mått  

3.1.6.1. Teoretiskt prov 

Det teoretiska provet som eleverna fick genomföra efter utbildningen bestod av 33 öppna frågor. 

Frågorna handlade bland annat om bakgrunden till ERTMS, utrustning, nivåer, driftlägen, tavlor och 

hyttsignalering. Vissa frågor hade tillhörande bilder på DMI där eleven exempelvis ombads förklara 

vad som gick att utläsa eller vad som kan ha inträffat, alternativt pilar till olika delar av DMI där 

eleven skulle namnge vad pilen pekade på (driftläge, symbol i planeringsytan etc.). Maximal poäng på 

provet var 64. Läraren som höll kursen ansvarade även för rättningen av de teoretiska proven. 

Det teoretiska provet som användes i den aktuella studien skiljde sig något från tidigare årskursers 

prov. Skillnaden låg i att två frågor bytts ut på mot nya frågor och en fråga tagits bort på grund av att 

de inte längre var aktuella (systemändringar). Detta gjorde att maxpoängen för provet i den aktuella 

studien var 1 poäng lägre än i tidigare prov. Resultatet från proven uttrycktes således i procent av 

maxpoäng. På så vis spelade det ingen roll att proven var poängmässigt olika. 

3.1.6.2. Praktiskt körprov 

Körprovet genomfördes i tågsimulatorn på sträckan mellan Kramfors och Härnösand. Eleven fick 

information om tågets längd, bromsprocent, bromskategori och STH. Utöver detta fick eleven 

information om att denne kör ett resandetåg mot Härnösand men att denne har fått stopp på tåget vid 

en viss position. Med anledning av detta behöver tåget startas om och startproceduren för 

tågsskyddssystemet genomföras, innan färden kunde fortsätta. När eleven var införstådd med 

uppgiften och redo att köra startade läraren provet.  

Under provet ställdes eleven inför följande moment: 

 Genomföra startproceduren för aktivering av förarpanel/tågskyddssystemet 

 Begära muntligt tillstånd från trafikledning att starta, inkl. fylla i tillhörande blankett 

 Framföra tåget i driftlägena särskilt ansvar, på sikt och full övervakning enligt gällande regler 

för respektive driftläge och situation 

 Framföra tåget i rätt hastighet enligt hastighetsinformation och information på planeringsytan 

 Bromsa enligt besked i samband med hastighetsinformation och utifrån information i 

planeringsytan 

 Anpassa hastighet och stanna med hjälp av angiven målhastighet och givet målavstånd i 

förarpanelen 

 Stanna vid rätt signalpunktstavlor 

 Anpassa hastighet vid felande vägskyddsanläggningar 

 Hinderfrihetkontroll  

3.1.6.3. Protokoll för bedömning av körprov 

Totalt fanns det 29 moment (rutor) i protokollet som användes för att bedöma det praktiska körprovet, 

se bilaga 2. Varje enskilt moment gav 1 poäng vid korrekt utfört moment. Momenten innefattade 

följande delmoment: 

 Startprocedur med inmatning av tågdata för att aktivera förarpanelen/tågskyddssystemet 

 Begära muntligt körtillstånd och annan kontakt med tågtrafikledningen 

 Fylla i den för färden nödvändiga blanketten 

 Hantera fel på vägskyddsanläggning och tillämpa rätt regler vid passage av en sådan 

 Stanna vid rätt signalpunktstavlor 

 Kvittera ”spåret hinderfritt” enligt gällande regler 

 Tillämpning av regler beroende på vart tåget befann sig längs provsträckan 
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I de fall eleven fått systembroms gjordes avdrag med 1 poäng och i de fall eleven gjort en OSPA 

(Obehörig StoppsignalPAssage) gjordes avdrag med 2 poäng. Detta gjordes i efterhand utifrån 

simulatordata. Det innebar att ett korrekt genomfört körprov gav 29 poäng. Körprovet delades även 

upp i två delar (uppstart och körning) där man kunde få maximalt 15 respektive 14 poäng.  

3.1.6.4. Enkät 

En enkät användes även i studien (bilaga 1). Eleverna besvarade enkäten efter det praktiska körprovet. 

Syftet med enkäten var att undersöka vad eleverna tyckte om utbildningen och simulatorträningen 

samt låta dem reflektera kring simulatorträning. Frågorna handlade om vad försökspersonerna tyckte 

om den teoretiska utbildningen i ERTMS, hur mycket de lärde sig på den teoretiska delen av 

utbildningen och vad de tyckte om simulatorträningen. Dessutom ställdes frågor om försökspersonerna 

ansåg att simulatorträningen bidrog till en bättre förståelse gentemot att bara ha genomgått den 

teoretiska delen av utbildningen och hur mycket de kunde träna på det de lärt sig under den teoretiska 

delen. Svaren på dessa frågor angavs på en 7-gradig skala. Vidare fick försökspersonerna även svara 

på frågor om huruvida de ansåg att något saknades i utbildningen eller träningen, vilken typ av 

information de hade velat ha under träningen, vilka mervärden de trodde en simulator kan ge dem som 

lokförarelever gentemot hur deras utbildning ser ut idag och ifall de hade några övriga kommentarer. 

Svaren på dessa frågor gavs som frisvarsalternativ (se bilaga 1).  

3.1.6.5. Lärarnas reflektioner 

När datainsamlingen med eleverna var slutförd fick lärarna reflektera över ett antal frågor som 

handlade om vilka fördelar de ser med simulatorer i utbildningen, vilket av de använda uppläggen de 

förespråkar och vad de saknar för att göra simulatorn mer komplett.  

3.1.7. Analys 

Resultaten från teoriprovet analyserades med ANOVA med avseende på vilken utbildning de tre 

grupperna fått. Teoretisk utbildning i kombination med ERSA-simulator (Grupp 0), teoretisk 

utbildning som avslutas med simulatorträning (Grupp 1) och teoretisk utbildning i kombination med 

simulatorträning (Grupp 2). Körprovet analyserades också med ANOVA med avseende vilken 

utbildning eleverna fått men denna gång var det bara två grupper. Enkätdata analyserades med icke-

parametriska test. För samtliga analyser användes 5 % signifikansnivå.  
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4. Resultat 

Nedan presenteras resultaten från den statistiska analysen av det teoretiska provet, det praktiska 

körprovet och enkätdata. Vidare presenteras enkätsvar från försökspersoner samt kommentarer från 

involverade lärare genom direkta utsagor. 

4.1. Teoretiskt prov 

 

Tabell 3: Resultat i procent rätt besvarade frågor för de tre grupperna 

 

 

Som framgår av tabell 3 så presterade eleverna i alla tre grupper mycket bra på det teoretiska provet. 

Det fanns inga signifikanta skillnader mellan grupperna.  

4.2. Praktiskt körprov 

 

Tabell 4: Resultat av det praktiska körprovet för de två grupper som ingick i studien 

 

 

Tabell 4 visar resultatet från de praktiska körproven för de två grupperna som ingick i studien. Max 

antal poäng som man kunde få var 29 poäng. Grupp 2 som fick teori varvad med simulatorträning 

presterade signifikant bättre (F(1,16)=17.05, p<.05) än grupp 1 som fick träning efter teori-

utbildningen. Samma resultat fick man om provet delades i uppstart (F(1,16)=16.41, p<.05) och 

körning (F(1,16)=6.55, p<.05). Således presterade eleverna som fick blandad träning bättre på det 

praktiska provet i alla avseenden. 

Grupp N Medel Std. Avvikelse Min Max

0 70 96,5% 0,036 78% 100%

1 9 96,4% 0,042 87% 100%

2 9 96,5% 0,032 91% 100%

Prov Grupp N Medel Std. Avvikelse Min Max

1 9 20,6 3,97 15 27

2 9 26,4 1,59 23 28

Total 18 23,5 4,22 15 28

1 9 11,7 1,41 9 14

2 9 13,8 0,67 13 15

Total 18 12,7 1,53 9 15

1 9 8,9 4,17 1 14

2 9 12,7 1,50 9 14

Total 18 10,8 3,61 1 14

Hela Körprovet

Del 1 - Uppstart

Del 2 - Körning
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4.3. Enkät 

De 18 elever som ingick i studien fick också besvara en kortare enkät med 5 frågor (se bilaga 1).  

Tabell 5: Resultat från svaren på de 5 frågorna efter träningen på en 7-gradig skala. 

 

 

Enkätens svarsskala sträckte sig mellan 1 (Mycket dålig/Inte alls) och 7 (Mycket bra/Mycket). Tabell 

5 visar att eleverna genomgående gav mycket positiva svar på frågorna. Man var positiv till 

utbildningen generellt och även till den simulatorträning man fick. Dock fanns det inga signifikanta 

skillnader mellan grupperna i deras svar. Man kan dock notera att det fanns två avvikande låga svar 

(”2”). Dels på frågan ”Vad tyckte du om simulatorträningen?” och dels på ”Hur mycket kunde du 

träna på det du lärt dig under den teoretiska delen?”. Eleven som skattade simulatorträningen som 

mycket dålig (2/7) menade samtidigt att träningen bidrog mycket (7/7) till en bättre förståelse 

gentemot att bara genomgått den teoretiska delen. Den andra eleven, som menade att denne nästan inte 

kunde träna något alls (2/7) på det som lärdes ut i teorin, skattade simulatorträningen som bra (6/7). I 

övrigt ligger alla svar på ”3” och uppåt vilket får anses som mycket positivt. Se även resultatet av 

frisvarsfrågorna nedan. 

4.3.1. Frisvarsfrågor 

4.3.1.1. Grupp 1 

På frågan om något saknades i utbildningen eller träningen menade flera av eleverna att det hade varit 

önskvärt med ”mer simulatorträning”. Det fanns även önskemål om att ”Gärna kombinera teori och 

praktik” och ”teori och praktik mer hand i hand snarare än om vart annat”. På frågan om vilken 

information de hade velat ha under träningen menade någon att det är ”svårt att direkt veta vad som 

borde informerats mer om. Jag tyckte både teori och praktik var bra och på en lagom nivå.” och 

någon annan att ”Den information som gavs var bra”. Dock framkom det av flera att ”Mer 

återkoppling” hade varit önskvärt. Genom simulatorträning kan man ”få en känsla av hur det 

fungerar på riktigt” och att ”Det var känslan av att vi körde på riktigt och att man kan göra fel och 

lära sig av felen” som var speciellt lärorikt under simulatorträningen. Vidare framkom att ”hela 

konceptet var lärorikt”. På frågan om vilka mervärden en simulator ger lokförareleverna framkom det 

att ”Simulatorn är mer direkt. Att läsa sig till tycker jag inte ger lika rätt bild till hur det fungerar”. 

En annan kommentar var att ”man får ju känslan av hur det känns och kan öva utan att det är skarpt 

läge”.  

Fråga Grupp N Medel Std.avvikelse Min Max

1 9 5,6 0,88 4 7

Vad tyckte du om den teoretiska utbildningen i ERTMS? 2 9 6,6 0,53 6 7

Total 18 6,1 0,87 4 7

Hur mycket lärde du dig på den 1 9 5,8 1,09 4 7

teoretiska delen av utbildningen? 2 9 6,6 0,53 6 7

Total 18 6,2 0,92 4 7

1 9 6,0 1,66 2 7

Vad tyckte du om simulatorträningen? 2 9 6,7 0,50 6 7

Total 18 6,3 1,24 2 7

Bidrog simulatorträningen till en bättre förståelse 1 9 6,7 0,50 6 7

gentemot att bara genomgått den teoretiska delen? 2 9 7,0 0,00 7 7

Total 18 6,8 0,38 6 7

Hur mycket kunde du träna på det du 1 9 4,9 1,45 2 7

lärt dig under den teoretiska delen? 2 9 6,0 0,87 5 7

Total 18 5,4 1,29 2 7
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4.3.1.2. Grupp2 

Endast två elever i denna grupp uttryckte att de ”Skulle vilja ha möjlighet till mer träning” och ingen 

tog upp något om att mer återkoppling hade varit önskvärt. Istället framkom det att ”jag tyckte att jag 

fick precis den information jag behövde” och någon annan menade att denne ”har fått all info jag 

behövde för att kunna klara av uppgifterna under körningen”. Det som var speciellt lärorikt under 

simulatorträningen var ”att få sitta i en så autentisk miljö som möjligt” och ”att det dyker upp olika 

typer av fel”. På frågan om vilka mervärden en simulator ger lokförareleverna menade någon att det är 

”mer lärorikt att göra än att bara se och läsa teori”. Dessutom framkom det att ”Det är väldigt 

värdefullt att få testa det man lärt sig teoretisk i praktiken. Man har ett helt annat självförtroende när 

man kommer ut på LIA”. I övrigt menade någon att ”Simulator är det bästa i utbildningen som hjälper 

elever att vara riktigt förberedda för körning i verkligheten. Det är den bästa kompletteringen till 

teori”. 

4.4. Lärarreflektioner 

En lärare menade att ”för att kunna ta till sig ett teoretiskt innehåll i en utbildning är jag övertygad 

om att konkreta ”erfarenhetskrokar” behövs. När vi visar eller eleven övar i simulatormiljön skapas 

sådana ”krokar” och möjligheten att hänga upp ny teoretisk kunskap skapas”. Vidare framkom det att 

”Fördelen med att använda simulatorn vid lokförarutbildningar är att eleven kan träna i en lugn och 

kontrollerad miljö i sin egen takt. Många situationer går inte av praktiska och säkerhetsskäl att öva 

när eleven är ute på praktik. Vissa utbildningsmoment när det gäller förståelsen av hur tågskydds-

systemet fungerar, går inte att läsa in teoretiskt utan måste övas i verkligheten eller med simulator”.  

På frågan om vilket utbildningsupplägg lärarna förespråkade menade en lärare att ”båda utbildnings-

uppläggen var bra men jag förespråkar det upplägg där eleven varvar teori med simulatorträning. 

Man läser ett visst avsnitt teoretisk och sedan tränar detta i simulatorn. Efter samtal med eleverna 

tyckte även de att detta upplägg var bäst”.  

För att göra simulatorn mer komplett framkom det önskemål om ”mer övningar för att täcka in fler 

situationer som kan uppstå, t.ex. STM, växling etc. Även att göra simulatorn mer verklighetstrogen är 

viktigt. Förse den med riktig förarstol, hytt etc. Detta vet jag av erfarenhet ökar motivationen hos 

eleverna”. Dessutom önskades ”en portabel simulator för snabb visning för större grupper i 

klassrumsmiljö”. 
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5. Diskussion 

I detta kapitel diskuteras studiens resultat och metod. 

5.1. Resultatdiskussion 

5.1.1. Teoretisk utbildning och kunskapsprov 

Enligt den första av de uppställda hypoteserna förväntades att elever som fått någon form av simulator 

träning (varvad eller i slutet) med VTIs simulator skulle prestera bättre på det teoretiska provet jämfört 

med tidigare elever som enbart fått träna med ERSA-simulatorn.  

Innehållet i de teoretiska delarna av utbildningen var samma för grupperna med undantag för att grupp 

2 fick ETCS-DMI illustrerat via simulator istället för via bilder. Samtliga grupper hade mycket höga 

resultat på det teoretiska provet (över 96 % rätt) och det fanns inga signifikanta skillnader mellan 

grupperna. Därför måste man förkasta den uppställda hypotesen. Det goda resultatet kan bero på flera 

saker, bl.a. att eleverna verkligen tagit till sig utbildningen. Men det teoretiska provet var ganska 

enkelt med frågor som handlade om bakgrunden till ERTMS, utrustning, nivåer, driftlägen, tavlor och 

hyttsignalering. Vissa frågor hade tillhörande bilder på DMI där eleven exempelvis ombads förklara 

vad som gick att utläsa eller vad som kan ha inträffat, alternativt pilar till olika delar av DMI där 

eleven skulle namnge vad pilen pekade på (driftläge, symbol i planeringsytan etc.). Simulatorträning 

borde visserligen kunna förstärka även teoretisk kunskap men den kunskap och färdigheter som 

simulatorn bidrog med var möjligen överflödig med avseende på det teoretiska provet. Om det 

teoretiska provet gått mer på djupet och innefattat frågor mer kopplade till den simulatorträning som 

gavs kanske en skillnad hade kunnat påvisas mellan de olika betingelserna. Möjligtvis skulle det också 

vara intressant att studera hur bra eleverna minns det de hade lärt sig. 

Den andra hypotesen som formulerades var att det inte skulle vara någon skillnad mellan gruppen med 

varvad respektive träning i slutet med avseende på teoretiska kunskaper. Det visade sig stämma väl 

men det erhållna resultatet, vilket kanske inte är så förvånande. I framtiden skulle det vara intressant 

att undersöka eventuella skillnader mellan grupperna med avseende på kunskapernas varaktighet.  

5.1.2. Praktisk träning och färdighet 

Det tredje hypotesen som ställdes upp var att varvad träning skulle ge bättre färdighet. Analysen av 

resultaten på de praktiska körproven visade att det fanns signifikanta skillnader mellan grupperna, 

både i sin helhet och om man delade upp provet i uppstart och körning. Elever som fick varva teoretisk 

utbildning i ERTMS med simulatorträning presterade alltså bättre på det praktiska körprovet än de 

elever som fick avsluta sin teoretiska utbildning i ERTMS med simulatorträning i alla avseenden. 

Skillnaden i prestation kan ses som ett resultat av de olika uppläggen och talar för att varvad teori och 

simulatorträning ger bättre resultat. De fria svaren ger ytterligare belägg för detta. Det talar även för att 

användning av simulatorer som illustrationsverktyg i klassrummet kan effektivisera utbildningen. 

Grupp 2 behövde mindre hjälp av läraren och efterfrågade mycket mindre återkoppling än grupp 1 

under och efter själva körträningen. De ansåg sig ha fått precis all information som de behövde. Grupp 

1 hade spontana önskemål under teorilektionerna om just varvad träning samt att det vore bra om de 

istället för att få se bilder på ETCS-DMI kunde få gå till simulatorn och se hur det faktiskt fungerade. 

Den praktiska träningen i VTI:s tågsimulator ligger betydligt närmare verklig körning än vad ERSA 

simulatorn kan erbjuda. Trots detta finns det ett stort behov av att vidareutveckla simulatorn både med 

avseende på funktionalitet och körscenarier. I denna studie har vi mera kunna visat på vad som är 

möjligt. 
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5.1.3. Svar på enkäten 

Enkäten omfattade 5 frågor.  

1. Vad tyckte du om den teoretiska utbildningen i ERTMS? 

2. Hur mycket lärde du dig på den teoretiska delen av utbildningen? 

3. Vad tyckte du om simulatorträningen? 

4. Bidrog simulatorträningen till en bättre förståelse gentemot att bara genomgått den teoretiska 

delen? 

5. Hur mycket kunde du träna på det du lärt dig under den teoretiska delen? 

Båda grupperna gav genomgående positiva svar på frågorna om både utbildning och simulatorträning 

(se Tabell 5). Det fanns dessutom inga signifikanta gruppskillnader. 

Dock fanns två svar på frågorna ”Vad tyckte du om simulatorträningen?” och ”Hur mycket kunde du 

träna på det du lärt dig under den teoretiska delen?” som avvek markant från övriga svar. Svaren kom 

från två olika elever i grupp 1 som fick simulatorträningen efter teorin. Vad dessa motstridiga svar 

faktiskt berodde på är svårt att säga men troligtvis var det mängden simulatorträning som var för liten. 

Utifrån samma personers frisvar kan man utläsa att båda önskade mer simulatorträning så att man kan 

lära av sina misstag och lättare förstå hur systemet verkligen fungerar. Detta styrker förklaringen ovan. 

Mer simulatorträning var något som flera elever från båda grupperna önskade. Skillnaden låg i att 

grupp 1 önskade mer återkoppling under själva träningen medan grupp 2 menade att de fått precis den 

information de behövde. En möjlig anledning till detta kan eventuellt härledas till hur ETCS-DMI 

illustrerades under teorilektionerna. Grupp 1 fick se bilder på ETCS-DMI under tiden som läraren 

förklarade funktionaliteten, situationer och händelseförlopp. För grupp 2 illustrerades ETCS-DMI 

istället med en portabel simulator i klassrummet, vilket gjorde att eleverna i realtid kunde följa ett 

antal situationers händelseförlopp under tiden som läraren förklarade funktionaliteten. För grupp 2 kan 

simulatorillustrationen således ha inducerat en bättre förförståelse för systemets funktionalitet redan 

innan simulatorträningen, vilket gjorde att de var bättre förberedda för själva träningen. Grupp 1 fick 

istället denna förståelse under träningen vilket gjorde att de behövde mycket återkoppling för att knyta 

ihop säcken efteråt. Skillnaden i mängden efterfrågad återkoppling efter träningen var mycket märkbar 

mellan grupperna, de mindre elevgrupperna inom grupp 1 stannade kvar och ställde frågor till dess att 

deras körpass var slut medan elevgrupperna i grupp 2 inte alls hade mycket frågor efter själva 

träningen. I övrigt kan man konstatera att båda grupperna anser att simulatorträning generellt är väldigt 

givande. I flera kommentarer framkom att det är väldigt värdefullt att få testa det man lärt sig teoretisk 

i praktiken, eftersom det ger ett helt annat självförtroende inför det att man kommer ut på LIA. Detta 

talar för att simulatorträning bättre kan förbereda elever inför sin verkliga körning, vilket även lärarna 

på skolan uttryckte i sina reflektioner. 

5.1.4. Lärarsynpunkter 

Lärarna var överens om att simulatorer har mycket att bidra med när det gäller utbildning och träning 

av lokförare. Simulatorer erbjuder en lugn och kontrollerad träningsmiljö där eleven kan träna i egen 

takt och där läraren kan ge direkt återkoppling till eleven. Framför allt handlar det om träning av 

situationer som av praktiska eller säkerhetsskäl inte går att öva på när eleven är ute på LIA, men även 

för att skapa förståelse för hur tågskyddssystem fungerar. Denna förståelse menar de inte går att läsa in 

teoretiskt, utan måste övas i verkligheten eller i simulator.  

Lärarna var även överens om att varvad teori och simulatorträning är att föredra, vilket de även fått 

bekräftat av eleverna. Önskemål om en portabel simulator för visning av olika situationer och ETCS-

DMI i klassrumsmiljö efterfrågades även. VTI:s simulatormjukvara går att använda på en bärbar dator 

som kopplas till en projektor, vilket gör den enkel att använda i klassrumsmiljö. Att lärarna önskar 

detta verktyg talar ytterligare för att konceptet varit lyckat och utgör ett värdefullt komplement till den 

faktiska körträningen i simulator. 
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För att göra simulatorn mer komplett önskade lärarna fler övningar. VTI:s simulator utvecklas ständigt 

och ytterligare övningar har tagits fram sedan studiens genomförande i Ängelholm. Bland annat går 

det nu att genomföra nödbackning (exempelvis i en tunnel), växling, OSPA och det går även att 

simulera is- eller lövhalka. Dessutom har man utvecklat ett verktyg för återuppspelning av en 

simulatorkörning. Verktyget används idag endast i VTI:s bilsimulator men skulle i framtiden med 

fördel kunna implementeras i tågsimulatorn. Med verktyget kan eleven och instruktören se en körning 

i repris omedelbart efter ett träningspass och får då möjlighet att studera eventuella brister eller korrekt 

beteende. 

För att utvecklingen ska fortsätta gå i rätt riktning krävs ett fortsatt nära samarbete med lärarna som 

använder simulatorn och fler studier behöver genomföras. Exempelvis vore det önskvärt att undersöka 

hur lokförarelevers LIA faktiskt går till i nuvarande utbildningar, vad som behövs för att bättre 

förbereda eleverna inför de olika LIA-perioderna men specifikt ta reda på vad LIA inte ger för 

kunskaper och färdigheter. På så vis skulle det vara möjligt att skapa övningar i simulatorn med just 

dessa moment. Detsamma gäller träning av yrkesverksamma lokförare, för vilka det bör vara 

värdefullt att träna på säkerhetskritiska situationer som väldigt sällan uppstår i deras vardagliga arbete. 

Vidare krävs ett nära samarbete med de lokförare som har kunskap och erfarenhet av att köra på de 

befintliga ERTMS-banorna i Sverige. Deras synpunkter är mycket viktiga för att validera simulatorns 

funktionalitet.  

5.2. Metoddiskussion 

Upplägget som användes i studien lämpade sig väl för syftet. Det hade varit önskvärt att hålla sig till 

det ursprungliga upplägget, där en och samma klass delades in i tre grupper med olika betingelser 

(som planen var för studien i Mjölby). Genom data från praktiska körprov för en grupp som inte fått 

någon simulatorträning hade man eventuellt kunnat visa simulatorns mervärde ytterligare ett steg. 

Tyvärr var det inte möjligt att ändra den redan schemalagda ERTMS-utbildning för eleverna på 

Järnvägsskolan och upplägget anpassades således efter hur tiderna för utbildningen ursprungligen var 

fördelade. En tanke blev då att rekrytera ett antal elever från tidigare årskullar som endast genomgått 

teoretisk utbildning (grupp 0) och genomföra körprov med dessa. Detta visade sig inte vara ett bra 

alternativ då de skulle behöva gå om den teoretiska delen, men framför allt på grund av att de numera 

är aktiva lokförare och inte längre är representativa för gruppen lokförarelever. Således användes 

endast data från teoriprovet för grupp 0, medan grupp 1 och grupp 2 fick genomgå ERTMS-utbildning 

under olika betingelser.  

Idén till att använda ett protokoll för bedömning av körprovet kom ursprungligen från lärarna på 

Järnvägsskolan, som sedan tidigare tillämpar denna metod för bedömning av körprov i deras äldre 

ATC-simulator. Protokollet arbetades fram av VTI men testades och utvecklades sedan vidare 

tillsammans med lärarna. I VTI:s simulator går det att mäta en mängd olika kördata (hastighet, 

energiförbrukning, bromsingrepp etc.) men i den aktuella studien var det mer intressant att fånga upp 

om försökspersonerna utförde processer i rätt ordning, tillämpade regler korrekt och genomförde den 

för situationen nödvändiga kommunikationen med trafikledningscentralen. Med anledning av detta 

lämpade det sig bättre att använda den av järnvägsskolan tidigare beprövade och fungerande metoden 

för bedömning av körprovet, som även kompletterades med viss simulatordata (bromsingrepp), för att 

säkerställa att vi verkligen mäter vad vi hade för avsikt att mäta.   

Sammanfattningsvis kan det konstateras att upplägget av försöken med tillhörande mätverktyg var ett 

bra sätt att studera simulatorbaserad utbildning för lokförarelever i ERTMS. 
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5.2.1. Apparatur - simulator 

Den simulator som användes i studien lämpade sig väl för upplägget. Simulatorn gjorde ett gott 

intryck hos eleverna, som menade att det var väldigt realistiskt att köra den. Körreglaget är ett 

autentiskt körreglage från en Regina X50, vilket bidrar mycket till realismen i körningen. Samma sak 

gäller fordonsmodellen, som är validerad (genom att låta ett flertal erfarna förare köra för att upptäcka 

eventuella avvikelser från riktig körning). Simulatorn beter sig således tillräckligt nära ett riktigt tåg 

under ideala förhållanden (dvs. inga tekniska problem med tåget, löv- eller ishalka etc.). Det finns 

önskemål om att vidareutveckla simulatorn så att man kan få möjlighet att uppleva och träna olika 

typer av problem som förkommer i verkligheten.  

Även sträckan lämpade sig väl med avseende på upplägget och syftet. Ådalsbanan är en av tre sträckor 

som ERTMS redan är implementerad på i Sverige. Modellen av Ådalsbanan i simulatorn bygger på 

data från BIS, banans signaltekniska funktionskrav och linjeplan, som dessutom kompletterats med 

filmsekvenser av sträckan. Detta säkerställde att modellen av banan i simulatorn stämmer väl överens 

med hur det ser ut i verkligheten avseende funktionalitet och uppbyggnad.  

I den aktuella studien var funktionaliteten i ETCS-DMI begränsad till uppstartsprocedur, körning i 

driftlägena Särskilt ansvar, På sikt och Full övervakning, presentation av stop före plankorsning och 

hinderfrihetskontroll. Dessa funktioner var tillräckliga för ändamålet att börja undersöka vilken effekt 

simulatorer har i ERTMS-utbildning. För framtida studier är det däremot nödvändigt med en mer 

komplett funktionalitet än nuvarande version, exempelvis om man ämnar undersöka simulatorbaserad 

ERTMS-utbildning som ger förarbehörighet på E2. Detta är något som betonades av lärarna på 

Järnvägsskolan.  
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6. Slutsatser och framtidsvisioner 

De slutsatser som kan dras av den genomförda studien är framförallt att både elever och lärare är 

mycket positiva till simulatorbaserad utbildning och träning så som den har studerats i detta projekt. 

Dessutom tyder mycket på att varvad teori och simulatorträning är att föredra när det gäller att tillägna 

sig färdigheter. Utöver att det styrks av resultaten på de praktiska körproven så förespråkade både 

lärare och elever detta upplägg. Att använda en simulator för illustration av situationer och ETCS-

DMI i klassrumsmiljö var även det ett lyckats koncept som uppskattades av både lärare och elever. 

Dock skulle det vara önskvärt att göra ytterligare studier med avseende på effekter i termer av 

överföring (transfer) och varaktighet. Man kan inte av denna studie utesluta möjligheterna att även 

teoretiska kunskaper kan gynnas av varvad teori och praktik, även om vi i denna studie inte kunde 

finna några skillnader.  

För att fortsätta utvecklingen måste först och främst ERTMS och ETCS funktionaliteten byggas ut och 

göras mer eller mindre komplett. Vidare behöver man fortsätta arbetet med utveckling av körscenarier, 

framförallt sådana som sällan inträffar eller är omöjliga eller svåra att träna i verkligheten. En möjlig 

ingång är att studera lokförarelevers LIA i syfte att identifiera vad de faktiskt inte lär sig och utgå från 

det. 

Återkoppling, både positiv och negativ, är viktiga instrument för en effektiv inlärning. Simulatorer 

erbjuder stora möjligheter att ge snabb, detaljerad och tydlig återkoppling. VTI har utvecklat ett 

verktyg för återuppspelning till bilsimulatorerna som med fördel skulle kunna anpassas och integreras 

i VTI:s tågsimulator. På så sätt skulle en elev kunna få se sin körning i repris omedelbart efter ett 

träningspass och då få möjlighet att studera sin egen körnings eventuella brister eller korrekt beteende.  

Vidare behöver en lärarmodul utvecklas som dels hjälper läraren att hålla reda på eleverna och deras 

resultat och som dels kan användas för att förändra och utveckla träningsscenarier. Förutom detta 

behöver det finnas en tågledningsfunktion. 

Med avseende på förändringar i utbildningsplanen så behöver man även undersöka på vilket sätt 

simulatorbaserad träning kan användas för att effektivisera (tid och pengar) och höja kvalitén på 

utbildningen. Simulatorer har länge varit i princip osynliga inom Svensk lokförarutbildning men 

föreliggande studie ger anledning att se positivt på framtiden. 
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Bilaga 1 – Utbildning och simulatorträning i ERTMS 

Utbildning och simulatorträning i ERTMS  

Utbildning och träning   
Vet ej 

Vad tyckte du om den teoretiska utbildningen i ERTMS? Mycket dålig □□□□□□□ Mycket bra □ 

 

Hur mycket lärde du dig på den teoretiska delen av utbildningen? 
Inget alls                □□□□□□□ Mycket □ 

 

Vad tyckte du om simulatorträningen?  

 

Mycket dålig                □□□□□□□ Mycket bra □ 

Bidrog simulatorträningen till en bättre förståelse gentemot att bara 

genomgått den teoretiska delen? 
Inte alls □□□□□□□ Mycket □ 

 

Hur mycket kunde du träna på det du lärt dig under den teoretiska 

delen? 

 

Inte alls □□□□□□□ Mycket □ 

Kommentarer: 

Fanns det något du saknade eller ville du se mer av i utbildningen och/eller träningen? Beskriv! 

__________________________________________________________________________________

__________________________________________________________________________________

__________________________________________________________________________________ 

Vilken typ av information skulle du velat ha under träningen? Beskriv! 

___________________________________________________________________________________________

___________________________________________________________________________________________

___________________________________________________________________________________________ 

 

 

 

Vad var speciellt lärorik under simulatorträningen? 
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___________________________________________________________________________________________

___________________________________________________________________________________________

___________________________________________________________________________________________ 

Vilka mervärden ger en simulator dig som lokförarelev? Beskriv! 

___________________________________________________________________________________________

___________________________________________________________________________________________

___________________________________________________________________________________________

___________________________________________________________________________________________ 

Övriga kommentarer? 

___________________________________________________________________________________________

___________________________________________________________________________________________

___________________________________________________________________________________________ 
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Bilaga 2 – Protokoll för bedömning av praktiskt körprov 

Lärare:   Elev:  Datum:    

       
 

 

Järnvägsskolan, Ängelholm        

           

       

1. Startsprocedur  Kommentar     

Förar-ID   ____________________________________ 

Utrustningsnivå   ____________________________________ 

Kvitterar RBC-kontaktinfo   ____________________________________ 

Tågdata   ____________________________________ 

Ändra STH till 180   ____________________________________ 

Avsluta tågdata och ATC   ____________________________________ 

Tågnr   ____________________________________ 

Kontakta TKL för start driftläge SR   ____________________________________ 

Säkerhetskommunikation   ____________________________________ 

Rätt ifylld blankett ETCS-07   ____________________________________ 

Startar och kvitterar SR   ____________________________________ 

Stänger huvudmenyn   ____________________________________ 

Trycker fram maximal hastighet   ____________________________________ 

Börjar rulla och kvitterar OS   ____________________________________ 

Stannar vid U-Tavla   ____________________________________ 

       

2. Stop före plankorsning 1 (felaktigt vägskydd)      

Stannar före plankorsning   ____________________________________ 

Passerar i 20km/h och ger signal tåg kommer   ____________________________________ 

Felanmäler vägskydd till TKL   ____________________________________ 

       

3. Tågmöte 1       

Stanna vid signalpunktstavla Fnö 25   ____________________________________ 

       

4. Obevakad vägövergång       

Stanna innan Spk 21 (körtillståndets slut)   ____________________________________ 
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5. Plankorsning 1, signal i stop       

Stanna innan Spk 33 vid körtillståndets slut   ____________________________________ 

       

6. Stop före plankorsning 2 (felaktigt vägskydd)      

Stannar före plankorsning   ____________________________________ 

Passerar i 20km/h och ger signal tåg kommer   ____________________________________ 

Felanmäler vägskydd till TKL   ____________________________________ 

       

7. Stopp vid Möl 21       

Stannar innan tavlan   ____________________________________ 

Kvitterar OS   ____________________________________ 

Trycker fram maximal hastighet   ____________________________________ 

Håller hel siktfart = max 30km/h   ____________________________________ 

Kvitterar "spåret hinderfritt"   ____________________________________ 
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