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Kort sammanfattning 
Införandet av det nya signal- och tågskyddssystemet ERTMS (European Rail Traffic Management 
System) syftar bland annat till förenklad trafikledning och till att underlätta för gränsöverskridande 
tågtrafik i Europa. För att klara övergången behöver aktörerna närmast inblandade i den dagliga 
tågföringen ha tillräcklig kunskap och kompetens för att utnyttja systemets fördelar utan att riskera 
trafiksäkerheten. Tågförare och tågklarerare står därför inför stora utmaningar med kommande 
driftsättningar av ERTMS, med Malmbanan 2023, Västerdalsbanan 2025 och Södra stambanan 
(ScanMed ost) 2026 närmast i tiden. Vid framförallt driftsättningen av ScanMed ost uppstår ett akut 
logistiskt problem avseende möjligheten att, för en stor mängd förare, öva praktiskt då ERTMS-
utrustade banor och fordon inte finns tillgängliga i geografisk närhet. I Sverige används, sedan några 
år tillbaka, en portabel tågsimulator (PC med pekskärm och en körspak som kopplas till extern skärm) 
i stor skala vid utbildning av tågförare. Den här studien syftade till att ta reda på hur utbildning för 
tågförare och tågklarerare i en sådan simulator kan utformas för att skapa förutsättningar för effektiva 
och trafiksäkra framtida driftsättningar av ERTMS. Förarstudien genomfördes via ett experiment där 
16 förare från samma operatör delades in i två grupper varav hälften genomförde sin praktik i 
simulatormiljö och hälften i verkligheten enligt vedertagen metodik. Efter avslutad praktik 
genomförde förarna ett individuellt simulatortest där prestationen bedömdes dels genom en objektiv 
mätmetod över antalet fel, dels via en subjektiv instruktörsbedömning.  

Resultatet visar att praktisk utbildning i simulatormiljö är effektivare än praktik i verkligheten där 
möjligheten till repetition av olika särfallssituationer är den viktigaste faktorn för att utbilda effektiva 
och trafiksäkra förare. Tågklarerarna fick se, diskutera och, via en enkät, utvärdera tre filmer på förare 
som hanterade olika särfallssituationer i simulatormiljö. Resultatet indikerar att utbildningsmetoden 
kan vara nyttig för framförallt tågklarerare utan tidigare erfarenhet av ERTMS.  

Nyckelord 

Simulatorträning, förarträning, low-fidelity simulator, ERTMS, järnväg, tågförare 
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Abstract 
The introduction of the new train protection system ERTMS (European Rail Traffic Management 
System) aims, among other things, to simplify traffic management and to facilitate cross-border train 
traffic in Europe. To achieve these objectives, train drivers and signallers (am. Dispatcher) must have 
sufficient knowledge and competence to utilize the system’s advantages without risking safety. Future 
tracks to be equipped with ERTMS are Malmbanan 2023, Västerdalsbanan 2025 and ScanMed ost 
2026 where the latter in particular entails a logistical problem regarding the possibility to practice 
practically when ERTMS-equipped tracks and vehicles are not available in geographical proximity. A 
low-fidelity train simulator has, in the latest years, been widely used in train driver training. This study 
aimed to find out how train driver- and signaler-training in such a simulator can be designed to create 
conditions for an efficient and safe future rollout of ERTMS. The driver study was carried out via an 
experiment where 16 drivers were divided into two groups, of whom eight carried out their practical 
training in a simulator and the other half using standard methodology. After the practical training, the 
train drivers conducted a simulator test individually where the performance was assessed through both 
measuring the number of errors made and via a subjective instructor assessment.  

The results show that simulator training is more effective than practical training in reality, mostly 
because of the possibility of repeated training of different special cases. The signallers got to see, 
discuss and, via a survey, evaluate three films showing drivers handling different special cases in a 
simulator. The results indicate that the training method can be useful, especially for signallers without 
previous experience with ERTMS. 

Keywords 

Simulator training, Train driver, Low-fidelity simulator, ERTMS, Driving simulator 
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Begrepp och förklaringar 
Begrepp 

• TTJ: Trafikverkets Trafikbestämmelser för Järnväg. Regelsamling som reglerar tågtrafiken i 
Sverige. Kan jämföras med trafikreglerna för vägtrafik.  

• Särfall: Händelse som inte inträffar under normala förhållanden. Skrivna regler finns som 
beskriver hanteringen av situationerna. 

• TUFFA: Tågsimulator Utvecklings Forum För Användare. Samarbetsgrupp kopplad till VTI:s 
tågsimulatorer. Omfattar år 2022 de flesta av Sveriges företag med tågförare liksom samtliga 
företag som bedriver grundutbildning av tågförare. 

• DMI: Driver Machine Interface. Tågskyddssystemets gränssnitt mot föraren. Består normalt 
av en pekskärm med bland annat hastighetsmätare, yta som visar kommande lutningar och 
hastigheter samt menyval för olika situationer. 

• Tågskyddssystem: Ett informations- och övervakningssystem som överför information från 
banan till fordonet och dess förare. I Sverige används det nationella systemet ATC-2 
(uppdaterad version av ATC, Automatic Train Control) liksom det europeiska ERTMS i viss 
omfattning. 

• ERTMS: European Rail Traffic Management System. Gemensamt europeiskt 
tågskyddssystem som implementeras i stora delar av Europa och i viss utsträckning även 
utanför. 

• Tågklarerare: Tågklareraren planerar och leder tågtrafiken i realtid vilket bland annat 
innefattar att styra tågvägar och interagera med tågförare. ERTMS innebär att interaktionen 
mellan parterna förändras då yttre signalering ersätts med hyttsignalering, nya begrepp och 
nya möjliga särfall tillkommer.  

Förkortningar 

• n: Antal observationer, vanligtvis antal individer, i stickprov. 

• M: Medelvärde.  

• SD: Standardavvikelse (standard deviation).  

• p: Signifikansvärde eller sannolikhet för att den effekt som undersökningen påvisar egentligen 
beror på att stickprovsvärdena är missvisande för populationen.  

• t: Statistiskt mått för att testa signifikans av medelvärden och korrelationer enligt 
normalfördelning.  

• r: Statistiskt mått på korrelation mellan två uppsättningar data. 

• d: Cohen´s d, statistiskt mått på effektstorlek. 
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1. Inledning 
Införandet av det nya signal- och tågskyddssystemet ERTMS (European Rail Traffic Management 
System) syftar bland annat till förenklad trafikledning och till att underlätta för gränsöverskridande 
tågtrafik i Europa. För att klara övergången behöver aktörerna närmast inblandade i den dagliga 
tågföringen ha tillräcklig kunskap och kompetens för att utnyttja systemets fördelar utan att riskera 
trafiksäkerheten. Tågförare och tågklarerare står därför inför stora utmaningar med kommande 
driftsättningar av ERTMS, med Malmbanan 2023, Västerdalsbanan 2025 och Södra stambanan 
(ScanMed ost) 2026 närmast i tiden. Vid framförallt driftsättningen av ScanMed ost uppstår ett akut 
logistiskt problem avseende möjligheten att, för en stor mängd förare, öva praktiskt då ERTMS-
utrustade banor och fordon inte finns tillgängliga i geografisk närhet.  

Studier från tidigare driftsättningar av ERTMS visar att svenska förare känt sig otrygga och osäkra på 
grund av bristfällig praktisk träning under utbildningen vilket bottnar i problematiken att, vid praktisk 
träning på ett riktigt tåg, styra över en begränsad verklighet (Kecklund, Lindgren & Nordlöf, 2013). 
En utvecklad simulatormiljö för utbildning erbjuder både en möjlighet till effektiv mängdträning av 
vanligt förekommande situationer liksom en potential att, på ett säkert och pedagogiskt sätt, öva de 
inom ERTMS vanligast förekommande särfallen. Särfallssituationer är särskilt viktiga att få öva, dels 
för att förarna ska känna sig trygga, men framförallt eftersom tillbud och olyckor ofta inträffar som en 
följd av ovanliga situationer (Kecklund, Ingre, Kecklund & Söderström, 2001).  

Tågsimulatorer har använts internationellt för både utbildning och forskning under en lång tid  
(Naweed, 2013) och ett flertal riktlinjer för hur träning bör bedrivas har beskrivits i litteraturen 
(Tichon, 2007; Maag & Schmitz, 2012). Trots detta har endast en studie funnits som kvantifierat 
effekten av träning i en tågsimulator, vilken visar att repetition av särfallssituationer kan vara effektivt, 
särskilt i ett kortsiktigt perspektiv (Tichon & Wallis, 2010). Den här studien avser ta reda på vilken 
effekt olika variabler, exempelvis repetition, har på förarnas självskattade förmåga liksom deras 
faktiska prestation. 

Förutom att ERTMS innebär ett nytt regelverk påverkas även samspelet mellan trafikledning och 
förare. Från att föraren tidigare erhållit körtillståndet via yttre signalering visas nu tillståndet istället 
inne i hytten via förargränssnittet DMI (Driver Machine Interface). Detta tillsammans med att ERTMS 
innebär nya begrepp, särfall och blanketter att förhålla sig till för både förare och tågklarerare, riskerar 
att påverka den trafikala effektiviteten och därmed även kapaciteten. Det finns därför ett behov för 
tågklarerare att lära sig om tågförarnas förändrade verklighet för att underlätta samarbetet mellan 
parterna. Den här studien syftar därför även till att ta reda på hur utbildning med hjälp av 
förarsimulatorer kan förbättra samspelet mellan tågklarerare och förare. 

1.1. Syfte 
Studien syftar till att undersöka vilken teknisk utveckling och vilka pedagogiska metoder i 
tågsimulatormiljö som behövs för att skapa förutsättningar för väl förberedda förare vid kommande 
driftsättningar av ERTMS. 

Vidare avser studien ta reda på hur simulatorer kan användas för att hjälpa tågklarerare att förstå 
förares förändrade verklighet och därmed förbättra samspelet i den operativa driften. 

1.1.1. Frågeställningar 
(1) Hur effektiv är ERTMS-praktik i simulatormiljö jämfört med praktik i verkligheten? 

(2) Vilket samband finns mellan förarnas prestation och deras ålder, yrkeserfarenhet, antal 
övningstillfällen, praktiktid och självskattade förmåga?  

(3) Hur kan filmer som visar tågförare i simulatormiljö hjälpa tågklarerare att förstå förarens 
förändrade arbetsmiljö och därmed förbättra samspelet mellan tågklarerare och förare? 
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2. Metod 

2.1. Projektets genomförande 
Projektet bestod av fyra delar, som i kronologisk ordning var följande: simulatorutveckling, 
simulatorstudie med tågförare, studie med tågklarerare och dataanalys.  

2.1.1. Utveckling av simulatormiljö  
För att möjliggöra simulatorstudien var en teknisk utveckling av simulatormiljön nödvändig. I det 
arbetet samarbetade forskare och forskningsingenjörer på VTI i en referensgrupp tillsammans med 
ERTMS-experter från Vy, SJ, Green Cargo och Trafikverket under totalt ett och ett halvt år i syfte att 
utveckla en så verklighetstrogen ERTMS-miljö som möjligt. Arbetet inleddes med att experterna tog 
fram en kravspecifikation med vad man önskade sig av den slutgiltiga produkten. Den innehöll bland 
annat några nya bansträckningar, systemgränsövergångar, olika särfall och situationer samt scenarion 
som man ville ge förare möjlighet att öva på i simulatormiljö. I arbetet med specifikationens knappt 30 
punkter anordnades möten med referensgruppen vid jämna mellanrum (i genomsnitt en gång varannan 
månad) för att säkerställa att mjukvaran utvecklades i enlighet med verkligheten och experternas 
önskemål. Även mellan mötena skickades filmer och information mellan forskningsingenjörerna och 
experterna när det behövdes. Forskningsingenjörer på VTI lade ned ungefär 650 timmar på 
utvecklingsarbetet.  

2.1.2. Simulatorstudie, studie med tågklarerare och dataanalys 
Design och genomförande av simulatorstudien med tågklarerare liksom dataanalysen genomfördes av 
projektledaren, Niklas Olsson, i samarbete med handledare på VTI. Studien med tågförare designades 
av projektledaren medan Trafikverkets representant genomförde datainsamlingen. 

2.2. Studiedesign 
För att besvara forskningsfrågorna rörande effekt av simulatorutbildning och variabler kopplade till 
prestation, frågeställning (1) och (2), genomfördes ett experiment där totalt 16 tågförare från samma 
tågoperatör, stationerade på två olika orter, delades in i två lika stora grupper efter att förarna erhållit 
den teoretiska delen av utbildningen. Den ena gruppen genomförde den praktiska delen av ERTMS-
utbildningen i verkligheten på ERTMS-bana enligt vedertagen metodik medan den andra gruppen 
genomförde praktiken uteslutande i simulatormiljö. En förarinstruktör från vardera stationeringsorten 
utbildade samtliga förare på sin ort teoretiskt liksom praktiskt och ansvarade för sju respektive nio 
förare vardera. Antal utbildningsdeltagare varierade mellan en och fyra per utbildningsomgång och 
studien pågick under tolv veckor våren 2021. 

Efter avslutad praktik fyllde samtliga förare i en enkät som behandlade den praktiska delen av 
utbildningen. I nästa steg genomförde samtliga förare ett simulatortest avsett att studera effekten av 
utbildningen och slutligen genomfördes en gruppintervju liksom ett antal informella samtal med 
förarna avsett att ta reda på deras upplevelse av utbildningen. Se Figur 1 för illustration.  
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Figur 1. Design av simulatorexperiment. 
 

Frågeställning (3) som riktade sig till tågklarerarna besvarades via enkäter till informanterna efter 
avslutad utbildningsinsats. Utbildningen bestod av att de fick se tre filmer där förare hanterade olika 
särfall i ERTMS-miljö och därefter diskutera filmernas innehåll under ett fortbildningstillfälle.   

2.2.1. Simulatorstudien med tågförare 

Enkät 
Efter avslutad praktikkörning men före simulatortestet fyllde förarna i en enkät vilken innefattade 
bakgrundsfakta (ålder, kön och erfarenhet), deras subjektiva bedömning av sin egen trygghet och 
kunskap, total praktiktid samt antal övningstillfällen av olika särfall. Den subjektiva bedömningen 
utgjordes av ett påstående där förarna skulle svara med ett tal, 1–10 hur väl påståendet stämde överens 
med deras egen bedömning. Exempel nedan: 

Markera genom att ringa in en siffra 

Jag känner mig trygg på hur jag ska hantera olika särfallssituationer på ERTMS 

1                2                3                4                5                6                7                8                9              10 

Se bilaga 1 för fullständig enkät. 

Simulatortest 
Förarna genomförde simulatortestet ensamma och utan hjälp men en instruktör som agerade 
tågklarerare fanns också med i rummet. Innan testet började fick förarna som genomfört sin praktik i 
verkligheten öva på handhavandet i simulatorn under cirka 10–15 minuter i syfte att lära känna pådrag 
och broms liksom knapparna på pekskärmen.  

Simulatortestet utvecklades av två instruktörer, i syfte att vara så realistiskt som möjligt, och utgjordes 
av två scenarion om ungefär 15–20 minuter vardera med en kort paus mellan körningarna. 
Simulatortestet innehöll dels vanlig körning med uppstarter, stopp, några ljudsignaltavlor och 
hastighetsförändringar som skulle hanteras normalt, dels sex olika särfall vilka var följande:  
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Scenario 1 

1. Uppstart utan position långt ifrån en mellantavla. 

2. Systemfelsläge 

3. Felaktig vägsignal 

Scenario 2 

4. Uppstart med okänd position invid mellantavla 

5. Driftläge nödstopp 

6. Körning i driftläge OS (på sikt) mot tågvägs slutpunkt 

Simulatortestet mättes på två olika sätt som båda är frekvent använda vid bedömning av prestation i 
körsimulatorer, dels via ett bedömningsprotokoll som mätte antalet fel, dels en subjektiv 
instruktörsbedömning av hur föraren hanterade de olika uppgifterna under scenariona (Lee, Cameron 
& Lee, 2003; Shechtman, Classen, Awadzi  & Mann, 2009; de Winter, de Groot, Mulder, Wieringa, 
Dankelman, Mulder, 2009). 

Bedömningsprotokoll 

Projektledaren, som också är lokförarinstruktör i verkligheten, tog tillsammans med en ytterligare 
instruktör och expert på ERTMS fram ett protokoll som inbegriper möjliga fel som föraren kunde göra 
under de två scenarierna. Felen kunde vara regelbaserade fel, skicklighetsbaserade fel respektive 
effektivitetsfel och det maximala antalet fel var 63 varav de flesta ryms inom de sex särfallen. 
Regelbaserade fel bedömdes i relation till gällande regelverk, exempelvis att hålla rätt hastigheter vid 
restriktioner eller korrekta samtal med tågklarerare inklusive rätt blanketter när så krävs. 
Skicklighetsbaserade fel handlade exempelvis om rätt hantering av tågskyddssystemet, medan 
effektivitetsfel noterades om föraren körde för långsamt (mer än 10 km/h under tillåten hastighet) eller 
stod still i fel läge. Se bilaga 2 för bedömningsprotokollet i sin helhet. 

Instruktörsbedömning 

Två olika instruktörer, en från vardera stationeringsorten, och som inte var inblandade i utbildningen i 
övrigt, bedömde förarens prestation under de två scenarierna utifrån påståenden som skulle värderas 
utifrån hur väl de stämde överens med instruktörens bild av förarens prestation. Det var totalt nio 
påståenden, varav sex handlade om hanteringen av de sex särfallen, en generell bedömning av 
särfallshantering, en generell bedömning av normala situationer och en bedömning av hur tidseffektivt 
föraren arbetade. Påståendena skulle bedömas på en skala 1–10 där 1 = stämmer inte alls och 10 = 
stämmer helt. Ett exempel på ett påstående ser ut enligt nedan. 

Föraren upplevs vara säker på hur inledande uppstart och start med okänd position – FS (driftläge 
full övervakning) i körning 1 ska hanteras (fattar snabbt rätt beslut i förhållande till föreskrifter och 
regelverk). 

Utifrån de nio olika värdena räknades ett medelvärde ut som representerade förarens prestation enligt 
instruktörsbedömningen. Se bilaga 3 för instruktörsbedömning i sin helhet. 

Instruktörsbedömningens syfte var dels en uppskattning av bedömningsprotokollets reliabilitet där en 
hög korrelation mellan instruktörsbedömningen och bedömningsprotokollet indikerar hög reliabilitet 
för mätmetoderna, alltså att bägge måtten mäter snarlikt. Dels kan en instruktörs subjektiva 
bedömning fånga in aspekter som bedömningsprotokollet inte kan, exempelvis om föraren verkar 
trygg och säker eller agerar osäkert och chansartat. 
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Dataanalys 

Mätmetodernas reliabilitet 

I syfte att bedöma de båda mätmetodernas reliabilitet användes produktmomentkorrelationsanalys. 

Variabler som påverkar prestation 

För att utreda vilka variabler som påverkade prestationen, mätt som både antal fel och medelvärdet av 
instruktörens bedömningar användes produktmomentkorrelationsanalys.  

Interbedömarreliabilitet 

Ett interbedömarreliabilitetstest genomfördes i syfte att utreda om de två olika instruktörerna bedömer 
prestationen utifrån påståendena likadant. Enskilt och oberoende av varandra observerade de två 
instruktörerna videoinspelningar av två olika förares körning, och gjorde enskilda bedömningar av 
förarnas prestationer. De två instruktörernas bedömningar jämfördes därefter med varandra med hjälp 
av Cronbachs alfa. 

Bedömning av överförbarhet till verklighet 

För att bedöma simulatortestets överförbarhet till verkligheten fick instruktörerna värdera följande 
påstående på en skala 1–10 där 1 = stämmer inte alls och 10 = stämmer helt: 

OM likadana scenarion som inträffade i simulatorn vid studietillfället istället skulle ha utspelat sig i 
verkligheten skulle resultatet (d.v.s. prestationerna av förarna i studien och därmed din bedömning) 
ha blivit likadant. 

Gruppintervju och informella samtal 
En gruppintervju med fyra förare som utfört sin praktik i simulatormiljö genomfördes. Intervjun 
pågick i ungefär 65 minuter och spelades in för att analyseras senare. I samband med simulatortestet 
hölls även informella samtal med förarna från båda grupperna som behandlade den praktiska 
utbildningen. Syftet med intervjun liksom de informella samtalen var att få en uppfattning om vad 
förarna ansåg vara viktigt för att åstadkomma en bra ERTMS-praktik och huruvida deras uppfattning 
överensstämde med resultatet från simulatortestet. 

2.2.2. Studie med tågklarerare 
Tre filmer på 5–10 minuter visades för tågklarerare vid ett fortbildningstillfälle. Filmerna visar en 
förare i simulatormiljö som tillsammans med en tågklarerare hanterar tre olika särfallssituationer. I 
videon syns föraren bakifrån tillsammans med DMI (tågskyddsystemets förargränssnitt, tillika 
pekskärmen) och frontvyn. Efter man sett filmerna diskuterades situationerna kort innan man fick fylla 
i en enkät som behandlade nyttan med filmerna. För att bedöma nyttan med filmerna värderade 
tågklarerarna tolv påståenden på en skala 1–10 där 1 = stämmer inte alls och 10 = stämmer helt. 
Enkäterna syftade dels till att värdera nyttan för de erfarna tågklarerare som deltog i studien, dels deras 
uppskattning av vilken nytta en tågklarerare utan erfarenhet av ERTMS skulle ha av filmerna. I slutet 
av enkäten fanns även en möjlighet att lämna kommentarer i fritext med en uppmaning att 
kommentera hur filmerna skulle kunna utvecklas för att öka nyttan ur ett tågklarerarperspektiv.  

2.3. Simulatormiljön 
Den simulator som nyttjades i samband med studien är en av VTI utvecklad tågsimulator som är vitt 
spridd och används av det stora flertalet utbildare och tågoperatörer i Sverige (Thorslund, Rosberg, 
Lindström, & Peters, 2019). 
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Simulatorer definieras ofta efter sin fysiska, funktionella och psykologiska standard (Hays, 1980). Den 
fysiska dimensionen avser likheten mellan simulatorns fysiska miljö och den fysiska verklighet som 
ska efterliknas. Eftersom simulatorn i studien varken är rörlig, omgärdas av en hytt eller har skärmar 
runt om kategoriseras denna simulator som en så kallad low-fidelity simulator i fysiska termer 
(Wynne, Beanland & Salmon, 2019). 

Simulatorns funktionella standard refererar till i vilken utsträckning simulatormiljön beter sig som 
verkligheten (Roberts, Stanton, Plant, Fay & Pope, 2020). Då simulatormiljön replikerar delar av 
Ådalsbanan (lutningar, signalers och tavlors placeringar etc.), verkliga tågdata, broms- och 
accelerationsdata liksom att föraren har tillgång till de dokument man har vid verklig tågkörning samt 
kommunicerar med tågklarerare (spelad av instruktör) kategoriseras den fuktionella standarden som 
hög. 

Den psykologiska standarden avser i vilken utsträckning simulatormiljön provocerar fram samma 
känslor (stress, rädsla etc.) som föraren skulle ha känt i verkligheten (Kinkade & Van Cott, 1972). Det 
finns studier som tyder på att den psykologiska standarden är mer beroende av den funktionella än den 
fysiska (Roberts et.al, 2020). 

Simulatorn som användes i studien bestod av en PC med pekskärm, en körspak kopplat till en LCD-
skärm som visar frontvyn för föraren. Hastighetsmätaren, knappar kopplade till strömavtagare och 
huvudbrytare, andra tågspecifika knappar liksom tågskyddssystemet (DMI) opererades på pekskärmen 
(Bild 1). 

 
Bild 1. Simulatormiljön. Pekskärm, kör- och bromsspak samt LCD-skärm som visar frontvy.  
Foto: Niklas Olsson, VTI.  
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2.4. Försöksdeltagarna 
Tågförarna i studien var totalt 16 stycken (5 kvinnor och 11 män), med en ålder mellan 24 och 52 år 
(M = 35,9 år) och förarerfarenhet som varierade från nyexaminerad till 8 tjänsteår (M = 1,9 år). 
Samtliga förare var anställda på samma företag men med två olika stationeringsorter, sju från ena 
orten och nio från andra och ingen förare hade erhållit tidigare utbildning på ERTMS. De två 
förarinstruktörerna som bedömde förarprestationen härrörde från samma stationeringsorter, en från 
vardera orten.  

Tågklarerarna var 5 män och 1 kvinna, mellan 25 och 55 år (M = 36,7 år) och hade mellan 2 och 37 års 
(M = 12 år) erfarenhet som tågklarerare. Alla hade samma stationeringsort och mellan 2 och 11 års (M 
= 6 år) erfarenhet av ERTMS.  
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3. Resultat  

3.1. Prestation i simulatortestet 
Simulatortestet bedömdes på två olika sätt, dels genom ett objektivt bedömningsprotokoll med 
maximalt 63 fel, dels genom en instruktörbedömning där poängen sattes på en skala 1–10. De två 
instruktörerna skickade även, på eget initiativ, med en skriftlig motivering till sin bedömning för varje 
påstående. 

3.1.1. Mätmetodernas korrelation 
Mätmetoderna var starkt och signifikant korrelerande, r = -0,85, p = .01, det vill säga att bättre 
prestation i form av färre fel i simulatortestet åtföljdes av högre poäng i instruktörsbedömningen.  

3.1.2. Bedömning av prestation 
Totalt 16 förares prestation bedömdes med hjälp av de båda mätmetoderna och tabell 1 visar det 
genomsnittliga utfallet från simulatorgruppen och kontrollgruppen. Simulatorgruppens förare (n = 8) 
gjorde 12,63 fel i genomsnitt och fick i genomsnitt 5,97 poäng från instruktörsbedömningen medan 
kontrollgruppen (n = 8) gjorde 20,50 fel och fick 3,93 poäng. Simulatorgruppens prestation var 
signifikant bättre än kontrollgruppen med 38,4 procent färre uppmätta fel, 34,2 procent högre poäng i 
instruktörsbedömningen.  

Tabell 1. Prestation i simulatortest: medelvärden, standardavvikelser och inferensstatistik. 

Förarprestation 

 
Simulator (n=8)  Kontroll (n=8) 

   

Mätmetod M SD   M SD t p d 

Objektiv mätmetod (fel, max. 63) 12,63 2,50  20,50 4,69 4,19 <.01 2,09 

Instruktörsbedömning (skala 1–10) 5,97 0,82   3,93 0,71 5,34 <.01 2,67 

3.1.3. Interbedömarreliabilitet 
De två instruktörernas enskilda bedömningar baserade på 18 mätvärden vardera för samma två förare 
gav α = 0,88. Ett värde som överstiger 0,70 visar på en god reliabilitet (Bobko, 2001) vilket innebär att 
det uppmätta värdet påvisar en mycket hög interbedömarreliabilitet, det vill säga stor samstämmighet 
mellan de två instruktörernas bedömningar. 

3.1.4. Bedömning av överförbarhet till verklighet 
Båda instruktörerna besvarade påståendet om simulatortestets överförbarhet till verklighet med en 8 på 
skalan 1–10, vilket betyder att de tyckte att studiens resultat i hög utsträckning även är giltiga för 
verklig tågkörning. 

3.2. Jämförelse mellan grupperna 
I tabell 2 redovisas resultatet på gruppnivå av de enkätsvar som förarna angett efter avslutad 
praktikutbildning men före simulatortest. Kontrollgruppen angav i genomsnitt 11 timmar mer 
praktiktid än simulatorgruppen, men skillnaden grupperna emellan är inte signifikant om än ganska 
nära, t(14) = 1,92, p > .05. Kontrollgruppen hade 5,7 övningstillfällen färre i genomsnitt än 
simulatorgruppen och skillnaden föll ut som signifikant, t(14) = 3,40, p < .05, d = 1,70. Differensen 
mellan grupperna blir än större, 18,2 tillfällen, när man räknar in både den egna övningen och när man 
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sett en kollega öva, t(14) = 7,48, p < .05, d = 3,74. Tre av frågorna efterfrågade förarnas egen 
uppskattning där man skulle svara på hur väl ett påstående stämde överens med den egna 
uppfattningen från 1–10 där 1 betydde stämmer inte alls och 10 stämmer helt. De båda gruppernas 
medelvärden avslöjar att de kände sig ungefär lika trygga med hanteringen av både särfall och normala 
situationer efter avslutad praktik. Simulatorgruppen uppskattade i högre utsträckning att man erhållit 
tillräckligt med särfallsträning men skillnaden inte föll ut som signifikant, t(14) = 1,4, p > .05. 

Tabell 2. Förarnas enkätsvar på gruppnivå. Medelvärden, standardavvikelser och inferensstatistik. 

Enkätsvar 

 
Simulator (n=8)  

 
Kontroll (n=8)  

   

Variabel M SD   M SD t p d 

Praktiktid (h) 9,0 1,1  20,0 16,2 1,92 .10 0,96 

Antal övningstillfällen övat själv 9,4 3,3  3,7 3,3 3,4 .01* 1,70 

Antal övningstillfällen övat själv och sett 23,2 5,9  5,0 3,6 7,48 .01* 3,74 

Trygghet särfall (1–10)** 5,4 1,9  5,1 1,2 0,39 .70 0,20 

Trygghet normala situationer (1–10)** 7,4 2,1  8,25 1,0 1,1 .30 0,54 

Tillräcklig särfallsträning (1–10)** 6,0 3,1  4,1 2,1 1,4 .18 0,71 

Förarerfarenhet, år 2,4 3,1  1,4 1,7 0,78 .44 0,40 

Ålder 35,1 8,4   36,7 10,4 0,34 .74 0,17 

* Signifikant skillnad mellan grupperna upp till p = .05 

** Avser förarnas egna uppskattningar 

3.3. Korrelation mellan prestation och andra variabler 
Tabell 3–5 visar hur prestation i simulatortestet (enligt de båda mätmetoderna) korrelerar med 
enkätsvaren från förarna avseende dels praktiktid och antal övningstillfällen, dels deras uppskattning 
av kunskap samt även bakgrundsvariabler som erfarenhet och ålder. Notera att korrelationsmatriserna 
nedan avser korrelationen mellan prestation och enkätsvar på individnivå medan enkätsvaren i tabell 2 
avser resultat på gruppnivå. 

Tabell 3 innehåller samtliga förare (n = 16) och visar en signifikant korrelation mellan prestation och 
antal övningstillfällen av de i studien förekommande särfallen. Korrelation mellan prestation mätt som 
instruktörsbedömning och antal övningstillfällen där man själv övat är medel till stark, r = 0,54, p < 
.05. Läggs även de tillfällen förarna sett andra övat till de egna övningstillfällena blir korrelationen de 
båda bedömningsmetoderna mycket stark, r = 0,77, p < .05 för instruktörbedömningen och r = -0,68, p 
< .05 för den objektiva mätningen.  

Även korrelationen mellan praktiktid och prestation mätt genom den objektiva mätmetoden föll ut som 
signifikant och visar att mer praktiktid ger fler antal fel i simulatortestet, r = 0,71, p < .05.    
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Tabell 3. Korrelationer mellan mätmetoder, upplevd trygghet, praktiktid och andra enkätfrågor. Båda 
praktikgruppernas resultat (n = 16). 

  1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 

1. Objektiv mätmetod 
 

-.85* .71* -.45 -.68 .12 .28 .03 .04 .05 

2. Instruktörsbedömning 
  

-.49 .54* .77* -.05 -.22 -.11 -13 -.16 

3. Praktiktid 
   

.10 -.23 .29 .17 .04 .15 -.08 

4. Antal övningstillfällen särfall, kört själv 
    

.82* .35 -.18 .46 .43 .02 

5. Antal övningstillfällen särfall, kört själv och sett 
    

.13 .25 -.33 .15 .15 

6. Uppskattad trygghet särfall 
      

.56* .66* -.01 -.11 

7. Uppskattad trygghet normala situationer 
       

.18 -.32 -.20 

8. Uppskattning av tillräcklig särfallsträning 
        

.42 .01 

9. Förarerfarenhet (tjänsteår) 
         

.44 

10. Ålder                     

* Signifikant korrelation upp till p = .05 

Tabell 4 och tabell 5 visar på korrelationer uppdelat i experimentets båda grupper. Då det är relativt få 
förare i vardera gruppen (n = 8) krävs en mycket stark korrelation för att resultatet ska falla ut som 
signifikant, för vald signifikansnivå, 95 procent, blir det kritiska värdet minst r = 0,71. I både tabell 4 
och tabell 5 syns ett signifikant samband mellan förarnas egna uppskattning av tillräcklig 
särfallsträning och instruktörernas bedömning av prestation, r = -0,76, p < .05 och r = -0,75, p < .05. 
Det sambandet är dock negativt och innebär att förare som i högre grad anser att man fått tillräcklig 
träning i själva verket presterade sämre på simulatortestet. 

Liksom för båda grupperna som helhet korrelerar även simulatorgruppens prestation separat mätt som 
antal fel med antal övningstillfällen inklusive de man sett andra övat på, r = -0,75, p < .05.  

I inget fall korrelerar förarnas egen uppskattade trygghet i särfalls- eller normala situationer med den 
faktiska prestationen. 

Tabell 4. Korrelationer mellan mätmetoder, upplevd trygghet, praktiktid och andra enkätfrågor. 
Praktik i verklighet (n = 8). 

  1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 

1. Objektiv mätmetod 
 

-.69 .71* .51 .58 .28 -.03 .53 .37 -.10 

2. Instruktörsbedömning 
  

-.41 -.17 -.15 .01 .31 -.76* -.29 .32 

3. Praktiktid 
   

.92* .84* .72* .12 .49 .70 -.13 

4. Antal övningstillfällen särfall, kört själv 
    

.90* .85* .02 .48 .72* -.17 

5. Antal övningstillfällen särfall, kört själv och sett 
    

.90* .12 .53 .36 -.22 

6. Uppskattad trygghet särfall 
      

.31 .43 .32 -.27 

7. Uppskattad trygghet normala situationer 
       

-.48 -.23 -.59 

8. Uppskattning av tillräcklig särfallsträning 
        

.27 -.46 

9. Förarerfarenhet (tjänsteår) 
         

.01 

10. Ålder 
          

* Signifikant korrelation upp till p = .05 
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Tabell 5. Korrelationer mellan mätmetoder, upplevd trygghet, praktiktid och andra enkätfrågor. 
Praktik i simulator (n = 8). 

  1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 

1. Objektiv mätmetod 
 

-.67 -.27 -.61 -.75* .42 .31 .55 .35 .15 

2. Instruktörsbedömning 
  

.62 .08 .28 -.37 -.10 -.75* -.65 -.64 

3. Praktiktid 
   

-.52 .28 -.32 .07 -.69 -.82* -.91* 

4. Antal övningstillfällen särfall, kört själv 
    

.55 .08 -.00 .23 .25 .44 

5. Antal övningstillfällen särfall, kört själv och sett 
    

-.26 -.03 -.16 -.22 -.11 

6. Uppskattad trygghet särfall 
      

.72* .78* -.15 .04 

7. Uppskattad trygghet normala situationer 
       

.58 -.29 -.38 

8. Uppskattning av tillräcklig särfallsträning 
        

.43 .48 

9. Förarerfarenhet (tjänsteår) 
         

.86* 

10. Ålder 
          

* Signifikant korrelation upp till p = .05 

3.4. Intervjuer och informella samtal  
En gruppintervju med fyra förare från simulatorgruppen (samtliga från samma stationeringsort) 
genomfördes under ungefär 65 minuter efter att simulatortestet genomförts. Informella samtal 
tillsammans med flertalet förare hölls i samband med simulatortest. I såväl de informella samtalen som 
gruppintervjun påpekade förarna att simulatortestet var svårt och man var generellt missnöjd med sin 
prestation. 

I intervjun framhölls framförallt graden av autenticitet för att inlärningen ska fastna. Förarna, som 
genomförde praktiken i simulator, framhävde särskilt att en situation som uppstår i verkligheten skapar 
känslor (stress, fokus, etc.) på grund av de reella möjliga konsekvenserna vilket stärker lärandet. 
Verkligheten utpekades därför som den bästa utbildningsmiljön men om övningen måste ske i 
simulatormiljö bör den eftersträva att efterlikna verkligheten i så hög utsträckning som möjligt. Även 
möjligheten att repetera särfall nämndes som viktig för att åstadkomma en effektiv praktisk träning.  

I de informella samtalen med förare ur kontrollgruppen framhölls snarare vikten av att få ordentligt 
med praktisk träning och framförallt repetition av olika särfall som avgörande för utbildningens 
effektivitet medan en autentisk miljö beskrevs som mindre viktig. 

3.5. Tågklarerarstudie 
I tabell 6 visas medelvärdena för hur väl tågklarerarna instämde i vardera påstående i enkäten (1 = 
instämmer inte alls och 10 = instämmer helt) som fylldes i av totalt 6 tågklarerare. Då antalet 
tågklarerare är relativt få redovisas ingen inferensstatistik. Påstående 1, 3, 5 och 7 efterfrågade hur 
tågklarerarna såg på filmernas nytta för dem själva och medelresultatet för de påståendena var M = 
6,4. Fråga 2, 4, 6 och 8 eftersökte istället tågklarerarnas uppskattning av filmernas nytta för en 
tågklarerare utan tidigare erfarenhet av ERTMS och det genomsnittliga resultatet för de frågorna blev 
något högre, M = 7,3. Fråga 10–12 behandlade hur man såg på nyttan att få diskutera filmerna med 
sina kollegor. De låga medelvärdena på fråga 10 och 11 (M = 1,3 respektive M = 2,0) visar att 
tågklarerarna utifrån sin egen erfarenhet inte såg sin egen diskussion som nyttig medan fråga 12 visar 
att man uppskattar att en tågklarerare utan ERTMS-erfarenhet kan ha nytta av att diskutera filmerna 
(M = 7,3). Fråga 9 efterfrågade hur tågklarerarna såg på nyttan med den här typen av filmer vid 
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ERTMS jämfört med ATC (Automatic Train Control) och M = 6,2 indikerar att nyttan för respektive 
systemen anses vara ungefär likvärdig.  

I fritext uttryckte 5 av 6 tågklarerare att filmerna inte visade pekskärmen och därigenom 
tågskyddssystemet tillräckligt tydligt och att nyttan hade blivit större om tågskyddssystemet visats 
tydligare. 

Tabell 6. Medelvärden och standardavvikelser, enkät riktad till tågklarerare. 

Påstående n M SD kategori 

1 6 5.3 1.8 Egen nytta 

2 6 7.2 3.2 Nytta för tågklarerare utan ERTMS-erfarenhet 

3 6 7.7 2.1 Egen nytta 

4 6 7.7 3.2 Nytta för tågklarerare utan ERTMS-erfarenhet 

5 6 6.3 2.6 Egen nytta 

6 6 7.5 2.7 Nytta för tågklarerare utan ERTMS-erfarenhet 

7 6 6.0 2.3 Egen nytta 

8 5 6.8 3.6 Nytta för tågklarerare utan ERTMS-erfarenhet 

9 6 6.2 2.9 ERTMS vs ATC 

10 6 1.3 1.5 Diskussion 

11 5 2.0 2.4 Diskussion 

12 6 7.3 2.9 Diskussion 

1. Jag upplevde dessa specifika filmer som mycket nyttiga för mig i mitt yrke som tågklarerare 

2. Jag tror att dessa specifika filmer skulle vara mycket nyttiga för en tågklarerare utan tidigare 
erfarenhet av ERTMS 

3. Fler av den här typen av filmer där man får se olika särfallssituationer ur ett förarperspektiv 
skulle vara mycket nyttiga för mig som tågklarerare 

4. Fler av den här typen av filmer där man får se olika särfallssituationer ur ett förarperspektiv 
skulle vara mycket nyttiga för en tågklarerare utan tidigare erfarenhet av ERTMS 

5. Den här typen av filmer där man får se olika särfallssituationer ur ett förarperspektiv 
underlättar i hög utsträckning interaktionen mellan mig och föraren 

6. Den här typen av filmer där man får se olika särfallssituationer ur ett förarperspektiv 
underlättar i hög utsträckning interaktionen mellan en tågklarerare utan tidigare erfarenhet 
av ERTMS och föraren 

7. Den här typen av filmer där man får se olika särfallssituationer ur ett förarperspektiv minskar 
i hög utsträckning risken för att jag feltolkar föraren 

8. Den här typen av filmer där man får se olika särfallssituationer ur ett förarperspektiv minskar 
i hög utsträckning risken för att en tågklarerare utan tidigare erfarenhet av ERTMS feltolkar 
föraren 

9. Den här typen av filmer där man får se olika särfallssituationer ur ett förarperspektiv är 
viktigare för en tågklarerare att få se när det gäller ERTMS än system H och ATC 

10. Diskussionen med kollegorna var nödvändig för att förstå filmerna 
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11. Diskussionen med kollegorna bidrog mycket till nyttan med filmerna 

12. Att få diskutera filmerna med kollegorna är viktig för att en tågklarerare utan tidigare 
erfarenhet av ERTMS ska ha nytta av filmerna 
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4. Diskussion 
Studien avsåg besvara följande forskningsfrågor: 

(1) Hur effektiv är ERTMS-praktik i simulatormiljö jämfört med praktik i verkligheten? 

(2) Vilket samband finns mellan förarnas prestation och deras ålder, yrkeserfarenhet, antal 
övningstillfällen, praktiktid och självskattade förmåga?  

(3) Hur kan filmer som visar tågförare i simulatormiljö hjälpa tågklarerare att förstå förarens 
förändrade arbetsmiljö och därmed förbättra samspelet mellan tågklarerare och förare? 

Den första frågan diskuteras under de två första rubrikerna (4.1 och 4.2), den andra under rubrik 4.3 
och frågan kopplad till tågklarerare under sista stycket.  

4.1. Prestation i simulatortest 
Simulatorgruppen presterade mycket bättre än kontrollgruppen i simulatortestet (38 respektive 34 
procent bättre enligt mätmetoderna). Resultatet visar att praktisk övning i den här typen av low-
fidelity-simulator är mycket effektivare för att öva ERTMS är den vedertagna träningen som sker ute i 
verkligheten. 

4.1.1. Mätmetodernas korrelation 
Den objektiva mätmetoden och instruktörernas subjektiva bedömning av förarprestationen visar en 
mycket stark korrelation. Resultatet stärker både den objektiva mätmetodens reliabilitet men även 
instruktörernas bedömningsförmåga.  

4.1.2. Interbedömarreliabilitet 
Interbedömarreliabilitetstestet påvisade en mycket hög korrelation mellan de två instruktörerna som 
bedömde förarna på vardera orten. Resultatet visar att instruktörsbedömningen är reliabel då de 
bedömer förarna likvärdigt utifrån de påståenden som användes. 

4.2. Jämförelse mellan grupperna 
Förarnas enkätsvar avslöjade att simulatorgruppen hade många fler övningstillfällen på olika särfall än 
kontrollgruppen, trots att de angav färre antal praktiktimmar (tabell 2). Trots att skillnaden avseende 
praktiktimmar inte föll ut som signifikant visar resultatet tydligt att simulatorpraktik är mer 
tidseffektivt avseende särfallsträning än praktik i verkligheten. Det beror sannolikt på att verkligheten 
inte är möjlig att styra över på samma sätt som en simulatormiljö. I den mån det är möjligt att 
framkalla olika särfallssituationer i verkligheten kräver det längre förberedelser (köra fram till lämplig 
plats), fler personers välvilja (tågklarerares medverkan) liksom andra yttre faktorer som instruktören 
inte kan styra över (kapacitet på banan, fordonstillgång eller väderförhållanden). I simulatormiljön 
finns få yttre faktorer att förhålla sig till vilket ger större möjligheter att öva de situationer man önskar, 
när man så önskar. 

En logisk slutsats vore att antalet övningstillfällen av särfall skulle avspegla sig i självuppskattad 
trygghet avseende hanteringen av särfall. Något överraskande syntes ingen sådan skillnad mellan 
grupperna som i stället har ett nästan identiskt genomsnitt avseende uppskattad trygghet (5,4 för 
simulatorgruppen mot 5,1 för kontrollgruppen). Tidigare studier har påvisat svårigheten att som novis 
värdera sin egen förmåga vilket skulle kunna vara fallet även här (Kruger & Dunning, 1999; Jansen, 
Rafferty & Griffiths, 2021). Förarna i simulatorgruppen angav i högre utsträckning att de haft 
tillräcklig särfallsträning, även om skillnaden inte föll ut som signifikant.  
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4.3. Korrelation mellan prestation och andra variabler 

4.3.1. Korrelation mellan övningstillfällen, praktiktid, prestation, ålder och erfarenhet 
I resultatet utläses en tydlig korrelation mellan antal repetitioner av de särfall som simulatortestet 
innehöll och prestationen i simulatortestet, fler repetitioner ledde till både färre fel och en högre poäng 
av instruktörerna. Korrelationen visade sig än starkare om man till de egna övningstillfällena adderade 
när man sett en kollega öva på särfallen. Det finns således starka indikationer på att praktisk ERTMS-
träning i mindre grupper där man både får öva själv och se andra öva är effektivt.  

Om sambandet att fler repetitioner också ger en bättre prestation var väntat så var sambandet mellan 
fler praktiktimmar och sämre prestation mer överraskande. Resultatet är dock ett skensamband och 
beror på att kontrollgruppen noterade väsentligt mer praktiktid än simulatorgruppen medan 
simulatorgruppen presterade bättre. Sambandet mellan praktiktid och prestation på inomgruppsnivå är 
inte lika starka och det enskilt signifikanta sambandet mellan praktiktid och prestation för 
kontrollgruppen beror sannolikt på att ett par av förarna noterade väsentligt mer praktiktid än övriga 
men även en sämre prestation. 

Resultatet visade inga samband mellan prestation och ålder eller erfarenhet. 

4.3.2. Korrelation mellan självskattningar och prestation 
Förarnas självskattade trygghet gällande hanteringen av särfall korrelerade inte med den faktiska 
prestationen vilket är något överraskande. Det visar återigen att det är svårt för noviser att uppskatta 
sin egen förmåga (Jansen et al., 2021).  

I korrelationsmatriserna för respektive grupp (tabell 4 och 5) noterades en negativ korrelation mellan 
prestationen som bedömdes av instruktören och förarnas uppskattning huruvida man anser sig ha fått 
tillräcklig särfallsträning. En närmare skärskådning av resultatet visar att de tre förare i simulator-
gruppen som noterat högst värde huruvida man ansett sig ha fått tillräcklig särfallsträning också var de 
tre som, enligt instruktörernas bedömning, presterade sämst på simulatortestet. För kontrollgruppen 
var den som noterat högst värde också den som presterade sämst enligt instruktören medan nummer 
två och tre på självskattningen placerade sig i mitten avseende instruktörsbedömningen. Detta något 
överraskande resultat beror sannolikt antingen på att förarna missförstått påståendet i enkäten eller på 
svårigheten att, som novis, uppskatta sin förmåga.  

4.3.3. Intervju och informella samtal 
Samtalen och intervjun indikerar att förarna ansåg gräset vara grönare på andra sidan, 
simulatorgruppen framhöll ett autentiskt lärande som viktigast medan kontrollgruppen ville få fler 
möjligheter att öva. Sannolikt beror denna inställning på att man inte var nöjd med sin prestation i 
simulatortestet vilket man även gav uttryck för.  

4.4. Överförbarhet till verklighet 
Eftersom verkligheten inte erbjuder en möjlighet till standardiserade test studerades effekten av 
ERTMS-träningen i simulatormiljö. För att stärka resultatens giltighet även för verklig tågkörning 
tillfrågades de två instruktörerna i vilken utsträckning de ansåg att resultatet var överförbart till 
verkligheten. Bägge skattade 8 på en 10-gradig skala, vilket tyder på en god överförbarhet. Detta 
tillsammans med att designen av scenarion och situationer i simulatortest är utvecklade av erfarna 
experter i syfte att vara realistiska gör att studieresultaten sannolikt i hög utsträckning är giltiga även 
för prestation i verklighetens ERTMS-miljö. 
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4.5. Tågklarerarstudien 
Då antalet tågklarerare som deltog i studien var relativt få är det svårt att dra några säkra slutsatser. 
Resultatet indikerar ändå att man ser en nytta med den här typen av filmer, särskilt för tågklarerare 
utan tidigare erfarenhet av ERTMS. Överlag uttrycktes också en önskan att få se hur föraren hanterade 
tågskyddssystemet mer i detalj.  
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5. Slutsatser 
Den här studien syftade till att undersöka vilken teknisk utveckling och vilka pedagogiska metoder i 
tågsimulatormiljö som behövs för att skapa förutsättningar för väl förberedda förare vid kommande 
driftsättningar av ERTMS. 

5.1. Pedagogiska slutsatser 
En övergripande slutsats av studien är att förarträning i simulatormiljö är effektivare än övning i 
verkligheten framförallt eftersom simulatorn erbjuder en möjlighet till effektiv mängdträning av särfall 
som verkligheten saknar. Möjligheten till upprepade repetitionstillfällen förefaller därmed vara en 
avgörande pedagogisk faktor för att skapa trafiksäkra och effektiva förare. Resultaten visar också att 
övning i mindre grupper är effektivt då förarna verkar kunna dra nytta av att se en kollega öva. Förarna 
själva framhåller i samtal och intervjuer även att en så autentisk miljö som möjligt är viktig för att 
övningen ska ge bästa effekt. 

Resultatet från den här studien indikerar också, liksom tidigare studier, att självskattning är ett trubbigt 
instrument för att värdera kunskaper efter genomförd utbildning när det gäller noviser (Mahmood, 
2013). För att säkerställa att tågförarna har tillräckliga kunskaper bör examinering därför ske praktiskt 
i en miljö som ger möjlighet att bedöma den praktiska hanteringen av olika särfall.  

5.2. Teknisk utveckling 
Trafiksäkra och effektiva tågförare förutsätter en möjlighet till mängdträning av de särfallssituationer 
som annars riskerar att skapa förseningar, tillbud och olyckor. För att möjliggöra effektiv 
särfallsträning även i framtiden är det viktigt att utvecklingen av ERTMS i tågsimulatorn följer med 
verklighetens uppgraderingar och uppdateringar.  
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Bilaga 1 Enkät förare ERTMS 

Enkät förare ERTMS 

Fyll i din ålder nedan 

Jag är: 

Man   Kvinna 

Erfarenhet som lokförare (antal år) Om nyexaminerad, skriv NY 

Hur genomförde du den praktiska delen av ERTMS-utbildningen? 

I simulator   I verkligheten 

Har du någon tidigare praktisk erfarenhet av ERTMS? Om JA, beskriv kort nedan vad den 
består av. Om NEJ, lämna tomt. 

Hur lång var din praktiska utbildning? Svara i antal timmar.   
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Markera nedan hur väl påståendet stämmer. 1 = stämmer inte alls 10 = Stämmer helt 

Markera genom att ringa in en siffra. 

Jag känner mig trygg på hur jag ska hantera olika särfallssituationer på ERTMS 

1                2                3                4                5                6                7                8              9                10 

Jag känner mig trygg i hanteringen av normala situationer på tågskyddssystemet ERTMS 

1                2                3                4                5                6                7                8              9                10 

Jag har i tillräcklig utsträckning haft möjlighet att öva hanteringen av olika särfallssituationer 

1                2                3                4                5                6                7                8              9                10 

Antal övningstillfällen 

Markera hur många tillfällen du haft möjlighet att öva nedanstående situationer praktiskt under 
utbildningen. Markera genom att ringa in en siffra eller skriv in med egna siffror om antalet överstiger 
10. 

1. Driftläge nödstopp/kvittera nödstopp (blankett 02) 

Tränat själv 

0           1                2                3                4              5              6              7            8             9             10 

Tittat på när kollega övat  

0           1                2                3                4              5              6              7            8             9             10 

2. Körning i driftläge OS 

Tränat själv 

0           1                2                3                4              5              6              7            8             9             10 

Tittat på när kollega övat  

0           1                2                3                4              5              6              7            8             9             10  
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3. Start med okänd position (blankett 07) 

Tränat själv 

0           1                2                3                4              5              6              7            8             9             10 

Tittat på när kollega övat  

0           1                2                3                4              5              6              7            8             9             10 

4. Passera signalpunktstavla i stopp efter stoppassagemedgivande 

Tränat själv 

0           1                2                3                4              5              6              7            8             9             10 

Tittat på när kollega övat  

0           1                2                3                4                5             6            7             8              9             10 

5. Tågvägsväxling 

Tränat själv 

0           1                2                3                4              5              6              7            8             9             10 

Tittat på när kollega övat  

0           1                2                3                4              5              6              7            8             9             10 

6. Växling med lokalfrigivna växlar 

Tränat själv 

0           1                2                3                4              5              6              7            8             9             10 

Tittat på när kollega övat  

0           1                2                3                4              5              6              7            8             9             10 

7. Felaktig vägskyddsanläggning 

Tränat själv 

0           1                2                3                4              5              6              7            8             9             10 

Tittat på när kollega övat  

0           1                2                3                4              5              6              7            8             9             10  
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8. Tappad radiouppkoppling 

Tränat själv 

0           1                2                3                4              5              6              7            8             9             10 

Tittat på när kollega övat  

0           1                2                3                4              5              6              7            8             9             10 

9. Driftläge systemfel 

Tränat själv 

0           1                2                3                4              5              6              7            8             9             10 

Tittat på när kollega övat  

0           1                2                3                4              5              6              7            8             9             10 

Tack för din medverkan! 
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Bilaga 2 Bedömningsprotokoll  

 

 
 

  
Regelbaserade fel = RBF 
Skicklighetsbaserade fel = SBF 
Effektivitetsfel = EF 

 

Körning 1 
   

Händelse Förväntade 
åtgärder 

Möjliga fel Typ av fel 

Inledande uppstart och 
blankett 07 och TAF 

   

Inmatning av tågdata Mata in rätt värden i 
tågskyddssystemet 

Matar in felaktiga 
värden 

RBF/SBF 

Inledande säkerhetssamtal med 
tågklarerare 

Ring tågklarerare och 
genomför ett korrekt 
säkerhetssamtal 

Felaktigt 
säkerhetssamtal 

RBF 

 
Ta fram rätt blankett (om inte 
guidar tkl rätt) 

Tar inte fram fel 
eller ingen blankett 

RBF 

 
Fyll i blankett korrekt Felaktig 

blankettskrivning 
RBF 

 
Tryck på DMI för att se 
hastighet/typ av SR 

Trycker inte på DMI SBF 

 
Titta upp och säkerställ 
hinderfrihet innan tryck på 
TAF (3 sek) 

Trycker på TAF utan 
att titta upp (innan 3 
sek)  

RBF 

Systemfelsläge inträffar på 
linjen 

   

 
Förstå vad som händer och 
hur tågskyddssystemet ska 
hanteras  

Förstår inte vad som 
händer 

SBF 

 
Mata in nya korrekta tågdata i 
tågskyddssystemet 

Matar inte in nya 
korrekta tågdata 

RBF/SBF 

Samtal med tågklarerare och 
blankettskrivning 

Genomför ett korrekt samtal 
med tågklarerare                                                                                

Felaktigt 
säkerhetssamtal                     

RBF/SBF 

Blankettskrivning Ta fram rätt blankett (om inte 
guidar tkl rätt) 

Tar inte fram fel 
eller ingen blankett 

RBF 

 
Fyll i blankett korrekt Felaktig 

blankettskrivning 
RBF 

Vidare färd till nästa signalpunkt Kör ej på "SR60" Kör på "SR60" RBF/SBF 

 
Tryck på "passera slutpunkt" i 
DMI utan hjälp 

Trycker inte på 
"passera slutpunkt" i 
DMI 

SBF 

 
Tryck på DMI för att se 
hastighet/typ av SR 

Trycker inte på DMI SBF 

 
Kör minst 30 km/h (sikt 
tillräcklig) 

Kör för sakta EF 

OS fram till nästa signalpunkt Tryck på DMI för att se 
hastighet och körtillstånd 

Trycker inte på DMI SBF 

 
Passera nästa signalpunkt i 
minst 30 km/h i OS 

Stannar eller 
passerar signalpunkt 
i låg hastighet 

EF 
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Felaktig plankorsning indikeras 
i DMI 

   

 
Förstå vad som händer Förstår inte vad som 

händer 
SBF 

 
Stanna innan plankorsning Stannar inte innan 

plankorskning 
RBF 

 
Kör över i max 40 och tuta 
"tåg kommer" 

Tutar inte "tåg 
kommer" vid 
passage 

RBF 

 
Ring in fel på plankorsning till 
tågklarerare 

Ringer inte in fel till 
tågklarerare 

RBF 

 
Anmäl rätt plankorsning till 
tågklarerare 

Anmäler inte rätt 
plankorsning  

RBF/SBF 

Potentiella fel som inte är 
kopplade till särskilda 
händelser  

   

Kör enligt 
hastighetsbegränsningar i andra 
fall än i samband med 
händelserna beskrivna ovan 
(max 2 fel)  

Kör inte för sakta Kör för sakta, mer 
än 10 km/h under 
tillåten hastighet 

EF 

Håll tidtabellen (max 2 fel) Stanna inte i onödan 
(exempelvis för att ringa 
tågklarerare eller fundera på 
hur agera)  

Står still i onödan i 
andra händelser än 
beskrivna i ovan 
händelsebeskrivning 

EF 

Kör enligt 
hastighetsbestämmelserna 
(max 2 fel) 

Kör utan att 
tågskyddssystemet ingriper 
med broms 

Tågskyddssystemet 
ingriper med broms 

RBF/SBF 

    

Körning 2 
   

Händelse Förväntade 
åtgärder 

Möjliga fel Typ av fel 

Inledande uppstart, blankett 07 
och passage av mellantavla 
(signalpunkt) 

   

Inmatning av tågdata Mata in rätt värden i 
tågskyddssystemet 

Matar in felaktiga 
värden 

RBF/SBF 

Inledande säkerhetssamtal med 
tågklarerare 

Ring tågklarerare och 
genomför ett korrekt 
säkerhetssamtal 

Felaktigt 
säkerhetssamtal 

RBF 

 
Ta fram rätt blankett (om inte 
guidar tkl rätt) 

Tar fram fel eller 
ingen blankett 

RBF 

 
Fyll i blankett korrekt Felaktig 

blankettskrivning 
RBF 

Passage av mellantavla Be tågklarerare om 
medgivande att passera 
mellantavla i inledande 
säkerhetssamtal 

Ber inte om att få 
passera mellantavla 
i säkerhetssamtal 

RBF/SBF/EF 

 
Erhåll medgivande innan 
passage av mellantavla 

Passerar mellantavla 
utan medgivande 

RBF 

 
Tryck på DMI för att se 
hastighet/typ av SR 

Trycker inte på DMI SBF 
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Passage av ljudsignaltavla med 
tilläggskylt "V" 

Tuta "tåg kommer" två gånger Tutar inte "tåg 
kommer" två gånger 

RBF 
  

Driftläge nödstopp inträffar på 
linjen 

   

 
Förstå vad som händer            Förstår inte vad som 

händer 
SBF 

Samtal med tågklarerare och 
blankettskrivning 

Genomför ett korrekt samtal 
med tågklarerare                                                                                

Felaktigt 
säkerhetssamtal                     

RBF 

 
Tryck inte "start" innan samtal 
med tågklarerare   

Trycker "start" innan 
samtal med 
tågklarerare    

RBF 

Blankettskrivning Försök inte köra vidare innan 
säkerhetssamtal och 
blankettskrivning 

Försöker köra vidare 
innan 
blankettskrivning 

RBF 

 
Ta fram rätt blankett (om inte 
guidar tkl rätt) 

Tar fram fel eller 
ingen blankett 

RBF 

 
Fyll i blankett korrekt Felaktig 

blankettskrivning 
RBF 

Vidare färd fram till nästa 
signalpunkt 

Tryck på "start" eller fråga om 
tågväg ligger kvar 

Trycker inte på 
"start" eller frågar 
om tågväg ligger 
kvar 

RBF/SBF 

 
Försök inte köra i driftläge PT Försöker köra i 

driftläge PT 
SBF 

 
Kör inte i driftläge "SR60" Kör i driftläge 

"SR60" 
RBF/SBF 

 
Tryck på "passera slutpunkt" i 
DMI utan hjälp (om inte 
hjälper tkl förare) 

Trycker inte på 
"passera slutpunkt" i 
DMI 

SBF 

 
Tryck på DMI för att se 
hastighet/typ av SR 

Trycker inte på DMI SBF 

  Kör minst 30 km/h (sikt 
tillräcklig) 

Kör under 30 km/h EF 

Driftläge OS och TAF till nästa 
signalpunkt 

Tryck på DMI för att se 
hastighet och körtillstånd 

Trycker inte på DMI SBF 

 
Titta upp och säkerställ 
hinderfrihet innnan nästa 
signalpunkt innan TAF (3 sek) 

Trycker på TAF utan 
att titta upp och 
kontrollera 
hinderfrihet (innan 3 
sek) 

RBF 

OS mellan infartstavla och 
mellantavla som utgör tågvägs 
slutpunkt 

   

 
Tryck på blinkande OS-symbol 
inom 5 sekunder 

Trycker inte på OS-
symbol inom 5 
sekunder 

SBF 

 
Tryck på DMI för att se 
hastighet och körtillstånd 

Trycker inte på DMI SBF 

 
Kör max 35 km/h Kör snabbare än 35 

km/h 
RBF 

 
Kör minst 20 km/h Kör långsammare än 

20 km/h 
EF 

 
Stanna inte innan 
bromskurvan börjar visas på 
DMI 

Stannar innan 
bromskurvan börjar 
gå nedåt  

EF 
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Bromsa med hjälp av 
bromskurva men utan att bli 
bromsad av 
tågskyddssystemet  

Tågskyddssystemet 
går in och bromsar 

SBF 

 
Passera ej mellantavla som 
utgör tågvägs slutpunkt 

Passerar mellantavla 
som utgör tågvägs 
slutpunkt 

RBF 

Potentiella fel som inte är 
kopplade till särskilda 
händelser  

   

Kör enligt 
hastighetsbegränsningar i andra 
fall än i samband med 
händelserna beskrivna ovan 
(max 2 fel) 

Kör inte för sakta Kör för sakta, mer 
än 10 km/h under 
tillåten hastighet 

EF 

Håll tidtabellen (max 2 fel) Stanna inte i onödan 
(exempelvis för att ringa 
tågklarerare eller fundera på 
hur agera) 

Står still i onödan i 
andra händelser än 
beskrivna i ovan 
händelsebeskrivning 

EF 
 
 
  

Kör enligt 
hastighetsbestämmelserna 
(max 2 fel) 

Kör så tågskyddssystemet inte 
ingriper med broms 

Tågskyddssystemet 
ingriper med broms 

RBF/SBF 
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Bilaga 3 Instruktörsbedömning 

Instruktörsbedömning av simulatorkörning 

Påståenden 

Nedan följer påståenden om hur föraren hanterade simulatorkörningen utifrån olika 
bedömningsgrunder. Markera genom att ringa in en siffra där:  

10 = stämmer helt och 1 = stämmer inte alls 

Körning 1 

1. Föraren upplevs vara säker på hur inledande uppstart och start med okänd position - FS 
i körning 1 ska hanteras (fattar snabbt rätt beslut i förhållande till föreskrifter och 
regelverk)  

0           1                2                3                4              5              6              7            8             9             10 

2. Föraren upplevs vara säker på hur särfallet med systemfelsläge – nytt FS i körning 1 ska 
hanteras (fattar snabbt rätt beslut i förhållande till föreskrifter och regelverk) 

0           1                2                3                4              5              6              7            8             9             10 

3. Föraren upplevs vara säker på hur särfallet med felaktig VSI i körning 1 ska hanteras 
(fattar snabbt rätt beslut i förhållande till föreskrifter och regelverk) 

0           1                2                3                4              5              6              7            8             9             10 

Körning 2 

1. Föraren upplevs vara säker på hur inledande uppstart och start med okänd position - FS 
i körning 2 ska hanteras (fattar snabbt rätt beslut i förhållande till föreskrifter och 
regelverk)  

0           1                2                3                4              5              6              7            8             9             10 

2. Föraren upplevs vara säker på hur särfallet med driftläge nödstopp – nytt FS i körning 2 
ska hanteras (fattar snabbt rätt beslut i förhållande till föreskrifter och regelverk) 

0           1                2                3                4              5              6              7            8             9             10 

3. Föraren upplevs vara säker på hur särfallet med OS mot stopp i körning 2 ska hanteras 
(fattar snabbt rätt beslut i förhållande till föreskrifter och regelverk) 

0           1                2                3                4              5              6              7            8             9             10  
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Generell bedömning 

Föraren upplevs trygg och säker i sin hantering av normala situationer (det som inte kategoriseras som 
särfall) 

0           1                2                3                4              5              6              7            8             9             10 

Föraren hanterar de uppkomna situationerna på ett tidsmässigt effektivt sätt 

0           1                2                3                4              5              6              7            8             9             10 

Föraren upplevs vara säker på hur särfall generellt ska hanteras (fattar snabbt rätt beslut i förhållande 
till föreskrifter och regelverk) 

0           1                2                3                4              5              6              7            8             9             10 

Tack för din medverkan! 
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