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Varfor SORA?

Specific Operational Risk Assessment
- En metod for riskanalys

Artikel 5 - Drift av UAS i den “specifika” kategorin (valda delar)

1. Om ndgot av kraven i artikel 4 eller i del Ai bilagan inte ar
uppfyllt ska det kravas att UAS-operatoren erhaller ett
operativt tillstand enligt artikel 12 fran den behoriga
myndigheten i den medlemsstat dar denne ar registrerad.

2. | samband med ansokan till en behérig myndighet om ett
operativt tillstand enligt artikel 12 ska operatdren ha utfort en
riskbeddmning i enlighet med artikel 11, som ldmnas in
tillsammans med ansékan och som innehaller de erforderliga
kompenserande atgarderna.
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Varfor SORA?

Specific Operational Risk Assessment
- En metod for riskanalys

Artikel 12 - Tillstand till drift i den “specifika” kategorin (valda delar)

1. Den behdriga myndigheten ska utvardera den riskbedémning och
robustheten hos de kompenserande atgarder som UAS-operatoren foreslar, for
att driften av UAS ska vara saker under alla skeden av flygningen.

2. Den behoriga myndigheten ska bevilja ett operativt tillstand om:

a) den utvardering som utférts i enlighet med punkt 1 leder till féljande
slutsatser:

i) Att de operativa sdkerhetsmalen beaktar riskerna med driften.

ii) Att kombinationen av de kompenserande atgarderna avseende
driftsforhallandena, kompetensen hos den berdrda personalen och det
obemannade luftfartygets tekniska egenskaper ar tillfredsstallande och
tillrackligt robust for att uppna en saker drift mot bakgrund av identifierade
risker pa marken och i luften.
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Varfor SORA?

Specific Operational Risk Assessment
- En metod for riskanalys

Artikel 11 - Regler fér bedémningar av operativ risk (valda delar)

1. En beddmning av operativ risk ska innefatta foljande:

a) En beskrivning av egenskaperna hos driften av UAS:et.

b) Ett forslag till limpliga operativa sakerhetsmal.

c) En identifiering av de risker pa marken och i luften som driften innebar,
med hansyn till allt av féljande:

/...

d) En identifiering av ett sortiment av mojliga riskkompensationsatgarder.
e) Ett faststallande av den niva pa robustheten som de utvalda
kompenserande atgarderna ska uppna, sa att driften kan ske sakert.
OCH SA VIDARE..

Hur? Detta forklaras genom AMCL till Artikel 11. Ca 200 sidor (A4-format).
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Varfor SORA?

Specific Operational Risk Assessment
- En metod for riskanalys

AMC1 till artikel 11

"SORA-processen ar avsedd att tillhandahalla en riskproportionerlig metod for
att faststalla vilken bevisning och vilka sdkerstdllande atgarder som kravs for att
ett obemannat Iluftfartygssystem (UAS) ska anses ha en acceptabel
sakerhetsniva vid drift inom den specifika kategorin for UAS-verksamhet.

SORA-processen tillhandahaller struktur och végledning for bade den behoriga
myndigheten och sokanden i samband med en ansbkan om att bedriva
verksamhet med ett obemannat luftfartygssystem (UAS) i en viss operativ miljo.

Fordelen med denna process ar att bade den behoriga myndigheten och
sokanden kan fordela sina tillgdngliga resurser och sin tid pa ett satt som star i
proportion till risken med den avsedda UAS-verksamheten.”
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Varfor SORA?

Vilken riskniva ar acceptabel? TLOS (Target Level Of Safety)

Den risk som UAS-verksamhet medfor fér tredje man ar
inte stérre an den risk som féljer av bemannad luftfart,
vilka betraktas som socialt accepterade risknivaer.

* Markrisk TLOS
Farre an ett dodsfall per en miljon flygtimmar
 Luftrisk TLOS
Verksamheter som genomfors med egen separation och principen
see and avoid:
Farre an en luftkollision per tio miljoner flygtimmar

™

For verksamheter dar separation tillhandahalls av flygtrafiktjanst:
en luftkollision per en miljard flygtimmar
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Steg #1 — Dokumentation av den ’m"
foreslagna driften

Steg #2 — Faststillande av den Steg 1

inneboende markriskklassen (iGRC)

m
Steg #3 — Faststallande av den Dokumentation av den foreslagna driften
slutgiltiga markriskklassen (GRC)

N . .. .
Steg #41= Faststéllande av initial Detta ar ett forberedande steg som syftar till att
ILifirl s “ARC)I sdkerstalla att operatéren har tillracklig information for
Steg #5 — Tillampning av strategiska att kunna genomféra steg 2-9 i SORA-processen.
atgarder for att faststalla Informationen ska mojliggora att de efterféljande stegen
aterstaende luftriskkl ARC q o o
il ”sl o) i SORA-processen kan genomféras pa ett korrekt och
Steg #6 — Taktiska &tgérders 5ndamélsen|igt satt.
prestandakrav (TMPR) och
robusthetsnivaer . L, . . . .

X Det ar en god idé att forsoka begransa sin operationsram
Steg #7 — Faststallande av SAIL och skala bort sadant som inte ar absolut nodvandigt.

Steg #8 — Faststallande av
inneslutningskrav

Steg #9 — |dentifiering av operativa
sakerhetsmal (0OSO)

Steg #10 — Omfattande
sakerhetsportfélj (CSP)
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Steg #1 — Dokumentation av den
féreslagna driften

™ Steg 1

Steg #2 — Faststallande av den
inneboende markriskklassen (iGRC)

Steg #3 — Faststallande av den
slutgiltiga markriskklassen (GRC)

Steg #4 — Faststallande av initial
luftriskklass (IARC)

Steg #5 — Tillampning av strategiska
atgarder for att faststalla
aterstaende luftriskklass (ARC)

Steg #6 — Taktiska atgarders
prestandakrav (TMPR) och
robusthetsnivaer

Steg #7 — Faststallande av SAIL

Steg #8 — Faststallande av
inneslutningskrav

Steg #9 — Identifiering av operativa
sakerhetsmal (0OSO)

Steg #10 — Omfattande
sakerhetsportfélj (CSP)

”ConOps” (light)

Ett exempel Norrkdpings kommun utreder méjligheten att asfaltera

cykelvagarna i Folkparken, efter 6nskemal av
allmanheten. Féreningen Kanin- och sorkvanner i Ost
har motsatt sig detta med motiveringen att de traden
som kommer behover sagas ned ar hem till ett stort
antal sorkdjur som gravt tunnlar under tradens rotter.
Aven kaniner som gravt gryt i anslutning till traden.

Dronospan AB har fatt i uppgift att med varmekamera
flyga 6ver Folkparken nattetid for att mata aktivteten.

Dels for att djuren ar mer aktiva pa natten nar det ar lite
folk i parken, dels for att det ar svalare pa natten sa
varmekameran ar mer effektiv. De tdnker sig dven att
ldgga ut mat for att locka fram djuren.

ua5eA3LIOIeWAIN

2 ) N\ TRANSPORT
? STYRELSEN

b



Steg #1 — Dokumentation av den ’m'
féreslagna driften

Steg #2 — Faststillande av den steg 1

inneboende markriskklassen (iGRC)

|
Steg #3 — Faststallande av den Ett exempel
slutgiltiga markriskklassen (GRC)
||
Steg #4 — Faststallande av initial Dr('jnospa ns d r('jna re:

luftriskklass (IARC)

X e C3-klassad

Steg #5 — Tillampning av strategiska

atgarder for att faststalla s MTOM 7,2kg
aterstaendeluftrlslkklass (ARC) . |\/|axfa rt 23 m/s
=y * Termisk kamera
opuherReT * Multirotor

e 17 Ftolande v Sl * Max diagonalmatt 1,2m

Steg #8 — Faststallande av
inneslutningskrav

Steg #9 — |dentifiering av operativa
sakerhetsmal (0OSO)

Steg #10 — Omfattande
sakerhetsportfélj (CSP)
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Steg #1 — Dokumentation av den
féreslagna driften

Steg #2 — Faststallande av den
inneboende markriskklassen (iGRC)

Steg #3 — Faststallande av den
slutgiltiga markriskklassen (GRC)

Steg #4 — Faststallande av initial
luftriskklass (IARC)

Steg #5 — Tillampning av strategiska
atgarder for att faststalla
aterstaende luftriskklass (ARC)

Steg #6 — Taktiska atgarders
prestandakrav (TMPR) och
robusthetsnivaer

Steg #7 — Faststallande av SAIL

Steg #8 — Faststallande av
inneslutningskrav

Steg #9 — Identifiering av operativa
sakerhetsmal (OSO)

Steg #10 — Omfattande
sakerhetsportfélj (CSP)

Steg 1

Ett exempel — gar detta exempel att genomfora i OPEN?
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Steg #1 — Dokumentation av den
foreslagna driften

Steg #2 — Faststdllande av den
inneboende markriskklassen (iGRC)

Steg #3 — Faststallande av den
slutgiltiga markriskklassen (GRC)

Steg #4 — Faststallande av initial
luftriskklass (iARC)

Steg #5 — Tillampning av strategiska
atgarder for att faststalla
aterstaende luftriskklass (ARC)

Steg #6 — Taktiska atgarders
prestandakrav (TMPR) och
robusthetsnivaer

Steg #7 — Faststallande av SAIL

Steg #8 — Faststallande av
inneslutningskrav

Steg #9 — |dentifiering av operativa
sakerhetsmal (0OSO)

Steg #10 — Omfattande
sakerhetsportfélj (CSP)

Steg 1

Ett exempel — gar detta exempel att genomfora i OPEN?

UAS.OPEN.040 Drift av UAS i underkategori A3

1. Den ska utforas i ett omrade dar fjarrpiloten rimligen kan férvanta
sig att inga icke-medverkande personer kommer att hotas inom det
omrade dar det obemannade luftfartyget flygs under hela den tid
som UAS-driften sker.

2. Den ska utforas pa ett sakert horisontellt avstand pa minst 150
meter fran bostads, affars-, industri- eller rekreationsomraden.

Osv.
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Steg #1 — Dokumentation av den
foreslagna driften

Steg #2 — Faststdllande av den
inneboende markriskklassen (iGRC)

Steg #3 — Faststallande av den
slutgiltiga markriskklassen (GRC)

Steg #4 — Faststallande av initial
luftriskklass (iARC)

Steg #5 — Tillampning av strategiska
atgarder for att faststalla
aterstaende luftriskklass (ARC)

Steg #6 — Taktiska atgarders
prestandakrav (TMPR) och
robusthetsnivaer

Steg #7 — Faststallande av SAIL

Steg #8 — Faststallande av
inneslutningskrav

Steg #9 — |dentifiering av operativa
sakerhetsmal (0OSO)

Steg #10 — Omfattande
sakerhetsportfélj (CSP)

Steg 1

Vart exempel — gar det att genomfdra inom ramen for nagon
PDRA?

Omradet i Folkparken ar inom tatbefolkat omrade och de
flyger inom synhall.

* PDRA G-01: glest befolkat, utom synhall

PDRA G-02: glest befolkat, utom synhall

PDRA G-03: glest befolkat, utom synhall

PDRA S-01: kontrollerat markomrade

PDRA S-02: kontrollerat markomrade, utom synhall
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Steg #1 — Dokumentation av den
féreslagna driften

Steg #2 — Faststallande av den st
- eq 2

inneboende markriskklassen (iGRC)

Steg #3 — Faststallande av den Faststallande av den inneboende markriskklassen (iGRC)
slutgiltiga markriskklassen (GRC)

Steg #4 — Faststallande av initial | detta steg maste operatdoren gora en

luftriskkl iARC A i
M )I bedémning av marken man planerar att

Steg #5 ~ Tillampning av strategiska flyga over samt narliggande omraden.

atgarder for att faststalla
aterstaende luftriskklass (ARC)

—— Man maste faststalla sitt flygomrade men
Steg #6 — Taktiska atgarders

prestandakrav (TMPR) och aven storleken pa markriskbufferten.

robusthetsnivaer

Steg #7 — Faststallande av SAIL

Steg #8 — Faststallande av
inneslutningskrav

Steg #9 — |dentifiering av operativa
sakerhetsmal (0OSO)

Steg #10 — Omfattande
sakerhetsportfélj (CSP)
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Steg #1 — Dokumentation av den
féreslagna driften

Steg #2 — Faststallande av den
inneboende markriskklassen (iGRC)

Steg #3 — Faststallande av den
slutgiltiga markriskklassen (GRC)

Steg #4 — Faststallande av initial
luftriskklass (IARC)

Steg #5 — Tillampning av strategiska
atgarder for att faststalla
aterstaende luftriskklass (ARC)

Steg #6 — Taktiska atgarders
prestandakrav (TMPR) och
robusthetsnivaer

Steg #7 — Faststallande av SAIL

Steg #8 — Faststallande av
inneslutningskrav

Steg #9 — Identifiering av operativa
sakerhetsmal (0OSO)

Steg #10 — Omfattande
sakerhetsportfélj (CSP)
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Promenad-
strak

Bostads-
omraden
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Steg #1 — Dokumentation av den
féreslagna driften

Steg #2 — Faststallande av den - iG Rc FOOtpri nt

inneboende markriskklassen (iGRC)

||
Steg #3 — Faststallande av den Den totala ytan som utsatts for risk benamns iGRC Footprint
slutgiltiga markriskklassen (GRC)

|| .. .. .. . = ..
Steg #4 — Faststallande av initial Operatdren behover definiera det riskomrade som berérs
luftriskklass (ARC) vid genomforandet av driften.

—— ) Det benamns som inneboende GRC (intrinsic GRC footprint).

Steg #5 — Tillampning av strategiska . . .
atgarder for att faststalla Detta omrade bestar av operationsvolymen samt
aterstaende qutrlslkklass (ARC) markriskbufferten.
Steg #6 — Taktiska atgarders
pfssta‘tadjkf,avo(TMPR) och Den inneboende iGRC-ytan anvands for att faststalla
robusthetsnivaer . .

- befolkningstatheten.
Steg #7 — Faststallande av SAIL

| |
Steg #8 — Faststallande av - —
inneslutningskrav I Intrinsic GRC Footprint N,

|
Steg #9 — |dentifiering av operativa Dperational Volume
sakerhetsmal (0OSO)

| | { Flight Geography ][ Contingency Valume J [Gmund Risk Butrerw
Steg #10 — Omfattande L )

sikerhetsportfslj (CSP) -4 N }‘ TRANSPORT
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Steg #1 — Dokumentation av den
féreslagna driften

Steg #2 — Faststallande av den
inneboende markriskklassen (iGRC)

Steg #3 — Faststallande av den
slutgiltiga markriskklassen (GRC)

Steg #4 — Faststallande av initial
luftriskklass (iARC)

Steg #5 — Tillampning av strategiska
atgarder for att faststalla
aterstaende luftriskklass (ARC)

Steg #6 — Taktiska atgarders
prestandakrav (TMPR) och
robusthetsnivaer

Steg #7 — Faststallande av SAIL

Steg #8 — Faststallande av
inneslutningskrav

Steg #9 — |dentifiering av operativa
sakerhetsmal (0OSO)

Steg #10 — Omfattande
sakerhetsportfélj (CSP)

» Definiera operational volume

Operational volume bestar av flight geography och contingency volume

Ground risk model

Air risk model

Adjacent area

~ale

'

: Ground

risk buffer

Emergency procedures

.

.

Contingency procedures

Flight geography
i

S

Operational volume =
flight geography +
contingency volume

Contingency procedures
< Emergency procedures
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Steg #1 — Dokumentation av den
féreslagna driften

Steg #2 — Faststallande av den
inneboende markriskklassen (iGRC)

Steg #3 — Faststallande av den
slutgiltiga markriskklassen (GRC)

Steg #4 — Faststallande av initial
luftriskklass (iARC)

Steg #5 — Tillampning av strategiska
atgarder for att faststalla
aterstaende luftriskklass (ARC)

Steg #6 — Taktiska atgarders
prestandakrav (TMPR) och
robusthetsnivaer

Steg #7 — Faststallande av SAIL

Steg #8 — Faststallande av
inneslutningskrav

Steg #9 — |dentifiering av operativa
sakerhetsmal (0OSO)

Steg #10 — Omfattande
sakerhetsportfélj (CSP)

Hur langt ar VLOS?

Hur langt ar VLOS? Hur langt far man flyga fran startplatsen?
Annex A kap. 5 till AMCL1 tar upp ALOS, DLOS och GV.

Attitude Line Of Sight (ALOS) definierar det maximala avstand upp till vilket fjarrpiloten kan
upptacka det obemannade |uftfartygets position och orientering. Inom detta avstand kan

AOE fiarrpiloten styra det obemannade luftfartygets flygbana samt faststalla dess attityd och position.
Detta avstand har faststallts genom praktiska tester.
Detection line of sight (DLOS) definierar det avstand upp till vilket andra luftfartyg kan upptackas

DLOS visuellt och tillracklig tid finns for att genomfoéra en undvikande manover. Marksikten ar av
avgorande betydelse for detta.
Ground Visibility (GV) beror pa operationsomradet och de meteorologiska forhallandena och ska
faststallas vid respektive tidpunkt for operationen. Forfarandet for att exakt faststalla marksikten

GV ska beskrivas i driftshandboken. Anvandning av landmarken eller av en transmissometer ar
mojliga metoder. Den maximala marksikt som ska antas ar 5 km, i enlighet med siktkraven enligt
VFR-reglerna i luftrum G.

ALOS-grans _

(Rotorcraft) ALOS,,0x = 327 x CD + 20 [m]

DLOS-grans DLOSmax = 0,3 % GV

GVipax =5 km
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Steg #1 — Dokumentation av den
foreslagna driften

wnwamenin ] o Definition flight geography

inneboende markriskklassen (iGRC)

Steg #3 — Faststallande av den
slutgiltiga markriskklassen (GRC)

|
Steg #4 — Faststallande av initial (a) Flight geography (FG) ar den volym inom vilken UAS:et
i e (A opererar under normal verksamhet.

— I ' (b) Beroende pa typ av operation kan FG definieras som en
gizgrzser—fyrllzg?:;?sgt;\lfastrategwka flygkorridor for varje planerad trajectory, som en storre
sterstaende luftriskklass (ARC) volym for att mojliggora ett flertal likartade flygningar med

| varierande flygvagar, eller som en uppsattning olika
Steg #6 — Taktiska atgarders flygvolymer som uppfyller vissa specifika villkor.
prestandakrav (TMPR) och (c) Nar en viss flygning kraver att det obemannade
rObUSthetS”iVéerl luftfartyget passerar eller uppehaller sig vid en sarskild
S ———— intressepunkt, ska denna punkt inga i flyggeografin.

| |

Steg #8 — Faststallande av
inneslutningskrav

Steg #9 — |dentifiering av operativa
sakerhetsmal (0OSO)

Steg #10 — Omfattande
sakerhetsportfélj (CSP)
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Steg #1 — Dokumentation av den
foreslagna driften

Steg #2 — Faststallande av den
inneboende markriskklassen (iGRC)

Steg #3 — Faststallande av den
slutgiltiga markriskklassen (GRC)

Steg #4 — Faststallande av initial
luftriskklass (iARC)

Steg #5 — Tillampning av strategiska
atgarder for att faststalla
aterstaende luftriskklass (ARC)

Steg #6 — Taktiska atgarders
prestandakrav (TMPR) och
robusthetsnivaer

Steg #7 — Faststallande av SAIL

Steg #8 — Faststallande av
inneslutningskrav

Steg #9 — |dentifiering av operativa
sakerhetsmal (0OSO)

Steg #10 — Omfattande
sakerhetsportfélj (CSP)

» Definition contingency volume

(a)

(b)

()
(d)

~ale

Contingency volume (CG) omger FG. Den yttre gransen for
CG motsvarar den yttre gransen for operationsvolymen
(0v)

Flygning i denna volym ska alltid betraktas som en
avvikande situation och kraver att [ampliga
beredskapsforfaranden genomfors for att aterféra det
obemannade luftfartyget till FG eller for att genomfora en
saker beredskapslandning. CG storlek ska faststdllas med
utgangspunkt i de beredskapsforfaranden som ar
tillampliga.

Den yttre gransen for CG ska innefatta tillrackliga
marginaler for system- och operativa fel.

Det ska noteras att en avvikande situation dven kan uppsta
inom flyggeografin.
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Steg #1 — Dokumentation av den
féreslagna driften

Steg #2 — Faststallande av den
inneboende markriskklassen (iGRC)

Steg #3 — Faststallande av den
slutgiltiga markriskklassen (GRC)

Steg #4 — Faststallande av initial
luftriskklass (iARC)

Steg #5 — Tillampning av strategiska
atgarder for att faststalla
aterstaende luftriskklass (ARC)

Steg #6 — Taktiska atgarders
prestandakrav (TMPR) och
robusthetsnivaer

Steg #7 — Faststallande av SAIL

Steg #8 — Faststallande av
inneslutningskrav

Steg #9 — |dentifiering av operativa
sakerhetsmal (0OSO)

Steg #10 — Omfattande
sakerhetsportfélj (CSP)

- Definition GRB

Ground risk buffer - markriskbuffer

(a)
(b)

()

(d)

~ale

Markriskbufferten ar ett markomrade som omger
contingency volume (CG)

Om det obemannade luftfartyget lamnar CG vid en forlust
av kontroll 6ver driften forutsatts att flygningen avslutas
utan att markriskbufferten éverskrids.

Den lampliga storleken pa markriskbufferten baseras pa
den individuella risken for operationen och bestams av det
obemannade luftfartygets flygegenskaper samt de
identifierade inneslutningskraven enligt SORA.
Operationsvolymen tillsammans med markriskbufferten
utgor det omrade som anvands for att faststalla
markriskklassen (GRC).

A

TRANSPORT
STEYRELSEN



Steg #1 — Dokumentation av den
féreslagna driften

Steg #2 — Faststallande av den
inneboende markriskklassen (iGRC)

Steg #3 — Faststallande av den
slutgiltiga markriskklassen (GRC)

Steg #4 — Faststallande av initial
luftriskklass (IARC)

Steg #5 — Tillampning av strategiska
atgarder for att faststalla
aterstaende luftriskklass (ARC)

Steg #6 — Taktiska atgarders
prestandakrav (TMPR) och
robusthetsnivaer

Steg #7 — Faststallande av SAIL

Steg #8 — Faststallande av
inneslutningskrav

Steg #9 — Identifiering av operativa
sakerhetsmal (OSO)

Steg #10 — Omfattande
sakerhetsportfélj (CSP)

-+ Definition GRB

Ground risk buffer — markriskbuffer

For att rakna ut GRB kan man anvdnda
antingen 1:1-metoden eller en ballistisk
utrakning.

Metoden finns beskriven i Annex A, del
A.5 till AMC1.

———

/ -
" Serp =3
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Steg #1 — Dokumentation av den
foreslagna driften

Steg #2 — Faststallande av den
inneboende markriskklassen (iGRC)

Steg #3 — Faststallande av den
slutgiltiga markriskklassen (GRC)

Steg #4 — Faststallande av initial
luftriskklass (iARC)

Steg #5 — Tillampning av strategiska
atgarder for att faststalla
aterstaende luftriskklass (ARC)

Steg #6 — Taktiska atgarders
prestandakrav (TMPR) och
robusthetsnivaer

Steg #7 — Faststallande av SAIL

Steg #8 — Faststallande av
inneslutningskrav

Steg #9 — |dentifiering av operativa
sakerhetsmal (0OSO)

Steg #10 — Omfattande
sakerhetsportfélj (CSP)

+ Definiera flight geography

Dronospan vill kunna flyga drénaren i de centrala
delarna av Folkparken for att kunna mata djurlivets
aktivitet vid nagra tillfallen under ett antal natter.

De har gjort bedomningen att det racker med en
maximal flyghojd pa 50m AGL.
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Steg #1 — Dokumentation av den
féreslagna driften

Steg #2 — Faststallande av den —m.—
inneboende markriskklassen (iGRC)

Steg #3 — Faststallande av den
slutgiltiga markriskklassen (GRC)

Steg #4 — Faststallande av initial
luftriskklass (IARC)

Steg #5 — Tillampning av strategiska
atgarder for att faststalla
aterstaende luftriskklass (ARC)

Steg #6 — Taktiska atgarders
prestandakrav (TMPR) och
robusthetsnivaer

Steg #7 — Faststallande av SAIL

Steg #8 — Faststallande av
inneslutningskrav

Steg #9 — Identifiering av operativa
sakerhetsmal (OSO)

Steg #10 — Omfattande
sakerhetsportfélj (CSP)
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Steg #1 — Dokumentation av den
féreslagna driften

Steg #2 — Faststallande av den
inneboende markriskklassen (iGRC)

Steg #3 — Faststallande av den
slutgiltiga markriskklassen (GRC)

Steg #4 — Faststallande av initial
luftriskklass (iARC)

Steg #5 — Tillampning av strategiska
atgarder for att faststalla
aterstaende luftriskklass (ARC)

Steg #6 — Taktiska atgarders
prestandakrav (TMPR) och
robusthetsnivaer

Steg #7 — Faststallande av SAIL

Steg #8 — Faststallande av
inneslutningskrav

Steg #9 — |dentifiering av operativa
sakerhetsmal (0OSO)

Steg #10 — Omfattande
sakerhetsportfélj (CSP)

Hur langt ar VLOS?

Hur langt ar VLOS? Hur langt far man flyga fran startplatsen?
Annex A kap. 5 till AMCL1 tar upp ALOS, DLOS och GV.

Vid VLOS, eller vid BVLOS med observatérer (AO), reduceras luftrisken genom att det
obemannade luftfartyget halls inom synhall for fjarrpiloten eller observatoren. Det
maximalt maojliga avstandet mellan fjarrpiloten eller observatoren och det
obemannade luftfartyget bestams av det lagsta vardet av ALOS och DLOS.

All flygning utéver detta avstand betraktas som BVLOS.

ALOS 0 = 327 % CD + 20 [m] =327 % 1,20 + 20 = 412m

DLOS 5 =03 *GV = 0,35 =1500m
GVpax = 5 km

Mest begransande vardet
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Steg #2 — Faststallande av den
inneboende markriskklassen (iGRC)

Steg #3 — Faststallande av den
slutgiltiga markriskklassen (GRC)

Steg #4 — Faststallande av initial
luftriskklass (iARC)

Steg #5 — Tillampning av strategiska
atgarder for att faststalla
aterstaende luftriskklass (ARC)

Steg #6 — Taktiska atgarders
prestandakrav (TMPR) och
robusthetsnivaer
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Steg #8 — Faststallande av
inneslutningskrav

Steg #9 — |dentifiering av operativa
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Steg #10 — Omfattande
sakerhetsportfélj (CSP)

Definiera contingency volume

Ett exempel

Dronospan AB maste definiera en volym om drdonaren borjar bete sig
markligt och forsvinner ut i contingency volume (CV).

Har raknar de med att dronaren gar upp i maximal hastighet, alltsa 23
m/s (83km/h).

De raknar med en reaktionstid pa 2 sekunder, alltsa 46m pa varsin sida
om FG.

De raknar dven med en contingencyhdjd pa 5m.
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Definiera GRB

Ett exempel

Dronospan AB viljer att anvanda en ballistisk utréikning for att definiera

Ballistic approach: Sggpp

Note: Only permitted for rotorcraft and
multirotors!

storleken pa GRB.
2 H, 1
Sers = Vo ’ g“" +5CD

Vo = Maxfart [m/s]

Hcv = Maxhdjd contigency volume [m]
g = Gravitationen [9,81 m/s2]

CD = Max karaktaristisk dimension [m]

2%55
9,81

Serp=23 * + (0,5 % 1,20) ~ 23 xVIL,21 + 0,6 = 77,6m

77,6m

55m

v i contingency volume P
either  ~ t;:;\lsl\[ S
flight ‘ A

1 1-ru|e...’, ight geography approach

o
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Steg #4 — Faststallande av initial
luftriskklass (IARC)

Steg #5 — Tillampning av strategiska
atgarder for att faststalla
aterstaende luftriskklass (ARC)

Steg #6 — Taktiska atgarders
prestandakrav (TMPR) och
robusthetsnivaer

Steg #7 — Faststallande av SAIL

Steg #8 — Faststallande av
inneslutningskrav

Steg #9 — Identifiering av operativa
sakerhetsmal (0OSO)

Steg #10 — Omfattande
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inneboende markriskklassen (iGRC)
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atgarder for att faststalla
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Steg #6 — Taktiska atgarders
prestandakrav (TMPR) och
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Steg #8 — Faststallande av
inneslutningskrav
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iIGRC Footprint

Den totala ytan som utsatts for risk benamns iGRC Footprint

Den inneboende iGRC-ytan anvands for att faststdlla
befolkningstatheten. Det forutsatts att iGRC-ytan kan
omfatta omraden med olika befolkningstathet. Det
omrade (segment) med hogst befolkningstiathet ska
anvandas vid faststdllandet av iGRC.

Intrinsic GRC Footprint

Operational Volume

Flight Geography ] [ Contingency Volume ‘ [ Ground Risk Buffer
L
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Steg #1 — Dokumentation av den
foreslagna driften

Steg #2 — Faststallande av den
inneboende markriskklassen (iGRC)

Steg #3 — Faststallande av den
slutgiltiga markriskklassen (GRC)

Steg #4 — Faststallande av initial
luftriskklass (iARC)

Steg #5 — Tillampning av strategiska
atgarder for att faststalla
aterstaende luftriskklass (ARC)

Steg #6 — Taktiska atgarders
prestandakrav (TMPR) och
robusthetsnivaer

Steg #7 — Faststallande av SAIL

Steg #8 — Faststallande av
inneslutningskrav

Steg #9 — |dentifiering av operativa
sakerhetsmal (0OSO)

Steg #10 — Omfattande
sakerhetsportfélj (CSP)

~ale

Faststalla befolkningstatheten

For att faststalla iGRC behover operatoren ta reda pa
befolkningstatheten i hela OV + GRB.
Det finns olika metoder att gora detta.

* Kartor med en Idimplig rutstorlek anpassad till den avsedda driften.
| Sverige ar det SCBs befolkningstathetskarta.
(Tyvarr bara tillganglig i 1x1 km).
* Matematisk kvantitativ metod som bevisning for att motivera iGRC.
* Om befolkningstathetsvarden inte finns tillgangliga eller inte ar
tillrackligt tillforlitliga far operatéren anvanda kvalitativa
beskrivningar.
Det finns en tabell som stdd i section 4.2.4 i AMCL1.
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Steg #2 — Faststallande av den
inneboende markriskklassen (iGRC)

Steg #3 — Faststallande av den
slutgiltiga markriskklassen (GRC)

Steg #4 — Faststallande av initial
luftriskklass (iARC)

Steg #5 — Tillampning av strategiska
atgarder for att faststalla
aterstaende luftriskklass (ARC)

Steg #6 — Taktiska atgarders
prestandakrav (TMPR) och
robusthetsnivaer

Steg #7 — Faststallande av SAIL

Steg #8 — Faststallande av
inneslutningskrav
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Steg #10 — Omfattande
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» Faststalla befolkningstatheten

Kvalitativ metod

Kontrollerat Controlled ground / Omraden som &r kontrollerade och déar icke-involverade personer inte tillats
markomrade Extremely remote betrada.
Omraden dar manniskor kan befinna sig, sasom skogar, oknar, stora
<5 Remote jordbruksomraden med mera. Omraden dar det finns ungefar en liten byggnad
per km2.
) Omraden med sma gardar. Bostadsomraden med mycket stora tomter
<50 Lightly populated (ca 16 000 m2).
<500 Sparsely populated / Omraden bestdende av bostader och smaféretag med stora tomtstorlekar
Residential lightly populated (ca4 000 m?).
Omraden med enfamiljshus pa sma tomter, flerbostadshus, kommersiella
Suburban/ . . g ; .
<5000 ! ) byggnader med mera. Omradena kan innehalla flerbostadshus i flera vaningar,
Low-density Metropolitan . .
men generellt bor de flesta byggnader vara under 3—4 vaningar.
) . . Omraden med huvudsakligen stora flerbostadshus i flera vaningar. Centrala
<50000 High-density metropolitan delar av de flesta stader. Omraden med tata skyskrapor.
5 50000 Assemblies of Se punkt (3) i artikel 2 i genomforandeforordning (EU) 2019/947 samt
People tillhérande GM1. [ ]

‘? STYRELSEN

-

T



Steg #1 — Dokumentation av den
féreslagna driften

Steg #2 — Faststallande av den
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Steg #3 — Faststallande av den
slutgiltiga markriskklassen (GRC)

Steg #4 — Faststallande av initial
luftriskklass (IARC)

Steg #5 — Tillampning av strategiska
atgarder for att faststalla
aterstaende luftriskklass (ARC)

Steg #6 — Taktiska atgarders
prestandakrav (TMPR) och
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Steg #7 — Faststallande av SAIL

Steg #8 — Faststallande av
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» Faststalla befolkningstatheten

Data fran SCB via MinKarta pa Lantmateriet
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Steg #1 — Dokumentation av den
foreslagna driften

Steg #2 — Faststallande av den
inneboende markriskklassen (iGRC)

Steg #3 — Faststallande av den
slutgiltiga markriskklassen (GRC)

Steg #4 — Faststallande av initial
luftriskklass (iARC)

Steg #5 — Tillampning av strategiska
atgarder for att faststalla
aterstaende luftriskklass (ARC)

Steg #6 — Taktiska atgarders
prestandakrav (TMPR) och
robusthetsnivaer

Steg #7 — Faststallande av SAIL

Steg #8 — Faststallande av
inneslutningskrav

Steg #9 — |dentifiering av operativa
sakerhetsmal (0OSO)

Steg #10 — Omfattande
sakerhetsportfélj (CSP)

- Faststalla iGRC

Med hjalp av att veta befolkningstatheten samt dronarens egenskaper kan operatéren nu
faststalla sin iGRC for flygning i det tdnkta omradet

~ale

Intrinsic UAS Ground Risk Class

. o im/ 3m/ 8m/ 20m/ 40m/
Maximum UA characteristic
dimension approx. approx. approx. approx. approx. 130
3 ft 10 ft 25 ft 65 ft ft
Maximum speed 25m/s 35m/s 75 m/s 120 m/s 200 m/s
Controlled 1 1 2 3 3
Ground Area
<5 2 3 4 5 6
Maximum iGRC <s0 3 4 5 6 7
population
density <500 4 5 6 7 8
(people/km?)
< 5,000 5 6 7 8 9
< 50,000 6 7 8 9 10
> 50,000 7 8 Not part of SORA

Tillagg till tabelleni AMC1

— Ett enskilt obemannat luftfartyg (UA) med
en startmassa pa hogst 250 g och en maximal
hastighet pa hogst 25 m/s anses ha en
inneboende markriskklass (iGRC) pa 1, oavsett
befolkningstathet, savida det inte bedrivs
flygning over folksamlingar.

— Ett obemannat luftfartyg som inte
forvantas kunna tranga igenom en
standardbostad medfér en reduktion av GRC
med 1 (Sheltering M1(A)) under forutsattning
att flygningen inte sker 6ver stora
folksamlingar och att merparten av de
overflugna personerna skyddas av adekvata
strukturer. For ytterligare detaljer, se bilaga B
till AMCL.
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Steg #2 — Faststallande av den
inneboende markriskklassen (iGRC)

Steg #3 — Faststallande av den
slutgiltiga markriskklassen (GRC)

Steg #4 — Faststallande av initial
luftriskklass (IARC)

Steg #5 — Tillampning av strategiska
atgarder for att faststalla
aterstaende luftriskklass (ARC)

Steg #6 — Taktiska atgarders
prestandakrav (TMPR) och
robusthetsnivaer

Steg #7 — Faststallande av SAIL

Steg #8 — Faststallande av
inneslutningskrav

Steg #9 — Identifiering av operativa
sakerhetsmal (OSO)

Steg #10 — Omfattande
sakerhetsportfélj (CSP)
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Faststalla befolkningstatheten

Dronospan AB tittar pa befolknmgstathetskartan
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Steg #3 — Faststallande av den
slutgiltiga markriskklassen (GRC)

Steg #4 — Faststallande av initial
luftriskklass (IARC)

Steg #5 — Tillampning av strategiska
atgarder for att faststalla
aterstaende luftriskklass (ARC)

Steg #6 — Taktiska atgarders
prestandakrav (TMPR) och
robusthetsnivaer

Steg #7 — Faststallande av SAIL

Steg #8 — Faststallande av
inneslutningskrav

Steg #9 — Identifiering av operativa
sakerhetsmal (OSO)

Steg #10 — Omfattande
sakerhetsportfélj (CSP)

» Faststalla befolkningstatheten

Dronospan AB tittar pa befolkningstathetskartan.

Berg, jord och hydrologi
Kulturmiljo
Hojddata

Samihiille

Totalbefolkning

Téckande 40%
N

U
Kélla: Statistiska Centralbyrin (SCB)
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. 200 - 488
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| For exemplets skull e
sager vi att hela " | Biologi
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Steg #1 — Dokumentation av den
foreslagna driften

Steg #2 — Faststallande av den _‘m_ Faststél Ia iG Rc

inneboende markriskklassen (iGRC)

|
Steg #3 — Faststallande av den Dronospans drénare har ett diagonalmatt pa 1,2m och har en maxfart pa 23m/s
slutgiltiga markriskklassen (GRC)
||
Steg #4 — Faststallande av initial Intrinsic UAS Ground Risk Class
luftriskklass (IARC)
I Maximum UA characteristic e S STV L R
. ] ] . _ approx. approx. approx. approx. approx. 130
Steg #5 — Tillampning av strategiska gimension 3ft 10 ft 25 ft 65 ft ft
atgarder for att faststalla
aterstaende luftriskklass (ARC) Maximum speed 25m/s 35m/s 75 m/s 120 m/s 200 m/s
| |
Steg #6 — Taktiska atgarders Controlled 1 1 2 3 3
Ground Area
prestandakrav (TMPR) och
robusthetsnivaer
<5 2 3 4 5 6
||
Steg #7 — Faststallande av SAIL Maximum iGre | <59 3 a 5 5 7
l population
Steg #8 — Faststallande av density <500 4 5 6 7 8
inneslutningskrav (people/km?’)
< 5,000 5 6 7 8 9
|
SFeg #9 — Id?ntifiering av operativa < 50,000 6 7 8 9 10
sakerhetsmal (0OSO)
| | > 50,000 7 8 Not part of SORA
Steg #10 — Omfattande

sakerhetsportfélj (CSP)
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Faststalla iGRC

EASA Critical Area Assessment Tool (CAAT)
Dronospans drénare har ett diagonalmatt pa 1,2m och har en maxfart pa 23m/s

EASA har ett verktyg for att rakna ut det "kritiska omradet”, alltsa hur manga
kvadratmeter som utsatts for risk om drénaren slar i marken. Verktyget ar en
funktion av formler som finns forklarade i Annex F.

Welcome to the critical area assessment tool

The tool offers the possibility to calculate the critical area using, based on the inputs provided, the JARUS Model (SORA Annex F) or the high impact angle model. To
start the calculation, please complete the following fields:

Is your UA a rotorcraft or a multirotor?

UAS characteristic dimension (in meters) * Maximum speed (m/s) *
1.2 23

Aircraft maximum take-off mass MTOM (kg) * Minimum operational flight altitude AGL (m) *
7.2 50
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Faststalla iGRC

EASA Critical Area Assessment Tool (CAAT)

Welcome to the critical area assessment tool

The tool offers the possibility to calculate the critical area using, based on the inputs provided, the JARUS Model {SORA Annex F) or the high impact angle model. To
start the calculation, please complete the following fields:

Is your UA a rotorcraft or a multirotor?

UAS characteristic dimension (in meters) * Maximum speed (m/s) *
1.2 23

Aircraft maximum take-off mass MTOM (kg) * Minimum operational flight altitude AGL (m)*
7.2 50

5,85

Adjust input m

}‘ TRANSPORT
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Steg #1 — Dokumentation av den
féreslagna driften

Steg #2 — Faststallande av den
inneboende markriskklassen (iGRC)

- Faststalla iGRC

||
Steg #3 — Faststallande av den EASA Critical Area Assessment Tool (CAAT)
slutgiltiga markriskklassen (GRC)

| |

Steg #4 — Faststallande av nitial Vardet jamfors sedan med en tabell.

luftriskklass (IARC)

— ) Dronospans varde blev 5,85 — alltsa mindre an 6,5.
Steg #5 — Tillampning av strategiska

atgarder for att faststalla

sterstaende '“ft”slkk'ass (ARC) Detta innebar att vid bedémningen av iGRC far operatdren anvanda sig
Steg #6 — Taktiska atgarders av forsta kolumnen istallet for andra.

prestandakrav (TMPR) och
robusthetsnivaer

|
Steg #7 — Faststallande av SAIL
| |
Steg #8/= Fastatallandeay Maximum characteristic dimension (m) 1 3 8 20 40
'”“es'um'“gs”avl Critical area (m?) 6.5 65 650 6500 65,000
1

Steg #9 — |dentifiering av operativa
sakerhetsmal (0OSO)

Steg #10 — Omfattande
sakerhetsportfélj (CSP)

}‘ TRANSPORT
A STYRELSEN
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Steg #1 — Dokumentation av den
féreslagna driften

Steg #2 — Faststallande av den _‘m_ Faststél Ia iG Rc

inneboende markriskklassen (iGRC)

Steg #3 — Faststallande av den Mand . - 3 8 2
slutgiltiga markriskklassen (GRC) aximum characteristic dimension (m) 1 0 40
| | Critical area (m?) 6.5 65 650 6500 65,000
Steg #4 — Faststallande av initial T .
luftriskklass (IARC)
X Intrirsic UAS Ground Risk Class
Steg #5 — Tillampning av strategiska 1h/ 3m/ 8m/ 20m/ 40m /
Qe o " . Maximum UA characteristic
atgarder for att faststalla P— aprox. approx. approx. approx. | approx. 130
aterstdende luftriskklass (ARC) ft 10ft 25 ft 65 ft ft
Stea #6 — Taktisk I°t <rd Maximum speed 25|n/s 35 m/s 75m/s 120 m/s 200 m/s
eg #6 — Taktiska atgarders
prestandakrav (TMPR) och Controlled v
robusthetsnivaer Ground Area 1 1 2 3 3
||
Steg #7 — Faststdllande av SAIL <5 2 3 4 5 6
X 50 3 4 5 6 7
" . <
Steg #8 — Faststallande av Maximum iGRC
: f population
inneslutningskrav donsity e A c 6 2 8
- (people/km?) p—
Steg #9 — |dentifiering av operativa < 5,000 ‘ 5 | 6 7 8 ]
sdkerhetsmal (OSO) . |
| | < 50,000 6 7 8 9 10
Steg #10 — Omfattande
sakerhetsportfélj (CSP) > 30,000 7 8 Not part of SORA >‘ TRANSPORT
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Steg #1 — Dokumentation av den
foreslagna driften

Steg #2 — Faststallande av den
inneboende markriskklassen (iGRC)

Steg #3 — Faststallande av den
slutgiltiga markriskklassen (GRC)

Steg #4 — Faststallande av initial
luftriskklass (iARC)

Steg #5 — Tillampning av strategiska
atgarder for att faststalla
aterstaende luftriskklass (ARC)

Steg #6 — Taktiska atgarders
prestandakrav (TMPR) och
robusthetsnivaer

Steg #7 — Faststallande av SAIL

Steg #8 — Faststallande av
inneslutningskrav

Steg #9 — |dentifiering av operativa
sakerhetsmal (0OSO)

Steg #10 — Omfattande
sakerhetsportfélj (CSP)

Steg 3

Faststallande av den slutgiltiga markriskklassen (GRC)

Den inneboende risken for att en person traffas av ett obemannat luftfartyg
vid forlust av kontroll kan reduceras genom acceptabla riskreducerande
atgarder.

| detta steg far UAS-operatoren identifiera atgarder for att minska markrisken
och darigenom reducera markriskklassen (GRC) for driften.

Faststallandet av (GRC) baseras pa tillampning av riskreducerande atgarder.

En minskning med ett steg motsvarar en faktor 10, alltsa en 90% minskning
av antal manniskor som utsatts for risk.

Vid tillampning av samtliga M1-atgarder kan den slutliga markriskklassen
(GRC) inte reduceras till ett varde som ar lagre dan det lagsta vardet i den
tillampliga kolumnen. Detta beror pa att det inte ar mojligt att minska antalet
personer som exponeras for risk till en niva som ar lagre an den som géller
for ett kontrollerat markomrade.

1

A
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Steg #1 — Dokumentation av den
foreslagna driften

Steg #2 — Faststallande av den
inneboende markriskklassen (iGRC)

Steg #3 — Faststallande av den
slutgiltiga markriskklassen (GRC)

Steg #4 — Faststallande av initial
luftriskklass (iARC)

Steg #5 — Tillampning av strategiska
atgarder for att faststalla
aterstaende luftriskklass (ARC)

Steg #6 — Taktiska atgarders
prestandakrav (TMPR) och
robusthetsnivaer

Steg #7 — Faststallande av SAIL

Steg #8 — Faststallande av
inneslutningskrav

Steg #9 — |dentifiering av operativa
sakerhetsmal (0OSO)

Steg #10 — Omfattande
sakerhetsportfélj (CSP)

Steg 3

Faststallande av den slutgiltiga markriskklassen (GRC) - sammanfattning

* Det finns tva typer av mitigerande atgarder
- strategiska och taktiska

* For varje vald mitigering ska integrity och assurance vara uppfyllt
for low, medium eller high robusness (se annex B)

* Varje poang ska motsvara en reducering av antal personer som
utsatts for risk med 90%

Level of Robustness
Mitigations for ground risk Low | Medium | High
M1(A) - Strategic mitigations - Sheltering -1 -2 N/A
M1(B) - Strategic mitigations - Operational restrictions | NfA -1 -2
M1(C) - Tactical mitigations - Ground observation -1 N/A N/A
M2 - Effects of UA impact dynamics are reduced N/A -1 -2

}‘ TRANSPORT
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Steg #1 — Dokumentation av den
féreslagna driften

Steg #2 — Faststéllande av den steg 3

inneboende markriskklassen (iGRC)

|
Steg #3 — Faststéllande av den Faststallande av den slutgiltiga markriskklassen (GRC)
slutgiltiga markriskklassen (GRC) ﬁ_
Steg #4 — Faststallande av initial Strategiska mitigeringar appliceras fore flygning, sa som
[uftriskkl iARC (|0 - - 2ang
LtriskKGass € )l att vilja platser dar folk ar skyddade eller vilja att flyga
Steg #5 —Tillampning av strategiska pé anhan t|d
atgarder for att faststalla
aterstaende luftriskklass (ARC)

I . og e . 0o o
———— Takt|§!<a mltlgerlnga.r ar under .flygnlng, att tex ha en
prestandakrav (TMPR) och fallskarm eller undvika att flyga over folk med hjalp av att
robusthetsnivaer . .

x titta i kameran ombord.
Steg #7 — Faststallande av SAIL

|

Steg #8 — Faststallande av
inneslutningskrav

Steg #9 — |dentifiering av operativa
sakerhetsmal (0OSO)

Steg #10 — Omfattande
sakerhetsportfélj (CSP)

}‘ TRANSPORT
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Steg #1 — Dokumentation av den
foreslagna driften

Steg #2 — Faststallande av den
inneboende markriskklassen (iGRC)

Steg #3 — Faststallande av den
slutgiltiga markriskklassen (GRC)

Steg #4 — Faststallande av initial
luftriskklass (iARC)

Steg #5 — Tillampning av strategiska
atgarder for att faststalla
aterstaende luftriskklass (ARC)

Steg #6 — Taktiska atgarders
prestandakrav (TMPR) och
robusthetsnivaer

Steg #7 — Faststallande av SAIL

Steg #8 — Faststallande av
inneslutningskrav

Steg #9 — |dentifiering av operativa
sakerhetsmal (0OSO)

Steg #10 — Omfattande
sakerhetsportfélj (CSP)

Steg 3

Riskreducerande atgarder

* M1(A) - sheltering
Manniskor tilloringar i genomsnitt en mycket liten del av tiden utomhus utan
skydd av en struktur. Tidsbaserade argument for medium robustness.

* M1(B) — operational restrictions
Minska antalet personer som exponeras for markrisk oberoende av skydd
(sheltering). Atgarder utgors av kombinationer av begransningar i tid och plats for
att minska antalet personer som exponeras for risk.

* M1(C) — ground observation
Fjarrpiloten observerar storre delen av de omraden som overflygs for att
upptacka icke-involverade personer och mandvrera sa att farre personer
overflygs.

* M2 - minska effekterna vid nedslag
Minska effekten av marknedslag vid forlorad kontroll genom att reducera
sannolikheten for dodlighet vid nedslaget (t.ex. minska nedslagsenergin),
och/eller genom att minska storleken pa det forvantade kritiska omradet.

2 ) X TRANSPORT
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Steg #1 — Dokumentation av den
foreslagna driften

Steg #2 — Faststallande av den
inneboende markriskklassen (iGRC)

Steg #3 — Faststallande av den
slutgiltiga markriskklassen (GRC)

Steg #4 — Faststallande av initial
luftriskklass (iARC)

Steg #5 — Tillampning av strategiska
atgarder for att faststalla
aterstaende luftriskklass (ARC)

Steg #6 — Taktiska atgarders
prestandakrav (TMPR) och
robusthetsnivaer

Steg #7 — Faststallande av SAIL

Steg #8 — Faststallande av
inneslutningskrav

Steg #9 — |dentifiering av operativa
sakerhetsmal (0OSO)

Steg #10 — Omfattande
sakerhetsportfélj (CSP)

Steg 3

Riskreducerande atgarder — Strategiska mitigeringar - M1(A) Sheltering

Atgirden M1(A) &r kopplad till det faktum att minniskor i genomsnitt tillbringar en
mycket liten del av tiden utomhus utan skydd av en struktur. Operatérer som anvander
tillrdckligt sma UAS kan darfor forvanta sig att en stor andel av befolkningen ar skyddad mot
en eventuell nedslagseffekt. Detta antagande kan &dven vara tillampligt pa storre UAS; i
sadana fall ska skyddseffektiviteten kunna pavisas.

Tidsbaserade argument, sdsom “jag flyger pa natten och da vistas férre personer utomhus
inom min iGRC-yta”, hor inte till M1(A) med Iag robusthetsniva. Vid medel robusthetsniva
ingar tidsbaserade argument.

Skydd (sheltering) med |3g robusthetsnivd ska férstas som en generellt tillamplig
riskreducerande atgard som foljer av egenskaperna hos den miljé som 6verflygs, utan att
nagra operativa begransningar inférs.

For att undvika dubbelrdkning av tidsbaserade begransningar far M1(A) med medel

robusthetsniva inte kombineras med nagra M1(B)-atgarder. M1(A) med lag robusthetsniva
innehaller daremot inga operativa begransningar och kan kombineras med M1(B)-atgarder.

1
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Steg #1 — Dokumentation av den
foreslagna driften

Steg #2 — Faststallande av den
inneboende markriskklassen (iGRC)

Steg #3 — Faststallande av den
slutgiltiga markriskklassen (GRC)

Steg #4 — Faststallande av initial
luftriskklass (iARC)

Steg #5 — Tillampning av strategiska
atgarder for att faststalla
aterstaende luftriskklass (ARC)

Steg #6 — Taktiska atgarders
prestandakrav (TMPR) och
robusthetsnivaer

Steg #7 — Faststallande av SAIL

Steg #8 — Faststallande av
inneslutningskrav

Steg #9 — |dentifiering av operativa
sakerhetsmal (0OSO)

Steg #10 — Omfattande
sakerhetsportfélj (CSP)

Steg 3

Riskreducerande atgarder — Strategiska mitigeringar - M1(B) Operationella restriktioner

M1(B)-atgarder syftar till att minska antalet personer som exponeras for markrisk
oberoende av skydd (sheltering). Dessa atgarder tillampas fore flygningen.

Forbattringar av de data som ingar i statiska befolkningstathetskartor utgor inte M1(B)-
atgarder och ska redan ha anvants vid bedomningen av den inneboende markrisken i steg 2.
Anvandning av basta tillgangliga data uppmuntras redan vid faststallandet av iGRC.

En behorig myndighet far i enskilda fall godta rent tidsbaserade exponeringsargument for
reduktion av markrisk, men bor da beakta hur detta paverkar den kumulativa risken. M1(B)-
atgarder utgors av kombinationer av begransningar i tid och plats fér operationen, i syfte
att minska antalet personer som exponeras for risk vid en given tidpunkt och pa en given
plats.
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Steg #1 — Dokumentation av den
foreslagna driften

Steg #2 — Faststéllande av den Steg 3

inneboende markriskklassen (iGRC)

Steg #3 — Faststéllande av den Faststallande av den slutgiltiga markriskklassen (GRC)
slutgiltiga markriskklassen (GRC) ?.ﬂ

Steg #4 — Faststallande av initial Mitigeringarna delas in i low, medium och high robustness.

luftriskklass (IARC)

N Robusthet ar i SORA den sammanvadgda nivan av integritet och
Steg #5 — Tillampning av strategiska .. . . 0, e .
stgirder for att faststalla assurance for en viss riskreducerande atgard eller ett operativt
dterstéende luftriskklass (ARC) sakerhetsmal (OSO). Robusthetsnivan anger hur stark, tillforlitlig
S LT B A och trova_rd_lg en atgard ar badg |°funkt|°on och i underpyggna?.
prestandakrav (TMPR) och SORA definierar tre robusthetsnivaer — lag, medel och hog — dar
rObUSthetS”'Vaerl varje niva innebar 6kande krav pa bade funktionell tillforlitlighet
Steg #7 — Faststallande av SAIL och verifierbarhet. Robusthet anvands som ett praktiskt verktyg

- | for att sakerstalla proportionalitet: ju hogre SAIL och risk, desto

f;ﬁijft;iizssfrtjv“a”deav hogre robusthet kravs. Robusthet kan darmed ses som det

n operativa uttrycket for hur val en atgard uppfyller SORA:s krav pa
Steg #9 — |dentifiering av operativa = H - A A
Hereat] (680 sakerhet i bade teori och praktik.

|

Steg #10 — Omfattande

sakerhetsportfélj (CSP) -1 }‘ TRANSPORT
"? 4 STYRELSEN



Steg #1 — Dokumentation av den
foreslagna driften

Steg #2 — Faststéllande av den steg 3

inneboende markriskklassen (iGRC)

|

Steg #3 — Faststéllande av den Faststallande av den slutgiltiga markriskklassen (GRC)

slutgiltiga markriskklassen (GRC) ?.ﬂ
|

Steg #4 — Faststallande av initial Assurance (sdkerstdllande)

luftriskklass (iARC) Assurance avser i vilken utstrackning det kan visas och styrkas att den
N avsedda integriteten faktiskt uppnas. Detta sker genom dokumentation,

Steg #5 — Tillampning av strategiska

stgarder for att faststalla analyser, tester, utbildning och verifiering. Ju hogre riskniva, desto hogre krav
aterstaende luftriskklass (ARC) stélls pa bevisning och sparbarhet.
| |
Steg #6 — Taktiska atgérders Integrity (integritet)
f;gztsiuiigr:iav"égTrMpR) och Integrity avser hur tillforlitligt och korrekt en funktion, procedur eller
X riskreducerande atgard fungerar nar den behovs. Begreppet beskriver
Steg #7 — Faststallande av SAIL sannolikheten att atgarden uppfyller sitt avsedda syfte under normala och
| forvantade driftsforhallanden, inklusive motstandskraft mot tekniska fel,
Steg #8 — Faststallande av manskliga misstag och yttre paverkan.
inneslutningskrav
|

Steg #9 — Identifiering av operativa Integrity och assurance for respektive mitigering finns i Annex B till AMC1.

sakerhetsmal (0OSO)

Steg #10 — Omfattande

sakerhetsportfélj (CSP) -1 }‘ TRANSPORT
'? 4 STYRELSEN



Steg #1 — Dokumentation av den
féreslagna driften

LEVEL of INTEGRITY

Low Medium

Steg #2 — Faststallande av den
inneboende markriskklassen (iGRC)

Steg #3 — Faststallande av den
slutgiltiga markriskklassen (GRC)

Steg #4 — Faststallande av initial
luftriskklass (iARC)

Steg #5 — Tillampning av strategiska
atgarder for att faststalla
aterstaende luftriskklass (ARC)

Steg #6 — Taktiska atgarders
prestandakrav (TMPR) och
robusthetsnivaer

Steg #7 — Faststallande av SAIL

Steg #8 — Faststallande av
inneslutningskrav

Steg #9 — Identifiering av operativa
sakerhetsmal (0OSO)

Steg #10 — Omfattande
sakerhetsportfélj (CSP)

Criterion #1
(Evaluation of
people at risk)

If the applicant claims a reduction due to a | Same as low. In addition, the applicant
sheltered operational environment, the | restricts operating times and
applicant: demonstrates that an even greater

» flies over operational environments | proportion of uninvolved people are
generally consisting of structures | sheltered.
providing shelter,

* it is reasonable to expect that on
average a vast majority of the
uninvolved people will be located
under a structure!

This mitigation cannot work when only
overflying open-air assemblies of people or
areas with no shelter.

! The consideration of this mitigation may vary based on local conditions. A metastudy of time-
activity pattern studies shows that people generally spend at most 10% of their time outside.
Diffey, B. (2010). An overview analysis of the time people spend outdoors. The British journal
of dermatology. 164. 848-54. 10.1111/j.1365-2133.2010.10165.x.

The intention is to estimate the proportion of people outside on overoge and not at a specific

M1(A) -

Sheltering Comments time of day or year. There will be times when at specific locations temporarily there are more
people exposed, but it should be sufficient to expect that on average the proportion of people
exposed outside is below 10%. However, assemblies of people should be avoided. Applicants
and)/or authorities may consider to adapt this ratio based on other evidence.

Criterion #2

(Evaluation of
penetration
hazard)

The applicant uses a drone that is not expected to penetrate structures and fatally
injure people under the shelter?.

Comments

? Guidance on how to evaluate sheltering effect can be found from:
«  ASSURE UAS Ground Collision Severity Evaluation A4 report section "4.12. Structural
Standards for Sheltering (KU)", pages 103 to 111, or
s MITRE presentation given during the UAS Technical Analysis and Applications Center
(TAAC) conference in 2016 titled "'UAS EXCOM Science and Research Panel [SARF)
2016 TAAC Update’ - PR 16-3979.
In general, it can be expected that UAS weighing less than 25 kg are not able to penetrate
into buildings except in rare cases where the UAS speed or building materials are unusual
(tents, glass roofs, etc). In cases where a UAS is still able to penetrate a structure, sheltering
may not be fully effective, but can still offer a partial mitigation.

Table 2 - Level of integrity assessment criteria for M1{A) mitigotion

Exempel pa integrity

for en mitigering

A
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Steg #1 — Dokumentation av den .
foreslagna driften Exempel pa assurance

—= for en mitigering
Steg #2 — Faststallande av den

inneboende markriskklassen (iGRC)

|
Steg #3 — Faststallande av den ow SERE RS ARAREE iediam
slutgiltiga markriskklassen (GRC f.‘
sttis ( ) o Criterion #1 The applicant declares that the operation is | Same as Low. In addition, the applicant
N (Evaluation of |in an environment that has structures' | hastime-based restrictionsin place and
Steg #4 — Faststallande av initial people at risk) | providing shelter where people are generally | evidence to support that a higher
luftriskklass (iARC) expected to be, and the applicant does not | proportion of people are sheltered.
| fly over large open -air assemblies of people. | Medium robustness M1(A) mitigation
- . . t be combined with M1(B)
Steg #5 — Tillampning av strategiska canno
Qe m . mitigations.
atgarder for att faststalla - - - g — —
. . X M1(A! Comments 1 For example a city or town consists generally of structures providing shefter. While it may also
aterstaende luftriskklass (ARC) Sheltlegi;g include areas that are not sheltered, the mitigation is expected to be provided in the majority of
| | such cases.
Steg #6 — Taktiska atgarders Criterion #2 The applicant declares that the UA used is under 25 kg MTOM.
Evaluation of | OR
prestandakrav (TMPR) och (
relusihEtshivear penetration For UA with MTOM higher than 25 kg*, the applicant has supporting evidence that the
- hazard) required level of integrity is achieved. This is typically done by means of testing,
- analysis, simulation, inspection, design review or through operational experience.
Steg #7 — Faststallande av SAIL Comments ‘U technicol information needed for the evaluation may require support from the UAS
I designer.
Table 3 - Level of assurance ossessment criteria for M1{A) mitigation

Steg #8 — Faststallande av
inneslutningskrav

Steg #9 — |dentifiering av operativa
sakerhetsmal (0OSO)

Steg #10 — Omfattande
sakerhetsportfélj (CSP)
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Steg #1 — Dokumentation av den
féreslagna driften

Steg #2 — Faststallande av den
inneboende markriskklassen (iGRC)

Steg #3 — Faststallande av den
slutgiltiga markriskklassen (GRC)

Steg #4 — Faststallande av initial
luftriskklass (IARC)

Steg #5 — Tillampning av strategiska
atgarder for att faststalla
aterstaende luftriskklass (ARC)

Steg #6 — Taktiska atgarders
prestandakrav (TMPR) och
robusthetsnivaer

Steg #7 — Faststallande av SAIL

Steg #8 — Faststallande av
inneslutningskrav

Steg #9 — Identifiering av operativa
sakerhetsmal (OSO)

Steg #10 — Omfattande
sakerhetsportfélj (CSP)

Steg 3

Faststallande av den slutgiltiga markriskklassen (GRC)
. Exempel M1(B) operational restrictions - medium [-1].

En gata i stan. Tatbefolkat omrade.
5000 pers/km?2.

GRC -1 ska minska risken med 90%, alltsa
till ca 500 pers/km2 om det fran borjan
utan mitigering var 5000 pers/km?2.

Integrity M1(B) - medium
UAS-operatoéren tillampar begransningar
baserade pa plats och tid (t.ex. flygning
over ett torg nar det inte ar mycket folk
dar) for att styrka att den faktiska
persontatheten ar lagre.

Detta kan géras genom en analys eller
bedémning av platsens egenskaper och

tidpunkten for operationen.

Populationen som exponeras for risk

minskas med minst 90% genom anvandning

av en eller flera av de metoder som

Kdpcenter

beskrivs i integritetsnivan for kriterium nr 1.




Steg #1 — Dokumentation av den
foreslagna driften

Steg #2 — Faststallande av den
inneboende markriskklassen (iGRC)

Steg #3 — Faststallande av den
slutgiltiga markriskklassen (GRC)

Steg #4 — Faststallande av initial
luftriskklass (iARC)

Steg #5 — Tillampning av strategiska
atgarder for att faststalla
aterstaende luftriskklass (ARC)

Steg #6 — Taktiska atgarders
prestandakrav (TMPR) och
robusthetsnivaer

Steg #7 — Faststallande av SAIL

Steg #8 — Faststallande av
inneslutningskrav

Steg #9 — |dentifiering av operativa
sakerhetsmal (0OSO)

Steg #10 — Omfattande
sakerhetsportfélj (CSP)

Steg 3

Faststallande av den slutgiltiga markriskklassen (GRC)

M1(B) - medium

Da Dronospan ska flyga i en 6ppen park kan de inte anvanda
sig av sheltering, daremot kan de anvanda sig av tidsbaserad
mitigering da de flyger pa natten.

M2 - medium
De har aven kopt till en fallskarm till drénaren som lever upp
till kraven enligt MoC.2512.

Level of Robustness

Mitigations for ground risk Low | Medium | High

M1(A) - Strategic mitigations - Sheltering -1 -2 N/A

M1(B) - Strategic mitigations - Operational restrictions | N/A I -1 | -2

M1(C) - Tactical mitigations - Ground observation -1 N/A N/A
l——
M2 - Effects of UA impact dynamics are reduced N/A | -1 | -2
L

1

Tid ska forstas som tid pa dygnet
eller veckodag som paverkar
forekomsten av manniskor,
exempelvis helger vid
industrianlaggningar, nattetid
eller tid efter butikernas
Oppettider.

I -2 GRC-poang ska dock motsvara en I
: hundrafaldig minskning av antalet I
| manniskor som utsatts for risk i hela :
i |
| |

OV + GRB. Detta maste operatoren
bevisa i sin riskanalys.
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Steg #1 — Dokumentation av den
foreslagna driften
|
Steg #2 — Faststéllande av den ste 3
inneboende markriskklassen (iGRC)
|
Steg #3 — Faststéllande av den Faststallande av den slutgiltiga markriskklassen (GRC)
slutgiltiga markriskklassen (GRC) ?.ﬂ
| | Intrinsic UAS Ground Risk Class
Steg #4 — Faststallande av initial
luftriskklass (IARC) Maximum UA characteristic im/ 3m/ &m/ 20m/ 40m/
I di i approx. approx. approx. approx. approx. 130
imension 3ft 10ft 25 ft 65 ft ft
Steg #5 — Tillampning av strategiska Dronospan AB
atgarder for att faststalla i .
° g A : Maximum speed 25my/s 35m/s 75m/s 120 m/s 200 m/s bedémer att deras
aterstaende luftriskklass (ARC) o .
slutgiltiga GRC ar 3.
| | Controlled " 1 2 3 3
Steg #6 — Taktiska atgarders e
prestandakrav (TMPR) och
. <5 2 3 4 5 6
robusthetsnivaer |
| <50 — 4 Level of Robustness
Steg #7 — Faststdllande av SAIL Mmmu.m eRE -
population A Mitigations for ground risk Low | Medium | High
| density <500 5
Steg #8 — Faststallande av (people/km?) M1(A) - Strategic mitigations - Sheltering -1 -2 N/A
; ; 5,000 5 6
inneslutningskrav < M1(B) - Strategic mitigations - Operational restrictions | NfA I -1 | -2
|
< 50,000 6 7 R Heationcy i R
Steg #9 — Identifiering av operativa M1(C) - Tactical mitigations - Ground observation 1 N/A N/A
sakerhetsmal (OSO) > 50,000 7 8 | M2 - Effects of UA impact dynamics are reduced N/A I -1 | 2
| | I
Steg #10 — Omfattande
sakerhetsportfélj (CSP) >‘ TRANSPORT

A STYRELSEN
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Steg #1 — Dokumentation av den
foreslagna driften

Steg #2 — Faststallande av den
inneboende markriskklassen (iGRC)

Steg #3 — Faststallande av den
slutgiltiga markriskklassen (GRC)

Steg #4 — Faststallande av initial
luftriskklass (IARC)

Steg #5 — Tillampning av strategiska
atgarder for att faststalla
aterstaende luftriskklass (ARC)

Steg #6 — Taktiska atgarders
prestandakrav (TMPR) och
robusthetsnivaer

Steg #7 — Faststallande av SAIL

Steg #8 — Faststallande av
inneslutningskrav

Steg #9 — |dentifiering av operativa
sakerhetsmal (0OSO)

Steg #10 — Omfattande
sakerhetsportfélj (CSP)

Steg 4

Faststallande av den initiala luftriskklassen (iARC)

Bedomning av luftrisk enligt SORA
SORA utgar fran luftrummet som definieras i steg 1 for att bedéma den
inneboende risken for kollision mellan UAS och bemannade luftfartyg (iARC).

Strategiska och taktiska mitigeringar

Den inneboende luftrisken kan reduceras genom strategiska mitigeringar,
exempelvis genom att begransa driften till vissa tider, h6jder eller
geografiska omraden. Nar strategiska atgarder tillampats hanteras eventuell
kvarstaende risk med taktiska mitigeringar, sdsom detect-and-avoid-system,
elektronisk synbarhet (t.ex. ADS-B eller motsvarande), U-space-tjanster eller
faststallda operativa procedurer.
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Steg #1 — Dokumentation av den
foreslagna driften

Steg #2 — Faststallande av den
inneboende markriskklassen (iGRC)

Steg #3 — Faststallande av den
slutgiltiga markriskklassen (GRC)

Steg #4 — Faststallande av initial
luftriskklass (IARC)

Steg #5 — Tillampning av strategiska
atgarder for att faststalla
aterstaende luftriskklass (ARC)

Steg #6 — Taktiska atgarders
prestandakrav (TMPR) och
robusthetsnivaer

Steg #7 — Faststallande av SAIL

Steg #8 — Faststallande av
inneslutningskrav

Steg #9 — |dentifiering av operativa
sakerhetsmal (0OSO)

Steg #10 — Omfattande
sakerhetsportfélj (CSP)

Steg 4

Faststallande av den initiala luftriskklassen (iARC)

oo

~ale

Faststall den operativa volymens vertikala granser

identifiera och dokumentera contingency procedures om drénaren
overskrider hoéjdgransen for flight geography

utvardera den maximala héjd som dronaren far 6verstiga gransen
Kontrollera om det finns officiella kartor for luftrisk/kollisionsrisk. Om
den behodriga myndigheten, ANSP eller U-space-tjansteleverantéren
tillhandahaller en sadan karta (statisk eller dynamisk), ska UAS-
operatoren anvanda denna for att faststdlla den initiala eller
kvarstaende ARC

Om punkten ovan inte ar tillamplig ska den inneboende luftriskklassen
(IARC) for den operativa volymen faststallas med hjalp av beslutstradet
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Steg #1 — Dokumentation av den
féreslagna driften

Steg #2 — Faststallande av den
inneboende markriskklassen (iGRC)

Steg #3 — Faststallande av den
slutgiltiga markriskklassen (GRC)

Steg #4 — Faststallande av initial
luftriskklass (IARC)

Steg #5 — Tillampning av strategiska
atgarder for att faststalla
aterstaende luftriskklass (ARC)

Steg #6 — Taktiska atgarders
prestandakrav (TMPR) och
robusthetsnivaer

Steg #7 — Faststallande av SAIL

Steg #8 — Faststallande av
inneslutningskrav

Steg #9 — |dentifiering av operativa
sakerhetsmal (0OSO)

Steg #10 — Omfattande
sakerhetsportfélj (CSP)

&.

ARC-b

OPSin
Airport/Heliport
mvironment g

OPSin
Class B, Cor D
Airspace?

ARC-c

= 500 fr. AGL but

OPS < 500 ft AGL

ARC-c

Ett atypiskt luftrum definieras som ett luftrum dar risken for kollision
mellan ett obemannat luftfartyg (UAS) och bemannade luftfartyg ar
acceptabelt |ag utan att nagra taktiska mitigeringar behéver tillampas.
Detta ar normalt fallet nar det med rimlig forvantan kan antas att inga
bemannade luftfartyg anvander den luftrumsvolym som ar avsedd for
operationen. Exempel kan vara operationer i R/D-omrade eller drift pa
mycket 13g hojd (inklusive i ndra anslutning till hinder) i omraden dar
bemannade luftfartyg normalt inte opererar.

ARC-d

ARC-d

oPs
in Controlled
Airspace?

ARC-c

ARC-c

OPs
in Uncontrolled
Airspace over

Wrban Area

in Uncontrolled
Airspace over
Urban Area}

ARC-¢

ARC-c

Operations
in Uncontrolled
Airspace over Rural
Areas.

Operations
in Uncontrolled
Airspace aver Rural
Areas

ARC-b

Rural area - | luftrisksammanhang
avses ett luftrum som inte ar
definierat som urban miljé och
som inte ligger inom ett
flygplatskontrollomrade (ATZ).

Urban area - | luftrisksammanhang
avses det luftrum ovanfér en tatort
eller stad, fran markniva och
uppat, dar det finns en férhojd
sannolikhet for att luftoperationer
(med eller utan pilot ombord) kan
forekomma for olika andamal,
sasom exempelvis luftarbete,
leveranser, transporter och
raddnings- eller akuttjanster.
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Steg #1 — Dokumentation av den
foreslagna driften

Steg #2 — Faststallande av den
inneboende markriskklassen (iGRC)

Steg #3 — Faststallande av den
slutgiltiga markriskklassen (GRC)

Steg #4 — Faststallande av initial
luftriskklass (IARC)

Steg #5 — Tillampning av strategiska
atgarder for att faststalla
aterstaende luftriskklass (ARC)

Steg #6 — Taktiska atgarders
prestandakrav (TMPR) och
robusthetsnivaer

Steg #7 — Faststallande av SAIL

Steg #8 — Faststallande av
inneslutningskrav

Steg #9 — |dentifiering av operativa
sakerhetsmal (0OSO)

Steg #10 — Omfattande
sakerhetsportfélj (CSP)

Inom Kungsangen
CTR

~ale

Tatort

2,4km

Inom 5km
fran banan

NORRKAPING

Flygplats

NORRKOPINGKungsangen
[ ]

KUNGSANGEN CTR

Drénospan AB ska
flyga har pa 50m AGL

Furingstad
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Steg #5 — Tillampning av strategiska
atgarder for att faststalla
aterstaende luftriskklass (ARC)

Steg #6 — Taktiska atgarders
prestandakrav (TMPR) och
robusthetsnivaer

Steg #7 — Faststallande av SAIL

Steg #8 — Faststallande av
inneslutningskrav

Steg #9 — Identifiering av operativa
sakerhetsmal (OSO)

OPS in Atypical
Hirspace?

Nej

o

OPS > FLBDO? Yes=»

Nej 1

OPSin
Airport/Heliport
nvironment

> 500 ft. AGL but
< FLB0O

OPS5 < 500 ft AGL

Ja

ARC-b

Drénospan AB maste ta reda pa

m om tornet ir dppet inte.

Men oavsett ar deras iARC ARC-c.

OP5 in
Class B, CorD
Airspace?

oPs OFs Operations
in Controlled N in pmomrolkd -y _nn Uncontrolled
i Airspace over Airspace over Rural
Airspace? oo

Operations
in Uncontrolled
Airspace over Rural
Areas.

OPSin
Mode-C Veil
orTMZ?

in Uncontrolled
Airspace over

in Controlled
Airspace?

Steg #10 — Omfattande
sakerhetsportfolj (CSP)




Steg #1 — Dokumentation av den
foreslagna driften

Steg #2 — Faststallande av den
inneboende markriskklassen (iGRC)

Steg #3 — Faststallande av den
slutgiltiga markriskklassen (GRC)

Steg #4 — Faststallande av initial
luftriskklass (IARC)

Steg #5 — Tillampning av strategiska
atgarder for att faststalla
aterstaende luftriskklass (ARC)

Steg #6 — Taktiska atgarders
prestandakrav (TMPR) och
robusthetsnivaer

Steg #7 — Faststallande av SAIL

Steg #8 — Faststallande av
inneslutningskrav

Steg #9 — |dentifiering av operativa
sakerhetsmal (0OSO)

Steg #10 — Omfattande
sakerhetsportfélj (CSP)

Steg 5

Strategiska atgarder for att faststalla slutgiltig luftriskklass (ARC)

For VLOS-operationer, eller for BVLOS-operationer dar fjarrpiloten stods av en
eller flera luftobservatorer (placerade sa att UA alltid befinner sig pa VLOS-avstand
fran fjarrpiloten eller fran en observator som kan Overvaka luftrummet och
kommunicera i realtid med fjarrpiloten om modjliga andra bemannade eller
obemannade luftfartyg i operationsomradet), kan den initiala ARC sankas med en
klass.

Under dessa forhallanden antas besattningen ha formaga att bedéma annan
luftfartygsaktivitet i det aktuella luftrummet och darmed kunna minska
motesfrekvensen genom att tillampa denna mitigering bade fére och under
operationen.

Denna mitigering far inte anvindas for att sianka ARC till ARC-a. | ARC-d-miljoer
kan 6verenskommelse med ATC kravas.
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Steg #1 — Dokumentation av den
foreslagna driften

Steg #2 — Faststallande av den
inneboende markriskklassen (iGRC)

Steg #3 — Faststallande av den
slutgiltiga markriskklassen (GRC)

Steg #4 — Faststallande av initial
luftriskklass (IARC)

Steg #5 — Tillampning av strategiska
atgarder for att faststalla
aterstaende luftriskklass (ARC)

Steg #6 — Taktiska atgarders
prestandakrav (TMPR) och
robusthetsnivaer

Steg #7 — Faststallande av SAIL

Steg #8 — Faststallande av
inneslutningskrav

Steg #9 — |dentifiering av operativa
sakerhetsmal (0OSO)

Steg #10 — Omfattande
sakerhetsportfélj (CSP)

Steg 5

Taktiska atgarder for att faststalla slutgiltig luftriskklass (ARC)

Dronospan hade identifierat att deras iARC ar arc-c men da de ska flyga VLOS
raknas det som taktisk mitigering.

Det gar inte att mitigera till arc-a alltsa ar deras slutgiltiga/aterstaende
(residual) luftriskklass arc-b.

VLOS eller BVLOS med luftrumsobservator (AOs)

(a)
(b)

(c)

VLOS-operationer eller BVLOS-operationer med luftobservatorer (AOs) anses
vara en acceptabel taktisk mitigering av kollisionsrisken fér alla ARC-nivaer.
Trots detta rekommenderas operatoren att overvaga ytterligare atgarder for att
Oka situationsmedvetenheten med avseende pa lufttrafik i narheten av den
operativa volymen.

Vid flera flygsegment behover de segment som genomfoérs i VLOS eller BVLOS
med AOs inte uppfylla TMPR eller TMPR-robusthetskraven, medan segment
som genomférs i BVLOS maste uppfylla bade TMPR och TMPR-

robusthetskraven. o
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Steg #1 — Dokumentation av den
féreslagna driften

Steg #2 — Faststallande av den
inneboende markriskklassen (iGRC)

Steg #3 — Faststallande av den
slutgiltiga markriskklassen (GRC)

Steg #4 — Faststallande av initial
|uftriskklass (iARC)

Steg #5 — Tillampning av strategiska
atgarder for att faststalla
aterstdende luftriskklass (ARC)

Steg #6 — Taktiska atgarders
prestandakrav (TMPR) och
robusthetsnivaer

Steg #7 — Faststallande av SAIL

Steg #8 — Faststallande av
inneslutningskrav

Steg #9 — |dentifiering av operativa
sakerhetsmal (0OSO)

Steg #10 — Omfattande
sakerhetsportfélj (CSP)

Steg 6

Taktiska mitigeringar - TMPR prestandakrav

Taktiska mitigeringar tillampas for att minska kvarstaende risk for kollision i
luften och darigenom uppna det gallande sikerhetsmalet for luftrummet.

Taktiska mitigeringar kan utformas som antingen ”see and avoid” (dvs.
operationer inom VLOS) eller krava ett system som ger ett alternativt satt att
uppna det gallande sdkerhetsmalet for luftrummet (t.ex. operation med ett
detect-and-avoid-system (DAA) eller flera DAA-system). Bilaga D till AMC1
Artikel 11 beskriver metoden for tillampning av taktiska mitigeringar.

1
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Steg #1 — Dokumentation av den
féreslagna driften

|
Steg #2 — Faststéllande av den Ste 6
inneboende markriskklassen (iGRC)

|

Steg #3 — Faststallande av den

slutgiltiga markriskklassen (GRC) TMPR —Ingen TMPR (arc'a)

| |
Steg #4 — Faststallande av initial Detta ar luftrum dar motesfrekvensen med bemannade luftfartyg forvintas
[firiskK!dss ('ARC)I vara extremt 1ag, och diarmed behoévs ingen TMPR. Det definieras som

luftrum déar risken for kollision mellan ett obemannat luftfartyg och

Steg #5 — Tillampning av strategiska . . . .
: i s bemannade luftfartyg ar acceptabel utan att nagra taktiska mitigeringar

atgarder for att faststalla

aterstaende luftriskklass (ARC) tillampas.
| |
SO IO ) e Ett exempel kan vara UAS-operationer i vissa delar av norra Sverige, dar
prestandakrav (TMPR) och Tﬂ;_r . . A o . o
robusthetsnivaer tatheten av bemannade luftfartyg ar sa lag att luftfartssakerhetsmalet kan
| uppnas utan nagon taktisk mitigering. (ja, det star faktiskt sahédr i AMC1)
Steg #7 — Faststallande av SAIL
|

Steg #8 — Faststallande av
inneslutningskrav

Steg #9 — |dentifiering av operativa
sakerhetsmal (0OSO)

Steg #10 — Omfattande

sakerhetsportfélj (CSP) ‘? }‘ TRANSPORT
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Steg #1 — Dokumentation av den
féreslagna driften

Steg #2 — Faststallande av den
inneboende markriskklassen (iGRC)

Steg #3 — Faststallande av den
slutgiltiga markriskklassen (GRC)

Steg #4 — Faststallande av initial
|uftriskklass (iARC)

Steg #5 — Tillampning av strategiska
atgarder for att faststalla
aterstdende luftriskklass (ARC)

Steg #6 — Taktiska atgarders
prestandakrav (TMPR) och
robusthetsnivaer

Steg #7 — Faststallande av SAIL

Steg #8 — Faststallande av
inneslutningskrav

Steg #9 — |dentifiering av operativa
sakerhetsmal (0OSO)

Steg #10 — Omfattande
sakerhetsportfélj (CSP)

Steg 6

TMPR - 1ag TMPR (arc-b)

Lag TMPR kravs for operationer i luftrum dar sannolikheten att mota ett
bemannat luftfartyg ar lag men inte forsumbar, och/eller dar strategiska
mitigeringar hanterar storre delen av risken och den kvarstaende
kollisionsrisken ar lag.

Operationer med ldg TMPR stods av teknologier som &r avsedda att hjalpa
fiarrpiloten att upptacka annan trafik, men som kan vara byggda enligt lagre
standarder.

Ett exempel ar drift under 500ft 6ver markniva (AGL), dar trafikundvikande

manovrer i huvudsak forvdntas baseras pa en snabb sdnkning till en hojd dar
bemannade luftfartyg normalt inte opererar.
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Steg #1 — Dokumentation av den
féreslagna driften

|
Steg #2 — Faststéllande av den Ste 6
inneboende markriskklassen (iGRC)

|

Steg #3 — Faststallande av den

slutgiltiga markriskklassen (GRC) TMPR — medium TMPR (arc-c)

|
Steg #4 — Faststallande av initial Medium TMPR kravs for operationer i luftrum dar det finns en mattlig
luftriskklass (IARC) sannolikhet att moéta bemannade luftfartyg, och/eller dar de tillgéangliga
| strategiska mitigeringarna har medelhog robusthet.

Steg #5 — Tillampning av strategiska
atgarder for att faststalla

aterstaende luftriskklass (ARC) Operationer med medium TMPR stdds sannolikt av system som redan
| anvands inom bemannad luftfart for att hjalpa fjarrpiloten att upptacka

Steg #6 — Taktiska atgérders andra bemannade luftfartyg, eller av system som &ar utformade for luftfart

prestandakrav (TMPR) och ™ oh byggda med motsvarande robusthetsniva.

robusthetsnivaer

Steg #7—Faststé||lande av SAIL Trafikundvikande mandéver for medium TMPR kan vara mer avancerade an
| for lag TMPR.

Steg #8 — Faststallande av
inneslutningskrav

Steg #9 — |dentifiering av operativa
sakerhetsmal (0OSO)

Steg #10 — Omfattande

sakerhetsportfélj (CSP) ‘? }‘ TRANSPORT
4. STYRELSEN



Steg #1 — Dokumentation av den
féreslagna driften

Steg #2 — Faststéllande av den Ste 6
inneboende markriskklassen (iGRC)

Steg #3 — Faststallande av den

slutgiltiga markriskklassen (GRC) TMPR - hag TMPR (arc'd)

| |
Steg #4 — Faststillande av initial ARC-d-nivan tilldelas luftrum dar motesfrekvensen med bemannade
luftriskklass (IARC) luftfartyg ar hog och/eller dir de tillgingliga strategiska mitigeringarna ar
| laga. Detta innebar att den kvarstaende kollisionsrisken ar hog och att TMPR-

Steg #5 — Tillampning av strategiska
atgarder for att faststalla
aterstdende luftriskklass (ARC)

nivan ocksa blir hog.

| | sddant luftrum kan drénare flyga i integrerat luftrum (t.ex. tillsammans med
Steg #6 — Taktiska atgarders bemannade luftfartyg) och maste folja de operativa regler och procedurer
prestandakrav (TMPR) och - . N . L . N
robusthetsnivaer som galler for luftrummet, utan att minska befintlig kapacitet, forsamra

X sakerheten, paverka pagaende bemannad verksamhet negativt, eller oka
Steg #7 — Faststallande av SAIL risken for luftfartsanvandare eller personer och egendom pa marken.

|

Steg #8 — Faststallande av
inneslutningskrav

Steg #9 — |dentifiering av operativa
sakerhetsmal (0OSO)

|
Steg #10 — Omfattande ®
sakerhetsportfélj (CSP) .? >‘ TRANSPORT
A STYRELSEN
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Steg #2 — Faststallande av den
inneboende markriskklassen (iGRC)

Steg #3 — Faststallande av den
slutgiltiga markriskklassen (GRC)

Steg #4 — Faststallande av initial
luftriskklass (IARC)

Steg #5 — Tillampning av strategiska
atgarder for att faststalla
aterstaende luftriskklass (ARC)

Steg #6 — Taktiska atgarders
prestandakrav (TMPR) och
robusthetsnivaer

Steg #7 — Faststallande av SAIL

Steg #8 — Faststallande av
inneslutningskrav

Steg #9 — |dentifiering av operativa
sakerhetsmal (0OSO)

Steg #10 — Omfattande
sakerhetsportfélj (CSP)

Steg 7

Faststallande av SAIL

Vad ar SAIL?
SAIL ar Safety Assurance Integrity Level, alltsa ett matt pa vilken niva de operativa
sdkerhetsmalen ska vara uppfyllda.

Assurance (sakerstallande)

Assurance avser i vilken utstrackning det kan visas och styrkas att den avsedda
integriteten faktiskt uppnas. Detta sker genom dokumentation, analyser, tester,
utbildning och verifiering. Ju hogre riskniva, desto hogre krav stalls pa bevisning och
sparbarhet.

Integrity (integritet)

Integrity avser hur tillférlitligt och korrekt en funktion, procedur eller
riskreducerande atgard fungerar nar den behovs. Begreppet beskriver
sannolikheten att atgdrden uppfyller sitt avsedda syfte under normala och
forvantade driftsforhallanden, inklusive motstandskraft mot tekniska fel, manskliga

misstag och yttre paverkan.
‘?

A

TRANSPORT
STYRELSEN



Steg #1 — Dokumentation av den
foreslagna driften

Steg #2 — Faststéllande av den Steg 7

inneboende markriskklassen (iGRC)

|
Steg #3 — Faststallande av den Faststallande av SAIL
slutgiltiga markriskklassen (GRC)
||
Steg #4 — Faststallande av initial For att fa fram SAIL-vérdet anvands en tabell som &r ett resultat av den
luftriskklass (iARC) tidigare beraknade mark- och luftrisken.
|
Steg #5 — Tillampning av strategiska
atgarder for att faststalla - .
aterstaende luftriskklass (ARC) SAIL Determination
| Residual ARC
Steg #6 — Taktiska dtgarders Final GRC a b C d
prestandakrav (TMPR) och
robusthetsnivaer <2 I U v Vi
| 3 | Il v Vi
Steg #7 — Faststallande av SAIL - 4 - ” Y Vi
| |
Steg #8 — Faststallande av 5 v v v Vi
inneslutningskrav 6 v v v Vi
. 7
Steg #9 — |dentifiering av operativa Vi Vi Vi vi
sikerhetsmal (0SO) >7 Category C (Certified) operation®
K Table 7 - SAIL determination
Steg #10 — Omfattande ®
sakerhetsportfélj (CSP) .? >‘ TRANSPORT
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Steg #1 — Dokumentation av den
féreslagna driften
|
Steg #2 — Faststéllande av den ste 7
inneboende markriskklassen (iGRC)
|
Steg #3 — Faststéllande av den Faststallande av SAIL
slutgiltiga markriskklassen (GRC)
| .. . 0 .
Steg #4 — Faststallande av initial Dréonospan har en residual ARC b samt en GRC pa 3 vilket ger en
luftriskklass (IARC) SAI L-nivé 1.
|
Steg #5 — Tillampning av strategiska
atgarder for att faststdlla SAIL Determination
aterstaende luftriskklass (ARC) -
I Residual ARC
Steg #6 — Taktiska atgarders Final GRC a b I c d
prestandakrav (TMPR) och <2 I T I v Vi
robusthetsnivaer = -
| 3 | Il v Vi
Steg #7 — Faststallande av SAIL Tmr 4 M M v Vi
| |
5
Steg #8 — Faststallande av v i i vi
inneslutningskrav 6 \") v v Vi
E 7 Vi Vi Vi vi
Steg #9 — |dentifiering av operativa |- -
sikerhetsmal (0SO) >7 Category C (Certified) operation’®
| Table 7 - SAIL determination
Steg #10 — Omfattande ®
sakerhetsportfélj (CSP) .? >‘ TRANSPO RT
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Steg #1 — Dokumentation av den
foreslagna driften

Steg #2 — Faststallande av den
inneboende markriskklassen (iGRC)

Steg #3 — Faststallande av den
slutgiltiga markriskklassen (GRC)

Steg #4 — Faststallande av initial
luftriskklass (IARC)

Steg #5 — Tillampning av strategiska
atgarder for att faststalla
aterstaende luftriskklass (ARC)

Steg #6 — Taktiska atgarders
prestandakrav (TMPR) och
robusthetsnivaer

Steg #7 — Faststallande av SAIL

Steg #8 — Faststallande av
inneslutningskrav

Steg #9 — |dentifiering av operativa
sakerhetsmal (0OSO)

Steg #10 — Omfattande
sakerhetsportfélj (CSP)

Steg 8

Containment

Containmentkraven ska sakerstalla att den avsedda sakerhetsnivan
kan uppnas bade avseende markrisk och luftrisk i det angransande
markomradet.

Forst maste operatoren faststdlla storleken pa det angransade
omradet (adjacent area).

e
“? }‘ TRANSPORT
A STYRELSEN



Steg #1 — Dokumentation av den
féreslagna driften

Steg #2 — Faststéllande av den steg 8

inneboende markriskklassen (iGRC)

X
Steg #3 — Faststallande av den Containment
slutgiltiga markriskklassen (GRC)
Steg #4 — Faststallande av initial Den Ia’FeraIa yttre gransen for deit angraﬂnsande markomradet ska b(?raknas fran
luftriskklass (IARC) operationsvolymen som den stracka drénaren kan flyga under 3 minuter vid
| | maximal hastighet:
Steg #5 —Tillampning av strategiska (A) om avstandet dr mindre dn 5 km ska 5 km anvindas,

atgarder for att faststalla a e . o
sterstiende luftriskklass (ARC) (B) om avstandet &r mellan 5 och 35 km ska det berdknade avstandet

I anvandas,

Steg #6 — Taktiska atgarders (C) om avstandet 6verstiger 35 km ska 35 km anvandas.
prestandakrav (TMPR) och

robusthetsnivaer i ,
X 15 km minimum distance 1 35 km maximum
1 s
Steg #7 — Faststallande av SAIL : | e
teg #7 — Faststallande av !
I : __?_”:"T_rf’_‘%e___c_i_“_'EA If the 3 min range is less than :
Flight geography 5 km, use 5 km :
" ! o m
Steg #8 — Faststallande av ?—.— = 3 \ :
i i 5 2 6 @ : If the 3 min range is between 5 km :
inneslutningskrav - N Sl st Cael and 35 km, use that value |
l : = ! !
=} | I
Steg #9 — |dentifiering av operativa ! § :
- o [Operational volume = S € 3 min range i Case C
sakerhetsmal (OSO i 5 o e
( ) figgbt gengraphy + 8 o . L If the 3 min range exceeds 35 .4
l contingency volume Gr .- und km, use 35 km -
i risk buffe
Steg #10 — Omfattande :

sakerhetsportfélj (CSP)

Adiacent area

4 TRANSPORT
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Steg #1 — Dokumentation av den
foreslagna driften

Steg #2 — Faststallande av den
inneboende markriskklassen (iGRC)

Steg #3 — Faststallande av den
slutgiltiga markriskklassen (GRC)

Steg #4 — Faststallande av initial
luftriskklass (IARC)

Steg #5 — Tillampning av strategiska
atgarder for att faststalla
aterstaende luftriskklass (ARC)

Steg #6 — Taktiska atgarders
prestandakrav (TMPR) och
robusthetsnivaer

Steg #7 — Faststallande av SAIL

Steg #8 — Faststallande av
inneslutningskrav

Steg #9 — |dentifiering av operativa
sakerhetsmal (0OSO)

Steg #10 — Omfattande
sakerhetsportfélj (CSP)

Steg 8

Containment

Operatoren maste darefter utarbeta rutiner for att bedéma eventuell forekomst
av folksamlingar utomhus under den tid flygningen genomfors, inom 1 km fran
den yttre gransen for operationsvolymen.

Sedan maste operatdren berdkna den genomsnittliga befolkningstatheten
mellan den yttre gransen for markriskbufferten och den yttre gransen for det
angransande markomradet.

Beroende pa dronarens storlek, hastighet, SAIL, sheltering samt den
genomsnittliga befolkningstatheten i det angransande omradet finns tabeller for
att faststdlla containmentskravens robushetsniva.
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Steg #1 — Dokumentation av den
féreslagna driften

Steg #2 — Faststallande av den
inneboende markriskklassen (iGRC)

Steg #3 — Faststallande av den
slutgiltiga markriskklassen (GRC)

Steg #4 — Faststallande av initial
luftriskklass (IARC)

Steg #5 — Tillampning av strategiska
atgarder for att faststalla
aterstaende luftriskklass (ARC)

Steg #6 — Taktiska atgarders
prestandakrav (TMPR) och
robusthetsnivaer

Steg #7 — Faststallande av SAIL

Steg #8 — Faststallande av
inneslutningskrav

Steg #9 — |dentifiering av operativa
sakerhetsmal (0OSO)

Steg #10 — Omfattande
sakerhetsportfélj (CSP)

~ale

Steg 8

Containment

Ett exempel pa tabell nedan for en dronare som har en CD stérre an 1m men
mindre an 3m med en maxfart pa under 35m/s dar sheltering inte kan anvdndas.

3 m UA (< 35 m/s)
Shelter not applicable for the UA in the adjacentarea
Average Population density No Upper Limit < 50,000 pplkm? || < 5.000 pplkm? < 500 ppl/km?
allowed
QOutdoor Assemblies allowed Assemblies of 40k to .
within 1km of the OPS volume > 400k 400k Assemblies 40k people
SAIL
1& 1 Qut of scope _ Medium Low
4 Outofstope (i o o
IV Medium Low Low Low
V&VI Low Low Low Low
}‘ TRANSPORT
4 SEYRELSEN




Steg #1 — Dokumentation av den
foreslagna driften

Steg #2 — Faststallande av den
inneboende markriskklassen (iGRC)

Steg #3 — Faststallande av den
slutgiltiga markriskklassen (GRC)

Steg #4 — Faststallande av initial
luftriskklass (IARC)

Steg #5 — Tillampning av strategiska
atgarder for att faststalla
aterstaende luftriskklass (ARC)

Steg #6 — Taktiska atgarders
prestandakrav (TMPR) och
robusthetsnivaer

Steg #7 — Faststallande av SAIL

Steg #8 — Faststallande av
inneslutningskrav

Steg #9 — |dentifiering av operativa
sakerhetsmal (0OSO)

Steg #10 — Omfattande
sakerhetsportfélj (CSP)

Steg 8

Containment

Korresponderande krav pa containment aterfinns i kapitel E.4 i Annex E.

LEVEL of INTEGRITY
Containment of
untethered UA B0 Medium High?
The UAS should be designed such that:
« (gualitative) no remote single failure? of
The UAS should be designed such that: the UAS or of any external system
supporting the operation could lead to
* ([qualitative) no probable’ single failure of the UAS or of any external system supporting the PP B P .
Criteriom #1 = = = operation outside the operational
operation could lead to operation outside the operation volume; volume:
(Operational volume R : [
containment) - LEVEL of ASSURANCE
o (uanteall| e U
belessthd| Low Medium High
Same as ‘medium’.
The applicant declares® that the required | The applicant has supporting evidence that the required level
level of integrity has been achieved. of integrity has been achieved. This is typically done by testing, The UAS operator should use a UAS for
= analysis, simulation?, inspection and design review. SnlcHREES S he FRNei i I el Smg

For all criteria

The UAS designer:

{a) for criterion #1, conducts a design and
installation appraisal® including as a
minimum:

Among the supporting evidence:

(a) for criterion #1 and criterion #4: same as criterion #1,

Tow';

integrity through a design verification
report ‘DVR’.

In addition, the competent authority of
the Member State or the entity that is
designated by the competent authority

L }1
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Steg #1 — Dokumentation av den
foreslagna driften

Steg #2 — Faststallande av den
inneboende markriskklassen (iGRC)

Steg #3 — Faststallande av den
slutgiltiga markriskklassen (GRC)

Steg #4 — Faststallande av initial
luftriskklass (IARC)

Steg #5 — Tillampning av strategiska
atgarder for att faststalla
aterstaende luftriskklass (ARC)

Steg #6 — Taktiska atgarders
prestandakrav (TMPR) och
robusthetsnivaer

Steg #7 — Faststallande av SAIL

Steg #8 — Faststallande av
inneslutningskrav

Steg #9 — Identifiering av operativa
sakerhetsmal (OSO)

Steg #10 — Omfattande
sakerhetsportfélj (CSP)

Steg 9

Identifiering av OSO

Detta steg i SORA-processen syftar till att koppla operationens
SAlL-poéng till de nivaer av robusthet som kravs for de operativa
sakerhetsmalen (OSO).

| en tabell i steg 9 finns listat vilka OSO som ar krav for respektive
SAIL-niva samt vilken robusthetsniva som skall uppnas.
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Steg #1 — Dokumentation av den
foreslagna driften
X 0s0 ID IL
Steg #2 — Faststallande av den i il v v
inneboende markriskklassen (iGRC)
| 50 #01 Ensure that the UAS (E)pet.'ator is a competent| N I Y
Steg #3 — Faststéllande av den and/or proven organisation
slutgiltiga markriskklassen (GRC) 250 #02) UAS designed and pr?duFed by a competent N (N1 R
| and/or proven organisation
Steg.#4 = Fas.tstéllande av initial 0s0 #03| UAS maintenance L v imlAlA
luftriskklass (iARC) I - T : I
| UAS components essential to safe 050 #18, gi:ﬁ?i;iﬁr::f::smn of the flight envelope NII NR |JL (M|H
Steg #5 — Tillampning av strategiska 0SO #04| operations are designed to an airworthiness| NR{ | NR |[NR(M|H |H
atgarder for att faststalla design standard | [0SO #19 Safe recovery from human error NII NR |JL (MM
aterstaende luftriskklass (ARC) S0 #05 UAS is.de.sigHEd considering system safety Rl NR L IMIHTH A human factors evaluation has been
| and reliability | |OSO #20| performed and the HMI found appropriate| Nj{ | L ||L [M|M
Steg #6 — Taktiska atgarders C3 link characteristics (e.g. performance for the intended UAS operation
prestandakrav (TMPR) och 0SO #06| spectrum use) are appropriate for the UAS|NR{| L (L |M|H|H Environmental  conditions for  safe
; JOSO #23| . Lf| L |MMH
robusthetsnivaer operation operations defined and measurable
UAS designed and qualified to operate in
Stem #7—F “”l y SAIL 0SO #07| Conformity check of the UAS configuration | L|| L ||M [M|H|H 050 #24 adverse environmental conditions N'I NR|M H|H
teg #7 — Faststallande av I i
| | : -
Operational procedures are defined,
Steg #8 — Faststallande av e validated and adhered to L{| M jjHHHH
inneslutningskrav |
| | 0SO #09| Remote crew trained and current Lf| L |M[M|H[H
Steg #9 — |dentifiering av operativa hs0 #13 External services supporting UAS operations| L HlH
sakerhetsmal (0SO) - are adequate for the UAS operation
N : —
Stes #10— Omfattande 0S0O #16| Multi-crew coordination Lif L |M|M{H|H °
sdkerhetsportfoj (CSP) 0SO #17| Remote crew is fit to operate Ll L M [M|H[H ‘? }‘ TRANSPORT
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Steg #1 — Dokumentation av den
féreslagna driften

Steg #2 — Faststallande av den
inneboende markriskklassen (iGRC)

Steg #3 — Faststallande av den
slutgiltiga markriskklassen (GRC)

Steg #4 — Faststallande av initial
luftriskklass (IARC)

Steg #5 — Tillampning av strategiska
atgarder for att faststalla
aterstaende luftriskklass (ARC)

Steg #6 — Taktiska atgarders
prestandakrav (TMPR) och
robusthetsnivaer

Steg #7 — Faststallande av SAIL

Steg #8 — Faststallande av
inneslutningskrav

Steg #9 — Identifiering av operativa
sakerhetsmal (OSO)

Steg #10 — Omfattande
sakerhetsportfélj (CSP)

Steg 9

Identifiering av OSO

Nar operatoren identifierat vilka OSO som skall foljas samt till
vilken robusthetsniva finns kraven for integrity och assurance
listat i Annex E.
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Steg #1 — Dokumentation av den
féreslagna driften

Steg #2 — Faststallande av den
inneboende markriskklassen (iGRC)

Steg #3 — Faststallande av den
slutgiltiga markriskklassen (GRC)

Steg #4 — Faststallande av initial
luftriskklass (IARC)

Steg #5 — Tillampning av strategiska
atgarder for att faststalla
aterstaende luftriskklass (ARC)

Steg #6 — Taktiska atgarders
prestandakrav (TMPR) och
robusthetsnivaer

Steg #7 — Faststallande av SAIL

Steg #8 — Faststallande av
inneslutningskrav

Steg #9 — Identifiering av operativa
sakerhetsmal (OSO)

Steg #10 — Omfattande
sakerhetsportfélj (CSP)

Steg 9

Identifiering av OSO

Nar operatoren identifierat vilka OSO som skall féljas samt till vilken robusthetsniva finns

kraven for integrity och assurance listat i Annex E.

INTEGRITY AND ASSURANCE LEVELS FOR THE OPERATIONAL SAFETY OBJECTIVES (0S0s)

E.1. How to use SORA Annex E

The following Table E.1 provides the basic principles to consider when using SORA Annex E.

Annex E provides assessment criteria for the integrity (i.e. safety gain) and assurance (i.e. method of
proof) of the 0S0s proposed by an applicant.

Annex E does not cover the Lol of the competent authority. The Lol is based on the competent
authority's assessment of the applicant-'s ability to perform the given operation.

T b givan laval of ritplar —+AWhen more than one criterion exists for a given
that level of integrity/assurance in an 050, all the apeheatte criteria need to be met at the reguired
integrity/assurance level to satisfy the given 050.

‘SaHers—Not required [NR) cases defined in Section 5.4.9.3 of this AMC [SORA sMain EBody)
Table 14 & do not need to be defined in terms of integrity and assurance levels in Annex E.

When the criteria to assess the level of integrity or assurance of an 0OSO rely on "standards’ that are

not yet available, the 0S50 needs to be ped in a manner to the
authority.
Annex E ir uses riptive terms (e.g. suitable, reasonably practicable) to provide

ility to both the i arl-'\d the 1t autharities. This does not constrain the applicant
fromis proposing mitigations, nor the competent authority fromis evaluating what is needed on a
case-by-case basis.
This annex in its entirety also applies to single-person organisations.
Some of the 0S0s refer to the functional-test-based (FTB) approach which is described in detail in
Section E.3.

The identification of 0S0s for a given operation Is the
responsibility of the agsHeast UAS operator.
The relationship between the SAIL and the low;medium,high
level of robustness of an 0SO can be found in Step #9, see
Section 5.4.9 of this AMC (SORA Malin Body).

m e ay
‘antional layol of rabacenoc

c dafinad Iable &

050’ af tha SORA Bady.
UAS operators are encouraged to consider also the 050s
classified as ‘NR’, at least with “low” level of integrity and
assurance.

A
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Steg #1 — Dokumentation av den
féreslagna driften

Steg #2 — Faststallande av den
inneboende markriskklassen (iGRC)

Steg #3 — Faststallande av den
slutgiltiga markriskklassen (GRC)

Steg #4 — Faststallande av initial
luftriskklass (IARC)

Steg #5 — Tillampning av strategiska
atgarder for att faststalla
aterstaende luftriskklass (ARC)

Steg #6 — Taktiska atgarders
prestandakrav (TMPR) och
robusthetsnivaer

Steg #7 — Faststallande av SAIL

Steg #8 — Faststallande av
inneslutningskrav

Steg #9 — Identifiering av operativa
sakerhetsmal (OSO)

Steg #10 — Omfattande
sakerhetsportfélj (CSP)

Steg 9

Identifiering av OSO

Exempel pa 0SO

Loveleitntapriy LEVEL of INTEGRITY

'
HUMAN ERROR Low Medium High
(SAIL1 & 1) (SAIL 11l & Iv) (SAILV & Vi)
The applicastUAS operator has a 5
e M Same as ‘low’. In addition:
policy defining the criteria” and the : . B . B
means on how the remote crew can a) Duty, flight duty and resting times for the remote | Same as &'medium’. In addition:
G s 0 i crew are defined by the apgleartUAS operator and | (a) The remote crew is medically fit;
S . _ are adequate for the operation. {b) A fatigue risk management system
Criterion before starting their duty, and on . .
050 #17 how to report themselves unfit, If b) The UAS operator defines requirements (FRMS) Is in place to manage any
. _ . appropriate for the remote crew to operate the escalation in duty/flight duty times.
Remote crew is required, during their  shift. UAS,
fit to operate ettt _
! Criteria should take into account
Co I legisiation and may cover | N/A N/A
drugs (including prescriptions] and B
P —
alcohol ¢ i LEVEL of ASSURANCE
Rl Low Medium High
(SAILI & 11} (SAIL I & IV) (SAIL V & V1)
Same as ‘medium’. In addition:
(a) Medical standards considered adequate
by the competent authority andfor the
5 . o means of compliance acceptable to that
::: tﬁ:lﬁ::!:gﬁ;::!g lhe: criteria ime as ‘low’. In addition: authority are established and the
(@ Remote crew duty, flight duty and the resting competent authority of the Member State
the remote crew to declarec 1 1 -
themselves fit to operate before time policy are documented. or an entity that is designated by the
I (@ Remote crew duty cycles are logged and cover competent authority verifies that the
starting their duty and to report )
~ asta minimum: remote crew is medically fit.
0s0 #17 Eritasda themselves unfit, if required,
) 1{1) when the remote crew members's duty |(b) The competent authority of the Member
Remote crew is | Criterion during their shift {before an
fit to operate e day commences;: State or an entity that is designated by the
- 2{2) when the remote crew members are free competent  authority validates the
Fheremete—trewfit-to-operate 5
from duties;- and duty/flight duty times.
dacharabon—fbefore——an . .
L 3-{3) resting times within the duty cycle. (€} H=a-The FRMS isusad it Is validated aad
eperation)-is based on-a polley
) renkared by the competent autherity of
defined by thaapplieant: .
the Member State or by an entity that is
designated by the competent authority
and internally monitored by the UAS
operator.
Commentd | N/A A
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Steg #1 — Dokumentation av den
foreslagna driften

Steg #2 — Faststallande av den
inneboende markriskklassen (iGRC)

Steg #3 — Faststallande av den
slutgiltiga markriskklassen (GRC)

Steg #4 — Faststallande av initial
luftriskklass (IARC)

Steg #5 — Tillampning av strategiska
atgarder for att faststalla
aterstaende luftriskklass (ARC)

Steg #6 — Taktiska atgarders
prestandakrav (TMPR) och
robusthetsnivaer

Steg #7 — Faststallande av SAIL

Steg #8 — Faststallande av
inneslutningskrav

Steg #9 — Identifiering av operativa
sakerhetsmal (OSO)

Steg #10 — Omfattande
sakerhetsportfélj (CSP)

Steg 10

Omfattande CSP

CSP ar den samlade dokumentationen for en ansokan om drift inom den
specifika kategorin enligt SORA-metodiken.

Syftet med CSP &r att pa ett tydligt och sparbart satt visa for den behoriga
myndigheten att driften har analyserats korrekt, att luft- och markrisker har
identifierats och mitigerats till en acceptabel niva samt att alla operativa
sakerhetsmal uppnar den kravstallda robushetsnivan.

CSP innehaller bland annat operationsbeskrivning (ConOps), riskbedémningar,
sakerhetsargument, mitigeringar, krav kopplade till SAIL/OSO samt den
bevisning som styrker att kraven uppfylls. Dokumentationen anvands som
underlag vid ansokan om operativt tillstand och gor det maojligt for myndigheten
att beddoma att driften kan genomforas pa ett sakert satt.
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Steg #1 — Dokumentation av den
foreslagna driften

Steg #2 — Faststallande av den
inneboende markriskklassen (iGRC)

Steg #3 — Faststallande av den
slutgiltiga markriskklassen (GRC)

Steg #4 — Faststallande av initial
luftriskklass (IARC)

Steg #5 — Tillampning av strategiska
atgarder for att faststalla
aterstaende luftriskklass (ARC)

Steg #6 — Taktiska atgarders
prestandakrav (TMPR) och
robusthetsnivaer

Steg #7 — Faststallande av SAIL

Steg #8 — Faststallande av
inneslutningskrav

Steg #9 — Identifiering av operativa
sakerhetsmal (OSO)

Steg #10 — Omfattande
sakerhetsportfélj (CSP)

Steg 10

Omfattande CSP

Enligt regelverket (kap S.4.10.3 i SORA 2.5) ska CSP innehalla:

VI.

Slutlig operationsbeskrivning fran steg 1, inklusive relevant luft- och
markriskinformation fér den planerade operationen.

Samtliga sdakerhetsargument och mitigeringar fran SORA-processens steg 2—5.
Alla harledda krav, inklusive slutlig GRC, residual ARC, TMPR, OSO och
containment-krav.

Bevisning som visar att sakerhetsargument och krav uppfylls pa ratt
robusthetsniva.

Tydliga kopplingar och hanvisningar mellan dokument som tillsammans bygger
upp underlaget.

En compliance matrix som kopplar sakerhetsargument och krav till tillhérande
bevisning och dokumentation.
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Steg #1 — Dokumentation av den
foreslagna driften

Steg #2 — Faststallande av den
inneboende markriskklassen (iGRC)

Steg #3 — Faststallande av den
slutgiltiga markriskklassen (GRC)

Steg #4 — Faststallande av initial
luftriskklass (IARC)

Steg #5 — Tillampning av strategiska
atgarder for att faststalla
aterstaende luftriskklass (ARC)

Steg #6 — Taktiska atgarders
prestandakrav (TMPR) och
robusthetsnivaer

Steg #7 — Faststallande av SAIL

Steg #8 — Faststallande av
inneslutningskrav

Steg #9 — Identifiering av operativa
sakerhetsmal (OSO)

Steg #10 — Omfattande
sakerhetsportfélj (CSP)

Steg 10

Omfattande CSP

Till ansokan ska, atminstone, bifogas

Ansokningsblankett (TSL7865)

Operations manual (OM)

Dokumentation av genomford riskanalys som beskriver och motiverar steg 1-9
Glom inte att har inkludera hur integrity och assurance for valda mitigeringar
uppfylls

Beskrivning av flygomraden eller exempelomraden inklusive utrdkning av FG,
CV, GRB och adjacent area (garna minst tre exempelomraden for generic)
Korsferenslista som beskriver hur integrity och assurance ar uppfyllt for
respektive OSO
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Steg 10

Omfatta nde CSP 7 Maintenance (Part M)
| Annex A till SORA 2.5 finns férslag pa struktur fér OM T e

7.2 Software Updates
73 Maintenance UAS 1 [Model/Typ]
74 Maintenance UAS 2 [Model/Typ]

8  Annex
Recommended structure for the operations manual 271 What must be repnned? 8.1 Evidence
Cover Page 272 Who reports? 211  Organisational
Document Control 273 What must be observed after 8.1.1.1  Organisational Operating Certificate
Other applicable documents
28  Procedures Specifically for UAS 1 8112 Malr Program / O ion Certificate
Purpose and scope of this document 812 Operational
List of Contents 281 Mormal Procedures 3‘1.2 . op sonal Ag (e.8 with ATO)
1.2, perational Agreements (e.g. witl
List of Abbreviations
2 Procedures (Part B) 282 Contingency Procedures 8122 ML

1 General Part (Part A) o

11 Opening Statement 21 Multi-crew Coordinatic  2.8.3 Emergency Procedures 8123  Flight Tests

1.2 Security and Privacy Staterr 2.2 Flight Planning 29 Procedures. 8124 Performance of External Services and Systems.
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Steg #1 — Dokumentation av den
féreslagna driften

Steg #2 — Faststallande av den
inneboende markriskklassen (iGRC)

Steg #3 — Faststallande av den
slutgiltiga markriskklassen (GRC)

Steg #4 — Faststallande av initial
luftriskklass (IARC)

Steg #5 — Tillampning av strategiska
atgarder for att faststalla
aterstaende luftriskklass (ARC)

Steg #6 — Taktiska atgarders
prestandakrav (TMPR) och
robusthetsnivaer

Steg #7 — Faststallande av SAIL

Steg #8 — Faststallande av
inneslutningskrav

Steg #9 — Identifiering av operativa
sakerhetsmal (OSO)

Steg #10 — Omfattande
sakerhetsportfolj (CSP)

Informationen finns sammanfattad
pa Transportstyrelsens hemsida

transportstyrelsen.se/dronare

Populéra lankar De tio stegen i SORA-processen
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SORA Steg 7 - Ange SAIL nivd
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SORA Steg 8 (2.0) - Identifiering av 0SO
SORA méste du som operatdr gé
SORA Steg 8 (2.5) - Faststallande av containmentkrav

[ G3 vidare till SORA-processen ]

SORA Steg 9 (2.0) - Overviganden av angransande omraden/luftrum

SORA Steg 9 (2.5) - Identifiering av 0SO

SORA Steg 10 - Omfattande sékerhetsportfélj (CSP)
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