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1 INLEDNING 

1.1 Syfte 

Syftet med förstudien är att utreda förutsättningarna för att genomföra ett 

valideringsprojekt som ska identifiera var säkerhetskulturen, operativa 

koncept och system behöver förbättras för att bättre förebygga och minska 

antalet intrång på ban- och taxibanor på Arlanda flygplats och därmed öka 

säkerheten. Arbetet med förstudien är utfört av LFV, SWEDAVIA, ELTEL 

och VIKTORIA Swedish ICT. 

1.2 Mål 

I denna förstudie till ett möjligt projekt vill vi fokusera på fordon och hur vi 

med ett eller flera stödsystem kan hjälpa våra fordonsförare att göra rätt 

d.v.s. minska antalet RWI (runway incursion) som kan leda till oönskade 

incidenter och olyckor. Vi vill även utöka forskningsområdet till att även 

omfatta taxiway incursion.  

På en flygplats med Arlandas komplexitet ställer det extra höga krav på 

fordonsförare att hålla reda på var de befinner sig för att inte av misstag 

köra ut på ett område utan klarering från tornet. Arbetsmiljön i fordonet bör 

vara enkel och tydlig för att underlätta för föraren. Stödsystemet ska inte ta 

onödig uppmärksamhet från föraren.  

Enkelhet gäller även för manövrering av stödsystemet i tornet. Förstudien 

syftar till att undersöka möjligheten att integrera kommunikationen, t.ex. 

reglering av trafikljus i befintlig teknik. Avsikten är att undvika behov av 

fler skärmar i tornet.  

1.3 Bakgrund 

Säkerhet är, inom flyget, en självklarhet. Hela branschen arbetar ständigt 

med att förbättra systemet för att förebygga olyckor och incidenter. RWI 

representerar en stor del av de incidenter som rapporteras men trots ett 

engagerat och systematiskt förbättringsarbete finns det mer att göra. RWI 

händelser utförs av både flyg och fordon men historiskt har det största 

intresset riktats mot hur man kan hjälpa flyget att göra rätt och således 

undvika incidenter. TSFS - EU regelverk från Transportstyrelsen reglerar att 

alla tillfartsvägar till en rullbana ska ha trafikljus som ska styras från 

flygtrafikledningen. Detta skall vara infört under 2017. 

 

LFV har sedan 2005, till och från, arbetat med att förbättra systemet i avsikt 

att undvika RWI.  NUP2+ var en avancerad idé för larm vid RWI vilken 

byggde på att fordonsförare, piloter samt flygledare skulle få larm om en 

RWI var på väg att ske. Larmen presenterades vid olika tidpunkter för 

respektive aktör i enlighet med att få ”rätt larm vid rätt tillfälle”. Projektet 

byggde på VDL Mode 4 men avstannade när den tekniken inte längre var 

aktuell att arbeta vidare med. 
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Inom SESAR 1 blev frågan åter aktuell med fokus på att hitta ett 

larmsystem för fordonsförare. Luftfartsverket bestod då av LFV och 

Swedavia men delades 2010 upp i två företag. Projektet ansågs vara för 

flygplatsrelaterat vilket föranledde LFV att dra sig ur projektet under 2013. 

Swedavia stannade kvar hela projekttiden ut. Under 2010-2013 

genomfördes, under LFV ledning, en validering på LFVs 

valideringsplattform NARSIM i Malmö. En uppföljande validering med 

likartad inriktning genomfördes av IAA(Irish Aviation Authority) i Dublin 

under 2015. Resultaten efter bägge valideringarna visar att det finns fog för 

att fortsätta att utveckla konceptet. Detta kommer inte att ske inom SESAR 

2020 vilket föranleder oss att söka andra vägar för finansiering.  

 

Ett forskningsprojekt (DRIWS) med mål att lösa kravet på 

trafikljushanteringen, enligt TSFS2012:92, utan att traditionellt gräva ner 

trafikljusen i marken, har genomförts under 2016 med stöd av Viktoria 

Swedish ICT. 

Fokus var på mindre flygplatser. I Umeå har man sedan augusti testat 

framtaget system och befunnit det fungerande i sin testform. Testsystemet 

har bidragit till en högre situationsmedvetenhet i tornet och för 

fordonsförarna. De digitala trafikljusen manövreras från en skärm i tornet 

och projiceras på en skärm i fordonet. Skärmen i tornet kan visa position på 

alla befintliga fordon på flygplatsen. Systemet påminner även föraren om att 

anrop krävs för tillträde till en begränsad zon samt ger varning om RWI. 

Alla rörelser och inmatningar loggas i systemet 

Transportstyrelsens representanter har sett positivt på den föreslagna 

lösningen särskilt m.h.t. att den bidrar till en ökad situationsmedvetenhet. 

Combitech AB fortsätter utvecklingen till en produkt på marknadsmässiga 

villkor. 

En flygplats med en komplex miljö på taxibanor och runt rullbanor kräver 

sannolikt en mer avancerad form av övervakning. Tekniken runt DRIWS 

har potential att hantera denna typ av miljö men forskning på området krävs 

för att bekräfta säkerhet och arbetsprocesser.  

Det är även önskvärt att undersöka möjligheten att integrera ny teknik i den 

redan befintliga då fler skärmar, i en redan hårt belastad miljö, ev. kan få 

motsatt effekt vad gäller situationsmedvetenhet. 

 

1.4 Förväntade effekter 

Projektet avser att belysa ett antal arbetssituationer och geografiska områden 

(kap. 5) på Arlanda flygplats som till sin utformning innebär (högre) risker 

för olyckor eller incidenter. De tekniska- och arbetsmässiga lösningar som 

demonstreras kommer att höja situationsmedvetenheten hos såväl fordons-

förare som ATC-personal och därmed fungera som ett extra skyddsnät för 

ökad säkerhet.  
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Föreslagna lösningar kommer sannolikt även att stödja svensk industri på en 

internationell marknad, som en naturlig utveckling av DRIWS-systemet. 

 

 

2 PROJEKTORGANISATION 
 

Styrgrupp: Gunnar Olsson, LFV och Anette Näs, Swedavia. 

 

Under förstudien deltog från LFV/FOI 2 operativa experter som 

projektsammanhållande, Swedavia deltog med tre personer, Eltel med 1 

person och Viktoria Swedish ICT deltog med 2 personer. 

 

 

3 GENOMFÖRDA AKTIVITETER 
 

Arbetsformen har i huvudsak bestått av koordinerings- och arbetsmöten. En 

workshop med hela gruppen genomfördes i november 2016 där en 

övergripande plan för en potentiell validering formulerades.  

 

Förstudien har utrett förutsättningar för att genomföra ett valideringsprojekt 

som syftar till att hitta säkrare och effektivare metoder för att förebygga och 

därmed förhindra banintrång på Arlanda flygplats. 

 

Följande har belysts i förstudien: 

 

 Samordning med Swedavia och kartläggning av kommande krav i 

SESAR2020 Deployment Manager för flygplatser. Det kommer för 

flygplatsen bl.a. innebära krav på reglering av trafikljus vid 

tillfartsvägar. Dessa skall regleras ifrån tornet. Ett annat kommande 

krav är att det i varje fordon skall finnas en moving map om det 

befinner sig på manöverområdet. 

 

 Kontakter har tagits med Helsinki Vaanta flygplats angående deras 

arbete med Airport Safety Nets. Deras utveckling går i huvudsak ut 

på att installera nästa nivå i SMGCS vilket kommer att ge larm när 

en tänd stoppbar passeras. Systemet varnar inte för fordon som 

kommer från andra ställen runt rullbanan, t.ex. anslutande väg 

och/eller gräsyta. En flygledare på F7 Såtenäs har också konstruerat 

ett system, snarlikt DRIWS, baserat på 3G/4G och en ”tablet” som 

arbetar med digital tillståndsgivning för fordon att beträda 

manöverområdet. Klarering kan komma att bli möjlig även med 

textmeddelanden. Systemutvecklingen är ännu inte industrialiserad. 
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 Under workshopen beskrev Swedavia och LFV vad som gjordes i 

SESAR 6.7.1 under hela projekttiden. En kortare presentationsfilm 

från den första valideringen visades också. Innehållet ligger i linje 

med den fortsatta forskningen som föreslås i denna förstudie. 

Underlag i form av diverse SESAR dokument finns att tillgå vid 

behov. 

 

 En beskrivning och demonstration av ”DRIWS” på Umeå gjordes av 

Viktoria Swedish ICT under den gemensamma workshopen. 

Konceptet ligger som grund till det utökade forskningsområdet 

gällande Arlanda. DRIWS bygger på s.k. geofencing och 

uppkopplade fordon som kontinuerligt sänder sin position till ATC. I 

tornet kontrolleras tillträde till runway via en ljussignal i fordonen. 

På detta sätt flyttas den i TSFS 2012:92 föreskrivna ljussignalen in i 

fordonet medan övriga processer förblir oförändrade. Förutom att 

uppfylla signalkravet i förordningen tillför DRIWS ett antal 

säkerhetshöjande funktioner som beskrivs närmare i denna rapport. 

 

 

4 PROJEKTFÖRSLAG 
 

 Som valideringsmetod rekommenderas en live trial under hösten 

2017 på Arlanda manöverområde vid bana 3(01R/19L) se bild under 

5.1 nedan. För att minimera påverkan på den operativa driften valdes 

att använda SMGCS testsystem i tornet som grund för validering. 

Det valda testområdet definieras av att det är tätt mellan 

rampområde och taxibanor. Det täta området är i sig en utmaning för 

forskningen och kräver test och analys av hur positionering, 

kommunikation, larm, interaktion mellan ATC och fordon och HMI-

frågor ska hanteras i sådana områden. Man bör undvika onödiga 

larm och onödig information då det på sikt kan generera att de inte 

tas på allvar och dessutom skapa onödig arbetsbelastning. Rätt larm 

vid rätt tidpunkt! 

 

 Framtagning av omfattning (scope). Under workshopen 

formulerades innehåll, omfattning och avgränsningar för det 

identifierade området. Det operativa konceptet samt dess behov av 

tekniska system rekommenderas att bli föremål för fortsatta studier. 

Grundläggande scenarios för fortsatta studier samt övergripande 

teknisk lösning finns beskrivet i kapitel 6 nedan.  
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5 SCOPE/OMFATTNING 
 

Den framtagna funktionen för DRIWS kan i princip användas i sin helhet 

även på Arlanda. Då flygplatsen avser uppfylla TSFS 2012:92 genom att 

installera fysiska ljussignaler vid påfarter till RWY är egentligen en 

påminnelse om anrop för påfart till rullbana redundant men kan fungera som 

ett komplement (safety net).  

Vilka funktioner av DRIWS som ska behållas/ändras kommer att fastställas 

vid en inledande kravanalys. Tekniken med uppkopplade fordon och 

geofencing kvarstår dock och ska utvecklas vidare för att täcka de krav som 

ställs från Arlanda Airport i ett valideringsprojekt. 

 

DRIWS kan, i sin nuvarande version, redan följa alla fordon med identitet 

och position på hela flygplatsens område – så detta utgör utgångspunkten 

för vidare funktioner och processer. 

För att säkerställa tekniken i en mer komplex miljö har projektgruppen 

diskuterat ett antal scenarios för vidare utvärdering.  

 

5.1 ”Hotspots” 

Vissa områden har små marginaler mellan arbetsområde och taxibanor. 

Hotspots (riskområden) kan även utgöras av kombinerade taxibanor och 

rampområden eller en punkt där många taxibanor möts. Ett sådant område 

är då fordon kör ut från ramp M mot taxibana U. 

För dessa områden måste bland annat följande belysas: 

 Fungerande och tillförlitlig kommunikation – eventuellt redundanta 

system 

 Hög precision på positionsangivelse via (GPS) 

 Hög uppdateringshastighet på systemet för tillräcklig precision. 

 Situationsmedvetenhet för fordonsföraren – sannolikt med karta i 

fordonet som anger eget och närliggande fordons positioner. 

 Endast relevant information (HMI) till föraren – sannolikt med 

prioritering av den information som visas, beroende på risk. 

 Loggning av fordonsrörelser ger underlag för analys (data-mining) 

för att finna nya hotspots.  

 

 



LFV Dokumenttyp Datum Ver.rev Dokumentnummer Sida 

  

  

        9(17) 

  

  

Upprättad av Godkänd Referens Sekretess 

        

 

 

 

5.2 Gruppklarering 

 

Grundfunktionen för klarering finns redan i DRIWS, dock har man i 

nuvarande version valt att inte hantera gruppklarering – istället klareras alla 

fordon individuellt för att hantera om en grupp splittras under pågående 

arbete. På Arlanda har man långtgående krav vad gäller den tid snöröjning 

av RWY och taxibanor kan pågå varför gruppklarering är absolut 

nödvändig. DRIWS funktion måste för att hantera detta utvidgas till att dels 

möjliggöra att enskilda fordon själva ”loggar” in sig som ett fordon i en 

grupp samt att tillåta att ett eller flera fordon bryter sig loss från en grupp – 

och därmed bildar en ny grupp/enskilt fordon. Detta betyder att klarering 

måste kunna göras även inifrån en larmzon. 

 

5.3 Komplex klarering 

 

För att ett markfordon ska nå sin destination, t.ex. ett arbetsområde, kan det 

krävas en förflyttning som sker i flera steg med hållpunkter där fordonet 

måste vänta. Detta betyder att flera/stegvisa klareringar kan krävas för en 

komplett förflyttning. Detta ställer krav på precision och 

situationsmedvetenhet både från ATC och fordonsföraren. Ett tänkt system 

måste understödja dessa komplexa förflyttningar med hållpunkter och 

förnyad klarering för att uppnå ökad säkerhet, inte minst vid dålig sikt. 
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5.4 Temporära zoner 

Det ska gå att skapa nya temporära zoner för tillfälliga arbeten på taxi-

området. Om en rullbana är stängd för underhåll, vilket sker i ett fastställt 

schema på Arlanda – ska det även vara möjligt att stänga systemet inom ett 

område för att undvika onödiga larm och påminnelser. Detta ska kunna 

utföras från en speciell administrativ enhet i DRIWS-systemet. Denna enhet 

krävs även för andra uppgifter som att administrera systemets användare, 

lösenord, kontroll-parametrar mm. 

5.5 Situationsmedvetenhet 

För arbete nära rullbanan men fritt från rullbanans influensområde varnar 

DRIWS och uppmanar föraren att anropa tornet. Föraren kan dock utan 

åtgärd fortsätta arbetet i den s.k. anrops-zonen.  

Förutom vad som nämnts ovan i kap 5 kan funktioner kring situations-

medvetenhet utvecklas ytterligare. I en mer komplex miljö med många 

zoner, där vissa kan vara temporära för t.ex. reparationsarbeten, krävs en 

mer omfattande situationsmedvetenhet.  

Systemet kan uppmärksamma föraren som närmar sig in larm-zon och om 

överträdelse uppstår även signalera till ATC för åtgärd.  

Systemet kan även utformas för att tillåta att närliggande fordon syns i alla 

fordon för att uppmärksamma föraren vid t.ex. dålig sikt samt visa avstånd 

eller beräknad tid (projicering) till såväl larmzoner som andra fordon. 

6 ÖVERGRIPANDE TEKNISK BESKRIVNING 
 

Tanken är att ersätta den magnettavla som idag används för att följa upp 

fordon med en WACOM-skärm där ATC med hjälp av en penna kan rita 

upp en klarering för egen uppföljning.  

De tekniska komponenterna kan delas upp i fyra huvudområden: 

 

1. Core/Backend 

Kärnan i hela systemet som innehåller alla zoner, regler och logik som 

krävs för att åstadkomma beskriven funktionalitet.  

Identifierade funktioner:   

 Hålla reda på samtliga fordon, dess tillstånd och klareringar 

 Skicka varningar/information till respektive fordonsenhet 

 Ta emot positions- samt statusuppdateringar från varje 

fordonsenhet 

 Ta emot klareringar från ATC 

 Loggning av fordonsrutter, larm etc. 

 

2. Administrativ applikation 
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Webbaserad applikation som används för att definiera zoner och regler. 

Kan även användas för att gå tillbaka och analysera trafikmönster, larm 

mm 

Identifierade funktioner: 

 Hantering av användare/behörigheter 

 Administration av fordon/fordonsgrupper 

 Administration av zoner 

 Administration av regler för zoner/fordon 

 Logganalys 

 

3. ATC  

Wacom-skärm som ersätter magnettavla i ATC. Med hjälp av denna kan 

ATC följa upp klareringar till fordon eller fordonsgrupp.  

Identifierade funktioner: 

 Översikt av samtliga markfordon på flygplatsen 

 Klarering/återkallning av klarering för fordon/fordonsgrupp för 

egen uppföljning 

 Generella funktioner som den befintliga magnettavlan används 

till idag. 

 

 

4. Fordonsenhet 

Fordonsenheten består av en GPS samt en display som monteras i 

fordonet. Enheten skickar kontinuerligt fordonets position och status till 

Core som baserat på denna information kan skicka ut varningar och 

instruktioner till föraren. På displayen i fordonet kan föraren på en karta 

hela tiden se sin egen position men det finns också möjlighet att visa 

t.ex. andra fordon på kartan för att öka situationsmedvetenheten. 

Identifierade funktioner: 

 Rapportering av position och status till Core 

 Display av fordonets position på kartan 

 Varning när fordon närmar sig zon som man inte innehar 

klarering för 

 Funktion för att gå med/lämna fordonsgrupp 

7 FORSKNINGSOMRÅDEN 
 

Ur ett forskningsperspektiv framträder ett antal områden kring 

fordonsautomation som mycket relevanta: 

7.1 Komplex arbetsmiljö  

 

Uppkopplade fordon i ett tänkt system tar emot och samlar in stora mängder 

information som kan visas för föraren. Risken att systemen visar för 
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mycket, eller irrelevant, information är överhängande och därmed snarare 

skadar än hjälper situationen. Projektet bör därför belysa vilken information 

som är relevant för vilken situation samt hur prioritering görs angående 

vilken information som ska framhävas och i vilken situation. 

 

Informations-hantering och prioritering i förarmiljön påminner om de krav 

och utmaningar som uppkommer då automatiserade eller autonoma fordon 

successivt börjar användas i personbilar i daglig trafikmiljö. Stora mängder 

information måste filtreras till lättförståelig och relevant vägledning för 

föraren. Föreslaget projekt ger en utmärkt möjlighet att skapa kunskap kring 

hur man skapar en förarmiljö i framtiden. Informations- och HMI-

analys/design samt utvärdering av hur förarna upplever sin arbetssituation 

bör genomföras för att uppnå optimal säkerhet. 

Exempel på forskningsfrågor: 

 Hur ska HMI utformas för att stötta situationsuppfattningen?  

 Hur utformas HMI för att hantera oväntade situationer?  

 Hur stöttas förarna att ta snabba och korrekta beslut i en 

risksituation?  

 Hur underlättas samverkan mellan ATC och fordon (rutiner vs. 

flexibilitet)?  

 Flexibiliteten hos aktörerna i systemet kan vara det som gör 

verksamheten säker... hur bibehålls flexibilitet utan att tappa 

fördelarna med mer precis guidning och kontroll? 

 

 

För ATC ersätts eventuellt den magnettavla, för uppföljning av fordon, som 

idag finns med en interaktiv ritplatta av Wacom-typ för systemet. Ur ett 

användarperspektiv är det av stor vikt att systemet inte i onödan stör övrig 

verksamhet. Även från detta perspektiv bör motsvarande frågor ställas. 

7.2 Kommunikation och säkerhet 

 

Fordonsenheterna kommer att kunna kommunicera genom alternativa 

kanaler såsom 3G/4G och Radiolänk. Ur ett forsknings- och 

utvecklingsperspektiv finns en ständigt återkommande fråga kring hur 

kooperativa (kommunicerande) fordon ska hantera risken för ”yttre 

påverkan” – d.v.s. att utomstående påverkar fordonet i syfte att skada – 

datasäkerhet. Även volymen av information kommer att belysas. Finns det 

t.ex. krav på att prioritera information som skickas, beroende på situation?  

Frågor kring säkerhet, tillgänglighet, överföringskapacitet och behov av 

redundans bör undersökas. Övergripande har detta beskrivits i den 

genomförbarhetsanalys som utfördes inom DRIWS-projektet men området 

måste nu beaktas utifrån ett konkret fall (Arlanda) och i mer detalj för att 

utmynna i en föreslagen lösning. 
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7.3 Informationslagring & data-mining 

Systemet kommer att samla in och lagra stora mängder information om 

fordonsrörelser över tid, delvis på grund av lagkrav och delvis för framtida 

behov av analyser av varierande slag. För forskning utgör alltid stora 

mängder data en möjlighet, i detta fall inom big data och data-mining. Datan 

som genereras är heterogen och består av många olika typer av data, t.ex. 

tid, hastighet, GPS, radarmål eller geografiska zoner.  Projektet kan skapa 

förutsättningar och metoder för framtida åtkomst av denna data på ett 

strukturerat sätt. Exempel på analyser är t.ex. att hitta områden som är 

speciellt utsatta för vad gäller kraftiga inbromsningar vilket kan tyda på att 

en risksituation varit aktuell. Även miljöuppföljning i form av analys av hur 

långt fordon kör, vilka vägar som använts etc m.h.t. utsläpp och 

bränsleförbrukning. Optimering av rutter kan också göras när position och 

tänkt rutt för alla fordon finns tillgänglig. Det blir då möjligt att i god tid 

beräkna alternativa rutter om det finns risk för (eller uppstår) hinder eller 

konflikter. 

8 TIDSPLAN OCH RESURSBEHOV 

8.1 Förutsättningar 

Förstudien beskriver ett förslag på projekt som befinner sig på 

forskningsnivå d.v.s.” ett arbete som innebär att söka efter kunskap med 

vetenskaplig metod och med bestämd tillämpning i sikte, i första hand för 

att användas vid efterföljande utveckling.” ref. förädlingskedja Trafikverket. 

 

Förutsatt att funktionell workshop kan genomföras under Q1 & Q2 2017 

samt att teknisk infrastruktur kan verifieras är det lämpligt att projektet delas 

upp i två etapper som finansieras separat.  

FAS I:  

 Detaljerad specifikation av alla scenarios 

- Vad ska göras, går det att genomföra tekniskt/processmässigt? 

- Tillståndsperspektiv från TS? 

 Verifikation av befintlig infrastruktur 

- Fungerar integration mellan olika system? 

- Fungerar kommunikation / fordonsenheter? 

- Fungerar test och demonstrationsmiljö? 

 Avrapportering med tids- & kostnadsförslag 

FAS II (efter nytt beslut i Styrgrupp): 

 Utveckling och test 

 Trials och/eller demonstrationer 
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 Dokumentation 

 Slutrapport 

8.2 Projekttidsplan  

TIDPLAN 

Beräknad start Q1 2017 

Beräknat slut Q2-Q3 2018  

Q1 2017 Kontroll av förutsättningar för genomförande 

Q1-Q2 Formulering av projektplan 

Q1-Q2  Utveckling av scenarier – specifikation/scope 

Q2 Tidplan/budget/kostnad för FAS II 

Q2 GO / NO-GO beslut om Fas II i Styrgruppen 

Q1-Q3 Teknisk utveckling av larm- och presentationsutrustning 

i fordon och i tornet (demo-system) 

Q3  Planering av live trial inkl. koordinering med TS 

Q3  Tekniska systemtest 

Q2 2018 Genomförande av live trial/demonstrationer 

Q2-Q3 2018 Slutrapport 
 

8.3 Resursbehov  

 

För genomförande av föreslaget projekt krävs representation av: 

 Operativa experter 

o Utveckla operativa scenarion 

o Flygsäkerhetsbedömning 

o Valideringsdeltagare  

 Ingenjörer 

o Teknisk systemutveckling 

o Teknisk implementering 

o Validering 

 Teknisk support & installationer 

o Eltel 

 Flygplatsrepresentanter 

o Scenariokoordinering 

o Teknisk installation inför validering 

o Fordonsförare vid validering 

 Forskningsresurser 

o Viktoria Swedish ICT  

- Projektledning och design med DRIWS kunskap 

- Forskare inom relevanta områden (kap. 7) 
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8.4     Projektstyrning 

De operativa experterna ansvarar för att skriva anteckningar vid 

gemensamma arbetsmöten. De ansvarar även för planering av live trial samt 

för slutrapporten från projektet.  

Viktoria Swedish ICT ansvarar för detaljerad specifikation och teknisk 

utveckling av larmsystemet. Stöd kan behövas av andra tekniker med 

kunskap om lokala system som tas i anspråk. 

9 RISKER 

9.1 Risklista 

 Tillgänglighet på resurser för att genomföra projektet. 

 Tidplan för att utveckla tekniken är för kort tilltagen. 

 Föreslagen lösning kan inte implementeras på grund av befintlig 

teknisk infrastruktur/säkerhetsbestämmelser på Arlanda 

 Att tillståndsmyndigheten inte godkänner beskrivet tillvägagångsätt 

för genomförande av live trial. 

9.2 Riskhantering 

 Tidig koordinering med ingående intressenter vad gäller planerade 

aktiviteter. 

 Första aktivitet att genomlysa teknisk infrastruktur – finns det några 

hinder att införa tänkt teknik på flygplatsen 

 Vid behov, koordinera med Trafikverket om förlängning av tiden för 

slutförande av projektet till att gälla under 2018. 

10 PROJEKTKALKYL 
 

PLANERAD KOSTNAD FAS I 

År LFV SWEDAVIA & konsulter Totalt 

Bemanning/tid 480 000 1 700 000 

100 000 

50 000 

2 180 000 

Resor 50 000 150 000 

Utrustning/teknik  50 000 

 

PLANERAD KOSTNAD FAS 2 grov uppskattning 

År LFV SWEDAVIA & konsulter Totalt 

Bemanning/tid 700 000 2 700 000 

200 000 

150 000 

3 400 000 

Resor 50 000 250 000 

Utrustning/teknik  150 000 

 

PLANERAD KOSTNAD Demonstration utanför Live trial 
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År LFV SWEDAVIA & konsulter Totalt 

Bemanning/tid 155 000 800 000 

100 000 

955 000 

Resor  100 000 

 

Den totala summan för hela projektet i alla faser uppkommer till ca 7 235 000 kr. 

I beräkningen ligger viss marginal för FAS 2 som kan komma att justeras efter ny 

beräkning efter FAS 1. 

11 LEVERANSER 
 

Projektet kommer att leverera: 

 

 

 Projektplan (tid & kostnad) för Fas II avseende utökad funktionalitet 

inom Airport Safety Nets. 

 Rapport angående omfattning för Fas II – funktioner och 

användningsfall för studier 

 Pilotsystem i funktion på Arlanda och övergripande funktionell / 

teknisk beskrivning 

 Demonstrationer av systemet som belägger att säkerheten ökar, på 

vilket sätt och framtida potential för vidare utveckling 

 Rapport från utförd live trial på Arlanda manöverområde. 

Forskningsrön från studier genomförda under Fas I och Fas II. 

 

12 REFERENSER 
Dokument som refereras till i projektplanen: 

Dokumentnamn Utgåva, datum 

SESAR 6.7.1 Final OSED, Airport safety support 

tools for Pilots, Vehicle Drivers and Controllers 

00.01.00  

2016.04.30 

DRIWS, Slutrapport 00.01.00 

2016.12.16 

NUP2+, Real Time simulation 

Exercise Design Document 

00.01.00 

2005.07.01 

 

13 DEFINITIONER 
 

Ord/förkortning/akronym Förklaring 

ATC Air Traffic Control 
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DGVC Digital ground vehicle control 

DRIWS Digital Runway Incursion Warning 

System 

LVP Low Visibility Procedure 

NARSIM LFV valideringsplattform 

NUP2+ North European ADS-B Network 

Update Programme, Phase II 

RWI Runway Incursion 

RWY Runway, rullbana 

SESAR Single European Sky ATM Research 

SMGCS Surveillance and Monitor Ground 

Control System 

VDL Mode 4 VHF Digital Link mode 4 

WACOM skärm Interaktiv ritplatta 

 


