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Varför SORA?
Specific Operational Risk Assessment
- En metod för riskanalys

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

1.   Om något av kraven i artikel 4 eller i del A i bilagan inte är 
uppfyllt ska det krävas att UAS-operatören erhåller ett 
operativt tillstånd enligt artikel 12 från den behöriga 
myndigheten i den medlemsstat där denne är registrerad.
2.   I samband med ansökan till en behörig myndighet om ett 
operativt tillstånd enligt artikel 12 ska operatören ha utfört en 
riskbedömning i enlighet med artikel 11, som lämnas in 
tillsammans med ansökan och som innehåller de erforderliga 
kompenserande åtgärderna.



Varför SORA?
Specific Operational Risk Assessment
- En metod för riskanalys

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

1. Den behöriga myndigheten ska utvärdera den riskbedömning och 
robustheten hos de kompenserande åtgärder som UAS-operatören föreslår, för 
att driften av UAS ska vara säker under alla skeden av flygningen.

2. Den behöriga myndigheten ska bevilja ett operativt tillstånd om:
a) den utvärdering som utförts i enlighet med punkt 1 leder till följande 
slutsatser:
i) Att de operativa säkerhetsmålen beaktar riskerna med driften.
ii) Att kombinationen av de kompenserande åtgärderna avseende 
driftsförhållandena, kompetensen hos den berörda personalen och det 
obemannade luftfartygets tekniska egenskaper är tillfredsställande och 
tillräckligt robust för att uppnå en säker drift mot bakgrund av identifierade 
risker på marken och i luften.



Varför SORA?
Specific Operational Risk Assessment
- En metod för riskanalys

Artikel 11 - Regler för bedömningar av operativ risk (valda delar)
1.   En bedömning av operativ risk ska innefatta följande:
a) En beskrivning av egenskaperna hos driften av UAS:et.
b) Ett förslag till lämpliga operativa säkerhetsmål.
c) En identifiering av de risker på marken och i luften som driften innebär, 
med hänsyn till allt av följande:
/…/
d) En identifiering av ett sortiment av möjliga riskkompensationsåtgärder.
e) Ett fastställande av den nivå på robustheten som de utvalda 
kompenserande åtgärderna ska uppnå, så att driften kan ske säkert.
O C H  S Å  V I D A R E …

Hur? Detta förklaras genom AMC1 till Artikel 11. Ca 200 sidor (A4-format).



Varför SORA?

AMC1 till artikel 11
”SORA-processen är avsedd att tillhandahålla en riskproportionerlig metod för 
att fastställa vilken bevisning och vilka säkerställande åtgärder som krävs för att 
ett obemannat luftfartygssystem (UAS) ska anses ha en acceptabel 
säkerhetsnivå vid drift inom den specifika kategorin för UAS-verksamhet.

SORA-processen tillhandahåller struktur och vägledning för både den behöriga 
myndigheten och sökanden i samband med en ansökan om att bedriva 
verksamhet med ett obemannat luftfartygssystem (UAS) i en viss operativ miljö.

Fördelen med denna process är att både den behöriga myndigheten och 
sökanden kan fördela sina tillgängliga resurser och sin tid på ett sätt som står i 
proportion till risken med den avsedda UAS-verksamheten.”

Specific Operational Risk Assessment
- En metod för riskanalys



Varför SORA?
Vilken risknivå är acceptabel? TLOS (Target Level Of Safety)

Den risk som UAS-verksamhet medför för tredje man är 
inte större än den risk som följer av bemannad luftfart, 
vilka betraktas som socialt accepterade risknivåer.

• Markrisk TLOS
Färre än ett dödsfall per en miljon flygtimmar

• Luftrisk TLOS
Verksamheter som genomförs med egen separation och principen 
see and avoid: 
Färre än en luftkollision per tio miljoner flygtimmar

För verksamheter där separation tillhandahålls av flygtrafiktjänst:
en luftkollision per en miljard flygtimmar



SORA – en process i 10 steg



Steg 1
Dokumentation av den föreslagna driften

Detta är ett förberedande steg som syftar till att 
säkerställa att operatören har tillräcklig information för 
att kunna genomföra steg 2–9 i SORA-processen. 
Informationen ska möjliggöra att de efterföljande stegen 
i SORA-processen kan genomföras på ett korrekt och 
ändamålsenligt sätt.

Det är en god idé att försöka begränsa sin operationsram 
och skala bort sådant som inte är absolut nödvändigt.

Steg #1 – Dokumentation av den 
föreslagna driften

Steg #2 – Fastställande av den 
inneboende markriskklassen (iGRC)

Steg #3 – Fastställande av den 
slutgiltiga markriskklassen (GRC)

Steg #4 – Fastställande av initial 
luftriskklass (iARC)

Steg #5 – Tillämpning av strategiska 
åtgärder för att fastställa 
återstående luftriskklass (ARC)

Steg #6 – Taktiska åtgärders 
prestandakrav (TMPR) och 
robusthetsnivåer

Steg #7 – Fastställande av SAIL

Steg #8 – Fastställande av 
inneslutningskrav

Steg #9 – Identifiering av operativa 
säkerhetsmål (OSO)

Steg #10 – Omfattande 
säkerhetsportfölj (CSP)



Steg 1
Ett exempel

Steg #1 – Dokumentation av den 
föreslagna driften

Steg #2 – Fastställande av den 
inneboende markriskklassen (iGRC)

Steg #3 – Fastställande av den 
slutgiltiga markriskklassen (GRC)

Steg #4 – Fastställande av initial 
luftriskklass (iARC)

Steg #5 – Tillämpning av strategiska 
åtgärder för att fastställa 
återstående luftriskklass (ARC)

Steg #6 – Taktiska åtgärders 
prestandakrav (TMPR) och 
robusthetsnivåer

Steg #7 – Fastställande av SAIL

Steg #8 – Fastställande av 
inneslutningskrav

Steg #9 – Identifiering av operativa 
säkerhetsmål (OSO)

Steg #10 – Omfattande 
säkerhetsportfölj (CSP)

”ConOps” (light)

Norrköpings kommun utreder möjligheten att asfaltera 
cykelvägarna i Folkparken, efter önskemål av 
allmänheten. Föreningen Kanin- och sorkvänner i Öst 
har motsatt sig detta med motiveringen att de träden 
som kommer behöver sågas ned är hem till ett stort 
antal sorkdjur som grävt tunnlar under trädens rötter. 
Även kaniner som grävt gryt i anslutning till träden. 

Drönospan AB har fått i uppgift att med värmekamera 
flyga över Folkparken nattetid för att mäta aktivteten.

Dels för att djuren är mer aktiva på natten när det är lite 
folk i parken, dels för att det är svalare på natten så 
värmekameran är mer effektiv. De tänker sig även att 
lägga ut mat för att locka fram djuren.



Steg 1
Ett exempel

Steg #1 – Dokumentation av den 
föreslagna driften

Steg #2 – Fastställande av den 
inneboende markriskklassen (iGRC)

Steg #3 – Fastställande av den 
slutgiltiga markriskklassen (GRC)

Steg #4 – Fastställande av initial 
luftriskklass (iARC)

Steg #5 – Tillämpning av strategiska 
åtgärder för att fastställa 
återstående luftriskklass (ARC)

Steg #6 – Taktiska åtgärders 
prestandakrav (TMPR) och 
robusthetsnivåer

Steg #7 – Fastställande av SAIL

Steg #8 – Fastställande av 
inneslutningskrav

Steg #9 – Identifiering av operativa 
säkerhetsmål (OSO)

Steg #10 – Omfattande 
säkerhetsportfölj (CSP)

Drönospans drönare:
• C3-klassad
• MTOM 7,2kg
• Maxfart 23 m/s
• Termisk kamera
• Multirotor
• Max diagonalmått 1,2m



Steg 1
Ett exempel – går detta exempel att genomföra i OPEN?

Steg #1 – Dokumentation av den 
föreslagna driften

Steg #2 – Fastställande av den 
inneboende markriskklassen (iGRC)

Steg #3 – Fastställande av den 
slutgiltiga markriskklassen (GRC)

Steg #4 – Fastställande av initial 
luftriskklass (iARC)

Steg #5 – Tillämpning av strategiska 
åtgärder för att fastställa 
återstående luftriskklass (ARC)

Steg #6 – Taktiska åtgärders 
prestandakrav (TMPR) och 
robusthetsnivåer

Steg #7 – Fastställande av SAIL

Steg #8 – Fastställande av 
inneslutningskrav

Steg #9 – Identifiering av operativa 
säkerhetsmål (OSO)

Steg #10 – Omfattande 
säkerhetsportfölj (CSP)



Steg 1
Ett exempel – går detta exempel att genomföra i OPEN?

UAS.OPEN.040 Drift av UAS i underkategori A3
1. Den ska utföras i ett område där fjärrpiloten rimligen kan förvänta 

sig att inga icke-medverkande personer kommer att hotas inom det 
område där det obemannade luftfartyget flygs under hela den tid 
som UAS-driften sker.

2. Den ska utföras på ett säkert horisontellt avstånd på minst 150 
meter från bostads, affärs-, industri- eller rekreationsområden.

Osv.

Steg #1 – Dokumentation av den 
föreslagna driften

Steg #2 – Fastställande av den 
inneboende markriskklassen (iGRC)

Steg #3 – Fastställande av den 
slutgiltiga markriskklassen (GRC)

Steg #4 – Fastställande av initial 
luftriskklass (iARC)

Steg #5 – Tillämpning av strategiska 
åtgärder för att fastställa 
återstående luftriskklass (ARC)

Steg #6 – Taktiska åtgärders 
prestandakrav (TMPR) och 
robusthetsnivåer

Steg #7 – Fastställande av SAIL

Steg #8 – Fastställande av 
inneslutningskrav

Steg #9 – Identifiering av operativa 
säkerhetsmål (OSO)

Steg #10 – Omfattande 
säkerhetsportfölj (CSP)



Steg 1

Vårt exempel – går det att genomföra inom ramen för någon 
PDRA?
Området i Folkparken är inom tätbefolkat område och de 
flyger inom synhåll.

• PDRA G-01: glest befolkat, utom synhåll
• PDRA G-02: glest befolkat, utom synhåll
• PDRA G-03: glest befolkat, utom synhåll
• PDRA S-01: kontrollerat markområde
• PDRA S-02: kontrollerat markområde, utom synhåll

Steg #1 – Dokumentation av den 
föreslagna driften

Steg #2 – Fastställande av den 
inneboende markriskklassen (iGRC)

Steg #3 – Fastställande av den 
slutgiltiga markriskklassen (GRC)

Steg #4 – Fastställande av initial 
luftriskklass (iARC)

Steg #5 – Tillämpning av strategiska 
åtgärder för att fastställa 
återstående luftriskklass (ARC)

Steg #6 – Taktiska åtgärders 
prestandakrav (TMPR) och 
robusthetsnivåer

Steg #7 – Fastställande av SAIL

Steg #8 – Fastställande av 
inneslutningskrav

Steg #9 – Identifiering av operativa 
säkerhetsmål (OSO)

Steg #10 – Omfattande 
säkerhetsportfölj (CSP)



Steg 2
Fastställande av den inneboende markriskklassen (iGRC)

I detta steg måste operatören göra en 
bedömning av marken man planerar att 
flyga över samt närliggande områden. 

Man måste fastställa sitt flygområde men 
även storleken på markriskbufferten.

Steg #1 – Dokumentation av den 
föreslagna driften

Steg #2 – Fastställande av den 
inneboende markriskklassen (iGRC)

Steg #3 – Fastställande av den 
slutgiltiga markriskklassen (GRC)

Steg #4 – Fastställande av initial 
luftriskklass (iARC)

Steg #5 – Tillämpning av strategiska 
åtgärder för att fastställa 
återstående luftriskklass (ARC)

Steg #6 – Taktiska åtgärders 
prestandakrav (TMPR) och 
robusthetsnivåer

Steg #7 – Fastställande av SAIL

Steg #8 – Fastställande av 
inneslutningskrav

Steg #9 – Identifiering av operativa 
säkerhetsmål (OSO)

Steg #10 – Omfattande 
säkerhetsportfölj (CSP)



Steg #1 – Dokumentation av den 
föreslagna driften

Steg #2 – Fastställande av den 
inneboende markriskklassen (iGRC)

Steg #3 – Fastställande av den 
slutgiltiga markriskklassen (GRC)

Steg #4 – Fastställande av initial 
luftriskklass (iARC)

Steg #5 – Tillämpning av strategiska 
åtgärder för att fastställa 
återstående luftriskklass (ARC)

Steg #6 – Taktiska åtgärders 
prestandakrav (TMPR) och 
robusthetsnivåer

Steg #7 – Fastställande av SAIL

Steg #8 – Fastställande av 
inneslutningskrav

Steg #9 – Identifiering av operativa 
säkerhetsmål (OSO)

Steg #10 – Omfattande 
säkerhetsportfölj (CSP)

Ca 1,1km

Trafikerad väg

Bostads-
områden

Parkering
Kyrkogård

Promenad-
stråk



iGRC Footprint
Den totala ytan som utsätts för risk benämns iGRC Footprint

Operatören behöver definiera det riskområde som berörs 
vid genomförandet av driften. 
Det benämns som inneboende GRC (intrinsic GRC footprint). 
Detta område består av operationsvolymen samt 
markriskbufferten.

Den inneboende iGRC-ytan används för att fastställa 
befolkningstätheten.

Steg #1 – Dokumentation av den 
föreslagna driften

Steg #2 – Fastställande av den 
inneboende markriskklassen (iGRC)

Steg #3 – Fastställande av den 
slutgiltiga markriskklassen (GRC)

Steg #4 – Fastställande av initial 
luftriskklass (iARC)

Steg #5 – Tillämpning av strategiska 
åtgärder för att fastställa 
återstående luftriskklass (ARC)

Steg #6 – Taktiska åtgärders 
prestandakrav (TMPR) och 
robusthetsnivåer

Steg #7 – Fastställande av SAIL

Steg #8 – Fastställande av 
inneslutningskrav

Steg #9 – Identifiering av operativa 
säkerhetsmål (OSO)

Steg #10 – Omfattande 
säkerhetsportfölj (CSP)



Definiera operational volume
Operational volume består av flight geography och contingency volume

Steg #1 – Dokumentation av den 
föreslagna driften

Steg #2 – Fastställande av den 
inneboende markriskklassen (iGRC)

Steg #3 – Fastställande av den 
slutgiltiga markriskklassen (GRC)

Steg #4 – Fastställande av initial 
luftriskklass (iARC)

Steg #5 – Tillämpning av strategiska 
åtgärder för att fastställa 
återstående luftriskklass (ARC)

Steg #6 – Taktiska åtgärders 
prestandakrav (TMPR) och 
robusthetsnivåer

Steg #7 – Fastställande av SAIL

Steg #8 – Fastställande av 
inneslutningskrav

Steg #9 – Identifiering av operativa 
säkerhetsmål (OSO)

Steg #10 – Omfattande 
säkerhetsportfölj (CSP)



Hur långt är VLOS?
Steg #1 – Dokumentation av den 
föreslagna driften

Steg #2 – Fastställande av den 
inneboende markriskklassen (iGRC)

Steg #3 – Fastställande av den 
slutgiltiga markriskklassen (GRC)

Steg #4 – Fastställande av initial 
luftriskklass (iARC)

Steg #5 – Tillämpning av strategiska 
åtgärder för att fastställa 
återstående luftriskklass (ARC)

Steg #6 – Taktiska åtgärders 
prestandakrav (TMPR) och 
robusthetsnivåer

Steg #7 – Fastställande av SAIL

Steg #8 – Fastställande av 
inneslutningskrav

Steg #9 – Identifiering av operativa 
säkerhetsmål (OSO)

Steg #10 – Omfattande 
säkerhetsportfölj (CSP)

Hur långt är VLOS? Hur långt får man flyga från startplatsen?
Annex A kap. 5 till AMC1 tar upp ALOS, DLOS och GV.

ALOS

Attitude Line Of Sight (ALOS) definierar det maximala avstånd upp till vilket fjärrpiloten kan 
upptäcka det obemannade luftfartygets position och orientering. Inom detta avstånd kan 
fjärrpiloten styra det obemannade luftfartygets flygbana samt fastställa dess attityd och position. 
Detta avstånd har fastställts genom praktiska tester.

DLOS
Detection line of sight (DLOS) definierar det avstånd upp till vilket andra luftfartyg kan upptäckas 
visuellt och tillräcklig tid finns för att genomföra en undvikande manöver. Marksikten är av 
avgörande betydelse för detta.

GV

Ground Visibility (GV) beror på operationsområdet och de meteorologiska förhållandena och ska 
fastställas vid respektive tidpunkt för operationen. Förfarandet för att exakt fastställa marksikten 
ska beskrivas i driftshandboken. Användning av landmärken eller av en transmissometer är 
möjliga metoder. Den maximala marksikt som ska antas är 5 km, i enlighet med siktkraven enligt 
VFR-reglerna i luftrum G.

ALOS-gräns
(Rotorcraft) 𝐴𝐴𝐴𝐴𝐴𝐴𝐴𝐴𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚 = 327 ∗ 𝐶𝐶𝐶𝐶 + 20 [𝑚𝑚] 

DLOS-gräns 𝐷𝐷𝐷𝐷𝐷𝐷𝐷𝐷𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚 = 0,3 ∗ 𝐺𝐺𝐺𝐺  
𝐺𝐺𝐺𝐺𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚 = 5 𝑘𝑘𝑘𝑘 



Definition flight geography
Steg #1 – Dokumentation av den 
föreslagna driften

Steg #2 – Fastställande av den 
inneboende markriskklassen (iGRC)

Steg #3 – Fastställande av den 
slutgiltiga markriskklassen (GRC)

Steg #4 – Fastställande av initial 
luftriskklass (iARC)

Steg #5 – Tillämpning av strategiska 
åtgärder för att fastställa 
återstående luftriskklass (ARC)

Steg #6 – Taktiska åtgärders 
prestandakrav (TMPR) och 
robusthetsnivåer

Steg #7 – Fastställande av SAIL

Steg #8 – Fastställande av 
inneslutningskrav

Steg #9 – Identifiering av operativa 
säkerhetsmål (OSO)

Steg #10 – Omfattande 
säkerhetsportfölj (CSP)

(a) Flight geography (FG) är den volym inom vilken UAS:et 
opererar under normal verksamhet.

(b) Beroende på typ av operation kan FG definieras som en 
flygkorridor för varje planerad trajectory, som en större 
volym för att möjliggöra ett flertal likartade flygningar med 
varierande flygvägar, eller som en uppsättning olika 
flygvolymer som uppfyller vissa specifika villkor.

(c) När en viss flygning kräver att det obemannade 
luftfartyget passerar eller uppehåller sig vid en särskild 
intressepunkt, ska denna punkt ingå i flyggeografin.



Definition contingency volume
Steg #1 – Dokumentation av den 
föreslagna driften

Steg #2 – Fastställande av den 
inneboende markriskklassen (iGRC)

Steg #3 – Fastställande av den 
slutgiltiga markriskklassen (GRC)

Steg #4 – Fastställande av initial 
luftriskklass (iARC)

Steg #5 – Tillämpning av strategiska 
åtgärder för att fastställa 
återstående luftriskklass (ARC)

Steg #6 – Taktiska åtgärders 
prestandakrav (TMPR) och 
robusthetsnivåer

Steg #7 – Fastställande av SAIL

Steg #8 – Fastställande av 
inneslutningskrav

Steg #9 – Identifiering av operativa 
säkerhetsmål (OSO)

Steg #10 – Omfattande 
säkerhetsportfölj (CSP)

(a) Contingency volume (CG) omger FG. Den yttre gränsen för 
CG motsvarar den yttre gränsen för operationsvolymen 
(OV)

(b) Flygning i denna volym ska alltid betraktas som en 
avvikande situation och kräver att lämpliga 
beredskapsförfaranden genomförs för att återföra det 
obemannade luftfartyget till FG eller för att genomföra en 
säker beredskapslandning. CG storlek ska fastställas med 
utgångspunkt i de beredskapsförfaranden som är 
tillämpliga.

(c) Den yttre gränsen för CG ska innefatta tillräckliga 
marginaler för system- och operativa fel.

(d) Det ska noteras att en avvikande situation även kan uppstå 
inom flyggeografin.



Definition GRB
Ground risk buffer - markriskbuffer

Steg #1 – Dokumentation av den 
föreslagna driften

Steg #2 – Fastställande av den 
inneboende markriskklassen (iGRC)

Steg #3 – Fastställande av den 
slutgiltiga markriskklassen (GRC)

Steg #4 – Fastställande av initial 
luftriskklass (iARC)

Steg #5 – Tillämpning av strategiska 
åtgärder för att fastställa 
återstående luftriskklass (ARC)

Steg #6 – Taktiska åtgärders 
prestandakrav (TMPR) och 
robusthetsnivåer

Steg #7 – Fastställande av SAIL

Steg #8 – Fastställande av 
inneslutningskrav

Steg #9 – Identifiering av operativa 
säkerhetsmål (OSO)

Steg #10 – Omfattande 
säkerhetsportfölj (CSP)

(a) Markriskbufferten är ett markområde som omger 
contingency volume (CG)

(b) Om det obemannade luftfartyget lämnar CG vid en förlust 
av kontroll över driften förutsätts att flygningen avslutas 
utan att markriskbufferten överskrids.

(c) Den lämpliga storleken på markriskbufferten baseras på 
den individuella risken för operationen och bestäms av det 
obemannade luftfartygets flygegenskaper samt de 
identifierade inneslutningskraven enligt SORA.

(d) Operationsvolymen tillsammans med markriskbufferten 
utgör det område som används för att fastställa 
markriskklassen (GRC).



Definition GRB
Ground risk buffer – markriskbuffer

För att räkna ut GRB kan man använda 
antingen 1:1-metoden eller en ballistisk 
uträkning.

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

Steg #1 – Dokumentation av den 
föreslagna driften

Steg #2 – Fastställande av den 
inneboende markriskklassen (iGRC)

Steg #3 – Fastställande av den 
slutgiltiga markriskklassen (GRC)

Steg #4 – Fastställande av initial 
luftriskklass (iARC)

Steg #5 – Tillämpning av strategiska 
åtgärder för att fastställa 
återstående luftriskklass (ARC)

Steg #6 – Taktiska åtgärders 
prestandakrav (TMPR) och 
robusthetsnivåer

Steg #7 – Fastställande av SAIL

Steg #8 – Fastställande av 
inneslutningskrav

Steg #9 – Identifiering av operativa 
säkerhetsmål (OSO)

Steg #10 – Omfattande 
säkerhetsportfölj (CSP)



Definiera flight geography
Steg #1 – Dokumentation av den 
föreslagna driften

Steg #2 – Fastställande av den 
inneboende markriskklassen (iGRC)

Steg #3 – Fastställande av den 
slutgiltiga markriskklassen (GRC)

Steg #4 – Fastställande av initial 
luftriskklass (iARC)

Steg #5 – Tillämpning av strategiska 
åtgärder för att fastställa 
återstående luftriskklass (ARC)

Steg #6 – Taktiska åtgärders 
prestandakrav (TMPR) och 
robusthetsnivåer

Steg #7 – Fastställande av SAIL

Steg #8 – Fastställande av 
inneslutningskrav

Steg #9 – Identifiering av operativa 
säkerhetsmål (OSO)

Steg #10 – Omfattande 
säkerhetsportfölj (CSP)

Ett exempel

Drönospan vill kunna flyga drönaren i de centrala 
delarna av Folkparken för att kunna mäta djurlivets 
aktivitet vid några tillfällen under ett antal nätter.

De har gjort bedömningen att det räcker med en 
maximal flyghöjd på 50m AGL.



Steg #1 – Dokumentation av den 
föreslagna driften

Steg #2 – Fastställande av den 
inneboende markriskklassen (iGRC)

Steg #3 – Fastställande av den 
slutgiltiga markriskklassen (GRC)

Steg #4 – Fastställande av initial 
luftriskklass (iARC)

Steg #5 – Tillämpning av strategiska 
åtgärder för att fastställa 
återstående luftriskklass (ARC)

Steg #6 – Taktiska åtgärders 
prestandakrav (TMPR) och 
robusthetsnivåer

Steg #7 – Fastställande av SAIL

Steg #8 – Fastställande av 
inneslutningskrav

Steg #9 – Identifiering av operativa 
säkerhetsmål (OSO)

Steg #10 – Omfattande 
säkerhetsportfölj (CSP)

320m

280m



Hur långt är VLOS?
Steg #1 – Dokumentation av den 
föreslagna driften

Steg #2 – Fastställande av den 
inneboende markriskklassen (iGRC)

Steg #3 – Fastställande av den 
slutgiltiga markriskklassen (GRC)

Steg #4 – Fastställande av initial 
luftriskklass (iARC)

Steg #5 – Tillämpning av strategiska 
åtgärder för att fastställa 
återstående luftriskklass (ARC)

Steg #6 – Taktiska åtgärders 
prestandakrav (TMPR) och 
robusthetsnivåer

Steg #7 – Fastställande av SAIL

Steg #8 – Fastställande av 
inneslutningskrav

Steg #9 – Identifiering av operativa 
säkerhetsmål (OSO)

Steg #10 – Omfattande 
säkerhetsportfölj (CSP)

Hur långt är VLOS? Hur långt får man flyga från startplatsen?
Annex A kap. 5 till AMC1 tar upp ALOS, DLOS och GV.

Vid VLOS, eller vid BVLOS med observatörer (AO), reduceras luftrisken genom att det 
obemannade luftfartyget hålls inom synhåll för fjärrpiloten eller observatören. Det 
maximalt möjliga avståndet mellan fjärrpiloten eller observatören och det 
obemannade luftfartyget bestäms av det lägsta värdet av ALOS och DLOS. 
All flygning utöver detta avstånd betraktas som BVLOS.

𝐴𝐴𝐴𝐴𝐴𝐴𝐴𝐴𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚 = 327 ∗ 𝐶𝐶𝐶𝐶 + 20 𝑚𝑚 ⇒327 ∗ 1,20 + 20 = 412𝑚𝑚 

𝐷𝐷𝐷𝐷𝐷𝐷𝐷𝐷𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚 = 0,3 ∗ 𝐺𝐺𝐺𝐺⇒  0,3 ∗ 5 = 1500𝑚𝑚  
𝐺𝐺𝐺𝐺𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚 = 5 𝑘𝑘𝑘𝑘 

Mest begränsande värdet



Definiera contingency volume
Steg #1 – Dokumentation av den 
föreslagna driften

Steg #2 – Fastställande av den 
inneboende markriskklassen (iGRC)

Steg #3 – Fastställande av den 
slutgiltiga markriskklassen (GRC)

Steg #4 – Fastställande av initial 
luftriskklass (iARC)

Steg #5 – Tillämpning av strategiska 
åtgärder för att fastställa 
återstående luftriskklass (ARC)

Steg #6 – Taktiska åtgärders 
prestandakrav (TMPR) och 
robusthetsnivåer

Steg #7 – Fastställande av SAIL

Steg #8 – Fastställande av 
inneslutningskrav

Steg #9 – Identifiering av operativa 
säkerhetsmål (OSO)

Steg #10 – Omfattande 
säkerhetsportfölj (CSP)

Drönospan AB måste definiera en volym om drönaren börjar bete sig 
märkligt och försvinner ut i contingency volume (CV).

Här räknar de med att drönaren går upp i maximal hastighet, alltså 23 
m/s (83km/h). 

De räknar med en reaktionstid på 2 sekunder, alltså 46m på varsin sida 
om FG.

De räknar även med en contingencyhöjd på 5m.

Ett exempel



Steg #1 – Dokumentation av den 
föreslagna driften

Steg #2 – Fastställande av den 
inneboende markriskklassen (iGRC)

Steg #3 – Fastställande av den 
slutgiltiga markriskklassen (GRC)

Steg #4 – Fastställande av initial 
luftriskklass (iARC)

Steg #5 – Tillämpning av strategiska 
åtgärder för att fastställa 
återstående luftriskklass (ARC)

Steg #6 – Taktiska åtgärders 
prestandakrav (TMPR) och 
robusthetsnivåer

Steg #7 – Fastställande av SAIL

Steg #8 – Fastställande av 
inneslutningskrav

Steg #9 – Identifiering av operativa 
säkerhetsmål (OSO)

Steg #10 – Omfattande 
säkerhetsportfölj (CSP)

46m

46m



Definiera GRB
Steg #1 – Dokumentation av den 
föreslagna driften

Steg #2 – Fastställande av den 
inneboende markriskklassen (iGRC)

Steg #3 – Fastställande av den 
slutgiltiga markriskklassen (GRC)

Steg #4 – Fastställande av initial 
luftriskklass (iARC)

Steg #5 – Tillämpning av strategiska 
åtgärder för att fastställa 
återstående luftriskklass (ARC)

Steg #6 – Taktiska åtgärders 
prestandakrav (TMPR) och 
robusthetsnivåer

Steg #7 – Fastställande av SAIL

Steg #8 – Fastställande av 
inneslutningskrav

Steg #9 – Identifiering av operativa 
säkerhetsmål (OSO)

Steg #10 – Omfattande 
säkerhetsportfölj (CSP)

Drönospan AB väljer att använda en ballistisk uträkning för att definiera 
storleken på GRB.

Ett exempel

Vo = Maxfart [m/s]
Hcv = Maxhöjd contigency volume [m]
g = Gravitationen [9,81 m/s2]
CD = Max karaktäristisk dimension [m]

𝑆𝑆𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺𝐺=23 ∗ 2∗55
9,81

+ 0,5 ∗ 1,20 ≈ 23 ∗ 11,21 + 0,6 ≅ 77,6𝑚𝑚  77,6m

55m



Steg #1 – Dokumentation av den 
föreslagna driften

Steg #2 – Fastställande av den 
inneboende markriskklassen (iGRC)

Steg #3 – Fastställande av den 
slutgiltiga markriskklassen (GRC)

Steg #4 – Fastställande av initial 
luftriskklass (iARC)

Steg #5 – Tillämpning av strategiska 
åtgärder för att fastställa 
återstående luftriskklass (ARC)

Steg #6 – Taktiska åtgärders 
prestandakrav (TMPR) och 
robusthetsnivåer

Steg #7 – Fastställande av SAIL

Steg #8 – Fastställande av 
inneslutningskrav

Steg #9 – Identifiering av operativa 
säkerhetsmål (OSO)

Steg #10 – Omfattande 
säkerhetsportfölj (CSP)

CV = 46m

GRB = 77m

FG

Ca 850m



iGRC Footprint
Den totala ytan som utsätts för risk benämns iGRC Footprint

Den inneboende iGRC-ytan används för att fastställa 
befolkningstätheten. Det förutsätts att iGRC-ytan kan 
omfatta områden med olika befolkningstäthet. Det 
område (segment) med högst befolkningstäthet ska 
användas vid fastställandet av iGRC.

Steg #1 – Dokumentation av den 
föreslagna driften

Steg #2 – Fastställande av den 
inneboende markriskklassen (iGRC)

Steg #3 – Fastställande av den 
slutgiltiga markriskklassen (GRC)

Steg #4 – Fastställande av initial 
luftriskklass (iARC)

Steg #5 – Tillämpning av strategiska 
åtgärder för att fastställa 
återstående luftriskklass (ARC)

Steg #6 – Taktiska åtgärders 
prestandakrav (TMPR) och 
robusthetsnivåer

Steg #7 – Fastställande av SAIL

Steg #8 – Fastställande av 
inneslutningskrav

Steg #9 – Identifiering av operativa 
säkerhetsmål (OSO)

Steg #10 – Omfattande 
säkerhetsportfölj (CSP)



Fastställa befolkningstätheten
För att fastställa iGRC behöver operatören ta reda på 
befolkningstätheten i hela OV + GRB. 
Det finns olika metoder att göra detta.

• Kartor med en lämplig rutstorlek anpassad till den avsedda driften. 
I Sverige är det SCBs befolkningstäthetskarta.
(Tyvärr bara tillgänglig i 1x1 km).

• Matematisk kvantitativ metod som bevisning för att motivera iGRC.
• Om befolkningstäthetsvärden inte finns tillgängliga eller inte är 

tillräckligt tillförlitliga får operatören använda kvalitativa 
beskrivningar.
Det finns en tabell som stöd i section 4.2.4 i AMC1.

Steg #1 – Dokumentation av den 
föreslagna driften

Steg #2 – Fastställande av den 
inneboende markriskklassen (iGRC)

Steg #3 – Fastställande av den 
slutgiltiga markriskklassen (GRC)

Steg #4 – Fastställande av initial 
luftriskklass (iARC)

Steg #5 – Tillämpning av strategiska 
åtgärder för att fastställa 
återstående luftriskklass (ARC)

Steg #6 – Taktiska åtgärders 
prestandakrav (TMPR) och 
robusthetsnivåer

Steg #7 – Fastställande av SAIL

Steg #8 – Fastställande av 
inneslutningskrav

Steg #9 – Identifiering av operativa 
säkerhetsmål (OSO)

Steg #10 – Omfattande 
säkerhetsportfölj (CSP)



Fastställa befolkningstätheten
Kvalitativ metod

Steg #1 – Dokumentation av den 
föreslagna driften

Steg #2 – Fastställande av den 
inneboende markriskklassen (iGRC)

Steg #3 – Fastställande av den 
slutgiltiga markriskklassen (GRC)

Steg #4 – Fastställande av initial 
luftriskklass (iARC)

Steg #5 – Tillämpning av strategiska 
åtgärder för att fastställa 
återstående luftriskklass (ARC)

Steg #6 – Taktiska åtgärders 
prestandakrav (TMPR) och 
robusthetsnivåer

Steg #7 – Fastställande av SAIL

Steg #8 – Fastställande av 
inneslutningskrav

Steg #9 – Identifiering av operativa 
säkerhetsmål (OSO)

Steg #10 – Omfattande 
säkerhetsportfölj (CSP)

Kvantitativt 
befolkningstal 
(personer/km²)

Kvalitativ beskrivning Områdesbeskrivning

Kontrollerat 
markområde

Controlled ground / 
Extremely remote

Områden som är kontrollerade och där icke-involverade personer inte tillåts 
beträda.

< 5 Remote
Områden där människor kan befinna sig, såsom skogar, öknar, stora 
jordbruksområden med mera. Områden där det finns ungefär en liten byggnad 
per km².

<5 0 Lightly populated Områden med små gårdar. Bostadsområden med mycket stora tomter 
(ca 16 000 m²).

< 500 Sparsely populated / 
Residential lightly populated

Områden bestående av bostäder och småföretag med stora tomtstorlekar 
(ca 4 000 m²).

< 5000 Suburban / 
Low-density Metropolitan

Områden med enfamiljshus på små tomter, flerbostadshus, kommersiella 
byggnader med mera. Områdena kan innehålla flerbostadshus i flera våningar, 
men generellt bör de flesta byggnader vara under 3–4 våningar.

< 50000 High-density metropolitan Områden med huvudsakligen stora flerbostadshus i flera våningar. Centrala 
delar av de flesta städer. Områden med täta skyskrapor.

> 50000 Assemblies of 
People

Se punkt (3) i artikel 2 i genomförandeförordning (EU) 2019/947 samt 
tillhörande GM1.



Fastställa befolkningstätheten
Steg #1 – Dokumentation av den 
föreslagna driften

Steg #2 – Fastställande av den 
inneboende markriskklassen (iGRC)

Steg #3 – Fastställande av den 
slutgiltiga markriskklassen (GRC)

Steg #4 – Fastställande av initial 
luftriskklass (iARC)

Steg #5 – Tillämpning av strategiska 
åtgärder för att fastställa 
återstående luftriskklass (ARC)

Steg #6 – Taktiska åtgärders 
prestandakrav (TMPR) och 
robusthetsnivåer

Steg #7 – Fastställande av SAIL

Steg #8 – Fastställande av 
inneslutningskrav

Steg #9 – Identifiering av operativa 
säkerhetsmål (OSO)

Steg #10 – Omfattande 
säkerhetsportfölj (CSP)

Data från SCB via MinKarta på Lantmäteriet



Fastställa iGRC
Steg #1 – Dokumentation av den 
föreslagna driften

Steg #2 – Fastställande av den 
inneboende markriskklassen (iGRC)

Steg #3 – Fastställande av den 
slutgiltiga markriskklassen (GRC)

Steg #4 – Fastställande av initial 
luftriskklass (iARC)

Steg #5 – Tillämpning av strategiska 
åtgärder för att fastställa 
återstående luftriskklass (ARC)

Steg #6 – Taktiska åtgärders 
prestandakrav (TMPR) och 
robusthetsnivåer

Steg #7 – Fastställande av SAIL

Steg #8 – Fastställande av 
inneslutningskrav

Steg #9 – Identifiering av operativa 
säkerhetsmål (OSO)

Steg #10 – Omfattande 
säkerhetsportfölj (CSP)

Med hjälp av att veta befolkningstätheten samt drönarens egenskaper kan operatören nu 
fastställa sin iGRC för flygning i det tänkta området

Tillägg till tabellen i AMC1
— Ett enskilt obemannat luftfartyg (UA) med 
en startmassa på högst 250 g och en maximal 
hastighet på högst 25 m/s anses ha en 
inneboende markriskklass (iGRC) på 1, oavsett 
befolkningstäthet, såvida det inte bedrivs 
flygning över folksamlingar.

— Ett obemannat luftfartyg som inte 
förväntas kunna tränga igenom en 
standardbostad medför en reduktion av GRC 
med 1 (Sheltering M1(A)) under förutsättning 
att flygningen inte sker över stora 
folksamlingar och att merparten av de 
överflugna personerna skyddas av adekvata 
strukturer. För ytterligare detaljer, se bilaga B 
till AMC1.



Fastställa befolkningstätheten
Steg #1 – Dokumentation av den 
föreslagna driften

Steg #2 – Fastställande av den 
inneboende markriskklassen (iGRC)

Steg #3 – Fastställande av den 
slutgiltiga markriskklassen (GRC)

Steg #4 – Fastställande av initial 
luftriskklass (iARC)

Steg #5 – Tillämpning av strategiska 
åtgärder för att fastställa 
återstående luftriskklass (ARC)

Steg #6 – Taktiska åtgärders 
prestandakrav (TMPR) och 
robusthetsnivåer

Steg #7 – Fastställande av SAIL

Steg #8 – Fastställande av 
inneslutningskrav

Steg #9 – Identifiering av operativa 
säkerhetsmål (OSO)

Steg #10 – Omfattande 
säkerhetsportfölj (CSP)

Drönospan AB tittar på befolkningstäthetskartan.

Där råder en 
befolkningstäthet på 
500-5000pers/km2

Samt mer än 5000.

Drönospan AB 
ska flyga här



Fastställa befolkningstätheten
Steg #1 – Dokumentation av den 
föreslagna driften

Steg #2 – Fastställande av den 
inneboende markriskklassen (iGRC)

Steg #3 – Fastställande av den 
slutgiltiga markriskklassen (GRC)

Steg #4 – Fastställande av initial 
luftriskklass (iARC)

Steg #5 – Tillämpning av strategiska 
åtgärder för att fastställa 
återstående luftriskklass (ARC)

Steg #6 – Taktiska åtgärders 
prestandakrav (TMPR) och 
robusthetsnivåer

Steg #7 – Fastställande av SAIL

Steg #8 – Fastställande av 
inneslutningskrav

Steg #9 – Identifiering av operativa 
säkerhetsmål (OSO)

Steg #10 – Omfattande 
säkerhetsportfölj (CSP)

Drönospan AB tittar på befolkningstäthetskartan.

För exemplets skull 
säger vi att hela 
området är 500-5000.



Fastställa iGRC
Steg #1 – Dokumentation av den 
föreslagna driften

Steg #2 – Fastställande av den 
inneboende markriskklassen (iGRC)

Steg #3 – Fastställande av den 
slutgiltiga markriskklassen (GRC)

Steg #4 – Fastställande av initial 
luftriskklass (iARC)

Steg #5 – Tillämpning av strategiska 
åtgärder för att fastställa 
återstående luftriskklass (ARC)

Steg #6 – Taktiska åtgärders 
prestandakrav (TMPR) och 
robusthetsnivåer

Steg #7 – Fastställande av SAIL

Steg #8 – Fastställande av 
inneslutningskrav

Steg #9 – Identifiering av operativa 
säkerhetsmål (OSO)

Steg #10 – Omfattande 
säkerhetsportfölj (CSP)

Drönospans drönare har ett diagonalmått på 1,2m och har en maxfart på 23m/s



Fastställa iGRC
Steg #1 – Dokumentation av den 
föreslagna driften

Steg #2 – Fastställande av den 
inneboende markriskklassen (iGRC)

Steg #3 – Fastställande av den 
slutgiltiga markriskklassen (GRC)

Steg #4 – Fastställande av initial 
luftriskklass (iARC)

Steg #5 – Tillämpning av strategiska 
åtgärder för att fastställa 
återstående luftriskklass (ARC)

Steg #6 – Taktiska åtgärders 
prestandakrav (TMPR) och 
robusthetsnivåer

Steg #7 – Fastställande av SAIL

Steg #8 – Fastställande av 
inneslutningskrav

Steg #9 – Identifiering av operativa 
säkerhetsmål (OSO)

Steg #10 – Omfattande 
säkerhetsportfölj (CSP)

EASA Critical Area Assessment Tool (CAAT)
Drönospans drönare har ett diagonalmått på 1,2m och har en maxfart på 23m/s

EASA har ett verktyg för att räkna ut det ”kritiska området”, alltså hur många 
kvadratmeter som utsätts för risk om drönaren slår i marken. Verktyget är en 
funktion av formler som finns förklarade i Annex F.



Fastställa iGRC
Steg #1 – Dokumentation av den 
föreslagna driften

Steg #2 – Fastställande av den 
inneboende markriskklassen (iGRC)

Steg #3 – Fastställande av den 
slutgiltiga markriskklassen (GRC)

Steg #4 – Fastställande av initial 
luftriskklass (iARC)

Steg #5 – Tillämpning av strategiska 
åtgärder för att fastställa 
återstående luftriskklass (ARC)

Steg #6 – Taktiska åtgärders 
prestandakrav (TMPR) och 
robusthetsnivåer

Steg #7 – Fastställande av SAIL

Steg #8 – Fastställande av 
inneslutningskrav

Steg #9 – Identifiering av operativa 
säkerhetsmål (OSO)

Steg #10 – Omfattande 
säkerhetsportfölj (CSP)

EASA Critical Area Assessment Tool (CAAT)



Fastställa iGRC
Steg #1 – Dokumentation av den 
föreslagna driften

Steg #2 – Fastställande av den 
inneboende markriskklassen (iGRC)

Steg #3 – Fastställande av den 
slutgiltiga markriskklassen (GRC)

Steg #4 – Fastställande av initial 
luftriskklass (iARC)

Steg #5 – Tillämpning av strategiska 
åtgärder för att fastställa 
återstående luftriskklass (ARC)

Steg #6 – Taktiska åtgärders 
prestandakrav (TMPR) och 
robusthetsnivåer

Steg #7 – Fastställande av SAIL

Steg #8 – Fastställande av 
inneslutningskrav

Steg #9 – Identifiering av operativa 
säkerhetsmål (OSO)

Steg #10 – Omfattande 
säkerhetsportfölj (CSP)

EASA Critical Area Assessment Tool (CAAT)

Värdet jämförs sedan med en tabell.

Drönospans värde blev 5,85 – alltså mindre än 6,5.

Detta innebär att vid bedömningen av iGRC får operatören använda sig 
av första kolumnen istället för andra.



Fastställa iGRC
Steg #1 – Dokumentation av den 
föreslagna driften

Steg #2 – Fastställande av den 
inneboende markriskklassen (iGRC)

Steg #3 – Fastställande av den 
slutgiltiga markriskklassen (GRC)

Steg #4 – Fastställande av initial 
luftriskklass (iARC)

Steg #5 – Tillämpning av strategiska 
åtgärder för att fastställa 
återstående luftriskklass (ARC)

Steg #6 – Taktiska åtgärders 
prestandakrav (TMPR) och 
robusthetsnivåer

Steg #7 – Fastställande av SAIL

Steg #8 – Fastställande av 
inneslutningskrav

Steg #9 – Identifiering av operativa 
säkerhetsmål (OSO)

Steg #10 – Omfattande 
säkerhetsportfölj (CSP)



Steg 3
Fastställande av den slutgiltiga markriskklassen (GRC)

Den inneboende risken för att en person träffas av ett obemannat luftfartyg 
vid förlust av kontroll kan reduceras genom acceptabla riskreducerande 
åtgärder.
I detta steg får UAS-operatören identifiera åtgärder för att minska markrisken 
och därigenom reducera markriskklassen (GRC) för driften.

Fastställandet av (GRC) baseras på tillämpning av riskreducerande åtgärder. 

En minskning med ett steg motsvarar en faktor 10, alltså en 90% minskning 
av antal människor som utsätts för risk.

Vid tillämpning av samtliga M1-åtgärder kan den slutliga markriskklassen 
(GRC) inte reduceras till ett värde som är lägre än det lägsta värdet i den 
tillämpliga kolumnen. Detta beror på att det inte är möjligt att minska antalet 
personer som exponeras för risk till en nivå som är lägre än den som gäller 
för ett kontrollerat markområde.
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Steg 3
Fastställande av den slutgiltiga markriskklassen (GRC) - sammanfattning

• Det finns två typer av mitigerande åtgärder
- strategiska och taktiska

• För varje vald mitigering ska integrity och assurance vara uppfyllt 
för low, medium eller high robusness (se annex B)

• Varje poäng ska motsvara en reducering av antal personer som 
utsätts för risk med 90%
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Steg 3
Fastställande av den slutgiltiga markriskklassen (GRC)

Strategiska mitigeringar appliceras före flygning, så som 
att välja platser där folk är skyddade eller välja att flyga 
på annan tid.

Taktiska mitigeringar är under flygning, att t.ex. ha en 
fallskärm eller undvika att flyga över folk med hjälp av att 
titta i kameran ombord.
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Steg 3
Riskreducerande åtgärder

• M1(A) – sheltering
Människor tillbringar  i genomsnitt en mycket liten del av tiden utomhus utan 
skydd av en struktur. Tidsbaserade argument för medium robustness.

• M1(B) – operational restrictions
Minska antalet personer som exponeras för markrisk oberoende av skydd 
(sheltering). Åtgärder utgörs av kombinationer av begränsningar i tid och plats för 
att minska antalet personer som exponeras för risk.

• M1(C) – ground observation
Fjärrpiloten observerar större delen av de områden som överflygs för att 
upptäcka icke-involverade personer och manövrera så att färre personer 
överflygs.

• M2 – minska effekterna vid nedslag
Minska effekten av marknedslag vid förlorad kontroll genom att reducera 
sannolikheten för dödlighet vid nedslaget (t.ex. minska nedslagsenergin), 
och/eller genom att minska storleken på det förväntade kritiska området.

Steg #1 – Dokumentation av den 
föreslagna driften

Steg #2 – Fastställande av den 
inneboende markriskklassen (iGRC)

Steg #3 – Fastställande av den 
slutgiltiga markriskklassen (GRC)

Steg #4 – Fastställande av initial 
luftriskklass (iARC)

Steg #5 – Tillämpning av strategiska 
åtgärder för att fastställa 
återstående luftriskklass (ARC)

Steg #6 – Taktiska åtgärders 
prestandakrav (TMPR) och 
robusthetsnivåer

Steg #7 – Fastställande av SAIL

Steg #8 – Fastställande av 
inneslutningskrav

Steg #9 – Identifiering av operativa 
säkerhetsmål (OSO)

Steg #10 – Omfattande 
säkerhetsportfölj (CSP)



Steg 3
Riskreducerande åtgärder – Strategiska mitigeringar - M1(A) Sheltering

Åtgärden M1(A) är kopplad till det faktum att människor i genomsnitt tillbringar en 
mycket liten del av tiden utomhus utan skydd av en struktur. Operatörer som använder 
tillräckligt små UAS kan därför förvänta sig att en stor andel av befolkningen är skyddad mot 
en eventuell nedslagseffekt. Detta antagande kan även vara tillämpligt på större UAS; i 
sådana fall ska skyddseffektiviteten kunna påvisas.

Tidsbaserade argument, såsom ”jag flyger på natten och då vistas färre personer utomhus 
inom min iGRC-yta”, hör inte till M1(A) med låg robusthetsnivå. Vid medel robusthetsnivå 
ingår tidsbaserade argument.

Skydd (sheltering) med låg robusthetsnivå ska förstås som en generellt tillämplig 
riskreducerande åtgärd som följer av egenskaperna hos den miljö som överflygs, utan att 
några operativa begränsningar införs.

För att undvika dubbelräkning av tidsbaserade begränsningar får M1(A) med medel 
robusthetsnivå inte kombineras med några M1(B)-åtgärder. M1(A) med låg robusthetsnivå 
innehåller däremot inga operativa begränsningar och kan kombineras med M1(B)-åtgärder.
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Steg 3
Riskreducerande åtgärder – Strategiska mitigeringar - M1(B) Operationella restriktioner

M1(B)-åtgärder syftar till att minska antalet personer som exponeras för markrisk 
oberoende av skydd (sheltering). Dessa åtgärder tillämpas före flygningen.

Förbättringar av de data som ingår i statiska befolkningstäthetskartor utgör inte M1(B)-
åtgärder och ska redan ha använts vid bedömningen av den inneboende markrisken i steg 2. 
Användning av bästa tillgängliga data uppmuntras redan vid fastställandet av iGRC.

En behörig myndighet får i enskilda fall godta rent tidsbaserade exponeringsargument för 
reduktion av markrisk, men bör då beakta hur detta påverkar den kumulativa risken. M1(B)-
åtgärder utgörs av kombinationer av begränsningar i tid och plats för operationen, i syfte 
att minska antalet personer som exponeras för risk vid en given tidpunkt och på en given 
plats.
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Steg 3
Fastställande av den slutgiltiga markriskklassen (GRC)

Mitigeringarna delas in i low, medium och high robustness.

Robusthet är i SORA den sammanvägda nivån av integritet och 
assurance för en viss riskreducerande åtgärd eller ett operativt 
säkerhetsmål (OSO). Robusthetsnivån anger hur stark, tillförlitlig 
och trovärdig en åtgärd är både i funktion och i underbyggnad. 
SORA definierar tre robusthetsnivåer – låg, medel och hög – där 
varje nivå innebär ökande krav på både funktionell tillförlitlighet 
och verifierbarhet. Robusthet används som ett praktiskt verktyg 
för att säkerställa proportionalitet: ju högre SAIL och risk, desto 
högre robusthet krävs. Robusthet kan därmed ses som det 
operativa uttrycket för hur väl en åtgärd uppfyller SORA:s krav på 
säkerhet i både teori och praktik.
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Steg 3
Fastställande av den slutgiltiga markriskklassen (GRC)

Assurance (säkerställande)
Assurance avser i vilken utsträckning det kan visas och styrkas att den 
avsedda integriteten faktiskt uppnås. Detta sker genom dokumentation, 
analyser, tester, utbildning och verifiering. Ju högre risknivå, desto högre krav 
ställs på bevisning och spårbarhet.

Integrity (integritet)
Integrity avser hur tillförlitligt och korrekt en funktion, procedur eller 
riskreducerande åtgärd fungerar när den behövs. Begreppet beskriver 
sannolikheten att åtgärden uppfyller sitt avsedda syfte under normala och 
förväntade driftsförhållanden, inklusive motståndskraft mot tekniska fel, 
mänskliga misstag och yttre påverkan.

Integrity och assurance för respektive mitigering finns i Annex B till AMC1.
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Steg 3
Fastställande av den slutgiltiga markriskklassen (GRC)
Exempel M1(B) operational restrictions - medium [-1].
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En gata i stan. Tätbefolkat område. 
5000 pers/km2.

GRC -1 ska minska risken med 90%, alltså 
till ca 500 pers/km2 om det från början 
utan mitigering var 5000 pers/km2.

Integrity M1(B) - medium
UAS-operatören tillämpar begränsningar 
baserade på plats och tid (t.ex. flygning 
över ett torg när det inte är mycket folk 
där) för att styrka att den faktiska 
persontätheten är lägre.

Detta kan göras genom en analys eller 
bedömning av platsens egenskaper och 
tidpunkten för operationen.

Populationen som exponeras för risk 
minskas med minst 90% genom användning 
av en eller flera av de metoder som 
beskrivs i integritetsnivån för kriterium nr 1.

Gågata

Uteservering

Kontor

Köpcenter



Steg 3
Fastställande av den slutgiltiga markriskklassen (GRC)

M1(B) - medium
Då Drönospan ska flyga i en öppen park kan de inte använda 
sig av sheltering, däremot kan de använda sig av tidsbaserad 
mitigering då de flyger på natten.

M2 - medium
De har även köpt till en fallskärm till drönaren som lever upp 
till kraven enligt MoC.2512.
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-2 GRC-poäng ska dock motsvara en 
hundrafaldig minskning av antalet 
människor som utsätts för risk i hela 
OV + GRB. Detta måste operatören 
bevisa i sin riskanalys.

Tid ska förstås som tid på dygnet 
eller veckodag som påverkar 
förekomsten av människor, 
exempelvis helger vid 
industrianläggningar, nattetid 
eller tid efter butikernas 
öppettider.



Steg 3
Fastställande av den slutgiltiga markriskklassen (GRC)
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Drönospan AB 
bedömer att deras 
slutgiltiga GRC är 3.



Steg 4
Fastställande av den initiala luftriskklassen (iARC)

Bedömning av luftrisk enligt SORA
SORA utgår från luftrummet som definieras i steg 1 för att bedöma den 
inneboende risken för kollision mellan UAS och bemannade luftfartyg (iARC).

Strategiska och taktiska mitigeringar
Den inneboende luftrisken kan reduceras genom strategiska mitigeringar, 
exempelvis genom att begränsa driften till vissa tider, höjder eller 
geografiska områden. När strategiska åtgärder tillämpats hanteras eventuell 
kvarstående risk med taktiska mitigeringar, såsom detect-and-avoid-system, 
elektronisk synbarhet (t.ex. ADS-B eller motsvarande), U-space-tjänster eller 
fastställda operativa procedurer.
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Steg 4
Fastställande av den initiala luftriskklassen (iARC)

1. Fastställ den operativa volymens vertikala gränser
2. identifiera och dokumentera contingency procedures om drönaren 

överskrider höjdgränsen för flight geography
3. utvärdera den maximala höjd som drönaren får överstiga gränsen 
4. Kontrollera om det finns officiella kartor för luftrisk/kollisionsrisk. Om 

den behöriga myndigheten, ANSP eller U-space-tjänsteleverantören 
tillhandahåller en sådan karta (statisk eller dynamisk), ska UAS-
operatören använda denna för att fastställa den initiala eller 
kvarstående ARC

5. Om punkten ovan inte är tillämplig ska den inneboende luftriskklassen 
(iARC) för den operativa volymen fastställas med hjälp av beslutsträdet
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Ett atypiskt luftrum definieras som ett luftrum där risken för kollision 
mellan ett obemannat luftfartyg (UAS) och bemannade luftfartyg är 
acceptabelt låg utan att några taktiska mitigeringar behöver tillämpas. 
Detta är normalt fallet när det med rimlig förväntan kan antas att inga 
bemannade luftfartyg använder den luftrumsvolym som är avsedd för 
operationen. Exempel kan vara operationer i R/D-område eller drift på 
mycket låg höjd (inklusive i nära anslutning till hinder) i områden där 
bemannade luftfartyg normalt inte opererar.

Rural area - I luftrisksammanhang 
avses ett luftrum som inte är 
definierat som urban miljö och 
som inte ligger inom ett 
flygplatskontrollområde (ATZ).

Urban area - I luftrisksammanhang 
avses det luftrum ovanför en tätort 
eller stad, från marknivå och 
uppåt, där det finns en förhöjd 
sannolikhet för att luftoperationer 
(med eller utan pilot ombord) kan 
förekomma för olika ändamål, 
såsom exempelvis luftarbete, 
leveranser, transporter och 
räddnings- eller akuttjänster.
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slutgiltiga markriskklassen (GRC)

Steg #4 – Fastställande av initial 
luftriskklass (iARC)

Steg #5 – Tillämpning av strategiska 
åtgärder för att fastställa 
återstående luftriskklass (ARC)

Steg #6 – Taktiska åtgärders 
prestandakrav (TMPR) och 
robusthetsnivåer

Steg #7 – Fastställande av SAIL

Steg #8 – Fastställande av 
inneslutningskrav

Steg #9 – Identifiering av operativa 
säkerhetsmål (OSO)

Steg #10 – Omfattande 
säkerhetsportfölj (CSP)

Drönospan AB ska 
flyga här på 50m AGL

Tätort

Flygplats

Inom 5km 
från banan

Inom Kungsängen 
CTR

2,4km



Steg #1 – Dokumentation av den 
föreslagna driften

Steg #2 – Fastställande av den 
inneboende markriskklassen (iGRC)

Steg #3 – Fastställande av den 
slutgiltiga markriskklassen (GRC)

Steg #4 – Fastställande av initial 
luftriskklass (iARC)

Steg #5 – Tillämpning av strategiska 
åtgärder för att fastställa 
återstående luftriskklass (ARC)

Steg #6 – Taktiska åtgärders 
prestandakrav (TMPR) och 
robusthetsnivåer

Steg #7 – Fastställande av SAIL

Steg #8 – Fastställande av 
inneslutningskrav

Steg #9 – Identifiering av operativa 
säkerhetsmål (OSO)

Steg #10 – Omfattande 
säkerhetsportfölj (CSP)

Nej

Nej

Nej

Nej

Ja

Kanske?

Drönospan AB måste ta reda på 
om tornet är öppet inte.

Men oavsett är deras iARC ARC-c.



Steg 5
Strategiska åtgärder för att fastställa slutgiltig luftriskklass (ARC)

För VLOS-operationer, eller för BVLOS-operationer där fjärrpiloten stöds av en 
eller flera luftobservatörer (placerade så att UA alltid befinner sig på VLOS-avstånd 
från fjärrpiloten eller från en observatör som kan övervaka luftrummet och 
kommunicera i realtid med fjärrpiloten om möjliga andra bemannade eller 
obemannade luftfartyg i operationsområdet), kan den initiala ARC sänkas med en 
klass.

Under dessa förhållanden antas besättningen ha förmåga att bedöma annan 
luftfartygsaktivitet i det aktuella luftrummet och därmed kunna minska 
mötesfrekvensen genom att tillämpa denna mitigering både före och under 
operationen.

Denna mitigering får inte användas för att sänka ARC till ARC-a. I ARC-d-miljöer 
kan överenskommelse med ATC krävas.

Steg #1 – Dokumentation av den 
föreslagna driften

Steg #2 – Fastställande av den 
inneboende markriskklassen (iGRC)

Steg #3 – Fastställande av den 
slutgiltiga markriskklassen (GRC)

Steg #4 – Fastställande av initial 
luftriskklass (iARC)

Steg #5 – Tillämpning av strategiska 
åtgärder för att fastställa 
återstående luftriskklass (ARC)

Steg #6 – Taktiska åtgärders 
prestandakrav (TMPR) och 
robusthetsnivåer

Steg #7 – Fastställande av SAIL

Steg #8 – Fastställande av 
inneslutningskrav

Steg #9 – Identifiering av operativa 
säkerhetsmål (OSO)

Steg #10 – Omfattande 
säkerhetsportfölj (CSP)



Steg 5
Taktiska åtgärder för att fastställa slutgiltig luftriskklass (ARC)

Drönospan hade identifierat att deras iARC är arc-c men då de ska flyga VLOS 
räknas det som taktisk mitigering. 

Det går inte att mitigera till arc-a alltså är deras slutgiltiga/återstående 
(residual) luftriskklass arc-b.

Steg #1 – Dokumentation av den 
föreslagna driften

Steg #2 – Fastställande av den 
inneboende markriskklassen (iGRC)

Steg #3 – Fastställande av den 
slutgiltiga markriskklassen (GRC)

Steg #4 – Fastställande av initial 
luftriskklass (iARC)

Steg #5 – Tillämpning av strategiska 
åtgärder för att fastställa 
återstående luftriskklass (ARC)

Steg #6 – Taktiska åtgärders 
prestandakrav (TMPR) och 
robusthetsnivåer

Steg #7 – Fastställande av SAIL

Steg #8 – Fastställande av 
inneslutningskrav

Steg #9 – Identifiering av operativa 
säkerhetsmål (OSO)

Steg #10 – Omfattande 
säkerhetsportfölj (CSP)

VLOS eller BVLOS med luftrumsobservatör (AOs)

(a) VLOS-operationer eller BVLOS-operationer med luftobservatörer (AOs) anses 
vara en acceptabel taktisk mitigering av kollisionsrisken för alla ARC-nivåer.

(b) Trots detta rekommenderas operatören att överväga ytterligare åtgärder för att 
öka situationsmedvetenheten med avseende på lufttrafik i närheten av den 
operativa volymen.

(c) Vid flera flygsegment behöver de segment som genomförs i VLOS eller BVLOS 
med AOs inte uppfylla TMPR eller TMPR-robusthetskraven, medan segment 
som genomförs i BVLOS måste uppfylla både TMPR och TMPR-
robusthetskraven.



Steg 6
Taktiska mitigeringar - TMPR prestandakrav

Taktiska mitigeringar tillämpas för att minska kvarstående risk för kollision i 
luften och därigenom uppnå det gällande säkerhetsmålet för luftrummet.

Taktiska mitigeringar kan utformas som antingen ”see and avoid” (dvs. 
operationer inom VLOS) eller kräva ett system som ger ett alternativt sätt att 
uppnå det gällande säkerhetsmålet för luftrummet (t.ex. operation med ett 
detect-and-avoid-system (DAA) eller flera DAA-system). Bilaga D till AMC1 
Artikel 11 beskriver metoden för tillämpning av taktiska mitigeringar.

Steg #1 – Dokumentation av den 
föreslagna driften

Steg #2 – Fastställande av den 
inneboende markriskklassen (iGRC)

Steg #3 – Fastställande av den 
slutgiltiga markriskklassen (GRC)

Steg #4 – Fastställande av initial 
luftriskklass (iARC)

Steg #5 – Tillämpning av strategiska 
åtgärder för att fastställa 
återstående luftriskklass (ARC)

Steg #6 – Taktiska åtgärders 
prestandakrav (TMPR) och 
robusthetsnivåer

Steg #7 – Fastställande av SAIL

Steg #8 – Fastställande av 
inneslutningskrav

Steg #9 – Identifiering av operativa 
säkerhetsmål (OSO)

Steg #10 – Omfattande 
säkerhetsportfölj (CSP)



Steg 6
TMPR – Ingen TMPR (arc-a)

Detta är luftrum där mötesfrekvensen med bemannade luftfartyg förväntas 
vara extremt låg, och därmed behövs ingen TMPR. Det definieras som 
luftrum där risken för kollision mellan ett obemannat luftfartyg och 
bemannade luftfartyg är acceptabel utan att några taktiska mitigeringar 
tillämpas.

Ett exempel kan vara UAS-operationer i vissa delar av norra Sverige, där 
tätheten av bemannade luftfartyg är så låg att luftfartssäkerhetsmålet kan 
uppnås utan någon taktisk mitigering. (ja, det står faktiskt såhär i AMC1)

Steg #1 – Dokumentation av den 
föreslagna driften

Steg #2 – Fastställande av den 
inneboende markriskklassen (iGRC)

Steg #3 – Fastställande av den 
slutgiltiga markriskklassen (GRC)

Steg #4 – Fastställande av initial 
luftriskklass (iARC)

Steg #5 – Tillämpning av strategiska 
åtgärder för att fastställa 
återstående luftriskklass (ARC)

Steg #6 – Taktiska åtgärders 
prestandakrav (TMPR) och 
robusthetsnivåer

Steg #7 – Fastställande av SAIL

Steg #8 – Fastställande av 
inneslutningskrav

Steg #9 – Identifiering av operativa 
säkerhetsmål (OSO)

Steg #10 – Omfattande 
säkerhetsportfölj (CSP)



Steg 6
TMPR – låg TMPR (arc-b)

Låg TMPR krävs för operationer i luftrum där sannolikheten att möta ett 
bemannat luftfartyg är låg men inte försumbar, och/eller där strategiska 
mitigeringar hanterar större delen av risken och den kvarstående 
kollisionsrisken är låg.

Operationer med låg TMPR stöds av teknologier som är avsedda att hjälpa 
fjärrpiloten att upptäcka annan trafik, men som kan vara byggda enligt lägre 
standarder.

Ett exempel är drift under 500ft över marknivå (AGL), där trafikundvikande 
manövrer i huvudsak förväntas baseras på en snabb sänkning till en höjd där 
bemannade luftfartyg normalt inte opererar.

Steg #1 – Dokumentation av den 
föreslagna driften

Steg #2 – Fastställande av den 
inneboende markriskklassen (iGRC)

Steg #3 – Fastställande av den 
slutgiltiga markriskklassen (GRC)

Steg #4 – Fastställande av initial 
luftriskklass (iARC)

Steg #5 – Tillämpning av strategiska 
åtgärder för att fastställa 
återstående luftriskklass (ARC)

Steg #6 – Taktiska åtgärders 
prestandakrav (TMPR) och 
robusthetsnivåer

Steg #7 – Fastställande av SAIL

Steg #8 – Fastställande av 
inneslutningskrav

Steg #9 – Identifiering av operativa 
säkerhetsmål (OSO)

Steg #10 – Omfattande 
säkerhetsportfölj (CSP)



Steg 6
TMPR – medium TMPR (arc-c)

Medium TMPR krävs för operationer i luftrum där det finns en måttlig 
sannolikhet att möta bemannade luftfartyg, och/eller där de tillgängliga 
strategiska mitigeringarna har medelhög robusthet.

Operationer med medium TMPR stöds sannolikt av system som redan 
används inom bemannad luftfart för att hjälpa fjärrpiloten att upptäcka 
andra bemannade luftfartyg, eller av system som är utformade för luftfart 
och byggda med motsvarande robusthetsnivå.

Trafikundvikande manöver för medium TMPR kan vara mer avancerade än 
för låg TMPR.

Steg #1 – Dokumentation av den 
föreslagna driften

Steg #2 – Fastställande av den 
inneboende markriskklassen (iGRC)

Steg #3 – Fastställande av den 
slutgiltiga markriskklassen (GRC)

Steg #4 – Fastställande av initial 
luftriskklass (iARC)

Steg #5 – Tillämpning av strategiska 
åtgärder för att fastställa 
återstående luftriskklass (ARC)

Steg #6 – Taktiska åtgärders 
prestandakrav (TMPR) och 
robusthetsnivåer

Steg #7 – Fastställande av SAIL

Steg #8 – Fastställande av 
inneslutningskrav

Steg #9 – Identifiering av operativa 
säkerhetsmål (OSO)

Steg #10 – Omfattande 
säkerhetsportfölj (CSP)



Steg 6
TMPR – hög TMPR (arc-d)

ARC-d-nivån tilldelas luftrum där mötesfrekvensen med bemannade 
luftfartyg är hög och/eller där de tillgängliga strategiska mitigeringarna är 
låga. Detta innebär att den kvarstående kollisionsrisken är hög och att TMPR-
nivån också blir hög.

I sådant luftrum kan drönare flyga i integrerat luftrum (t.ex. tillsammans med 
bemannade luftfartyg) och måste följa de operativa regler och procedurer 
som gäller för luftrummet, utan att minska befintlig kapacitet, försämra 
säkerheten, påverka pågående bemannad verksamhet negativt, eller öka 
risken för luftfartsanvändare eller personer och egendom på marken.

Steg #1 – Dokumentation av den 
föreslagna driften

Steg #2 – Fastställande av den 
inneboende markriskklassen (iGRC)

Steg #3 – Fastställande av den 
slutgiltiga markriskklassen (GRC)

Steg #4 – Fastställande av initial 
luftriskklass (iARC)

Steg #5 – Tillämpning av strategiska 
åtgärder för att fastställa 
återstående luftriskklass (ARC)

Steg #6 – Taktiska åtgärders 
prestandakrav (TMPR) och 
robusthetsnivåer

Steg #7 – Fastställande av SAIL

Steg #8 – Fastställande av 
inneslutningskrav

Steg #9 – Identifiering av operativa 
säkerhetsmål (OSO)

Steg #10 – Omfattande 
säkerhetsportfölj (CSP)



Steg 7
Fastställande av SAIL

Vad är SAIL?
SAIL är Safety Assurance Integrity Level, alltså ett mått på vilken nivå de operativa 
säkerhetsmålen ska vara uppfyllda.

Assurance (säkerställande)
Assurance avser i vilken utsträckning det kan visas och styrkas att den avsedda 
integriteten faktiskt uppnås. Detta sker genom dokumentation, analyser, tester, 
utbildning och verifiering. Ju högre risknivå, desto högre krav ställs på bevisning och 
spårbarhet.

Integrity (integritet)
Integrity avser hur tillförlitligt och korrekt en funktion, procedur eller 
riskreducerande åtgärd fungerar när den behövs. Begreppet beskriver 
sannolikheten att åtgärden uppfyller sitt avsedda syfte under normala och 
förväntade driftsförhållanden, inklusive motståndskraft mot tekniska fel, mänskliga 
misstag och yttre påverkan.

Steg #1 – Dokumentation av den 
föreslagna driften

Steg #2 – Fastställande av den 
inneboende markriskklassen (iGRC)

Steg #3 – Fastställande av den 
slutgiltiga markriskklassen (GRC)

Steg #4 – Fastställande av initial 
luftriskklass (iARC)

Steg #5 – Tillämpning av strategiska 
åtgärder för att fastställa 
återstående luftriskklass (ARC)

Steg #6 – Taktiska åtgärders 
prestandakrav (TMPR) och 
robusthetsnivåer

Steg #7 – Fastställande av SAIL

Steg #8 – Fastställande av 
inneslutningskrav

Steg #9 – Identifiering av operativa 
säkerhetsmål (OSO)

Steg #10 – Omfattande 
säkerhetsportfölj (CSP)



Steg 7
Fastställande av SAIL

För att få fram SAIL-värdet används en tabell som är ett resultat av den 
tidigare beräknade mark- och luftrisken.

Steg #1 – Dokumentation av den 
föreslagna driften

Steg #2 – Fastställande av den 
inneboende markriskklassen (iGRC)

Steg #3 – Fastställande av den 
slutgiltiga markriskklassen (GRC)

Steg #4 – Fastställande av initial 
luftriskklass (iARC)

Steg #5 – Tillämpning av strategiska 
åtgärder för att fastställa 
återstående luftriskklass (ARC)

Steg #6 – Taktiska åtgärders 
prestandakrav (TMPR) och 
robusthetsnivåer

Steg #7 – Fastställande av SAIL

Steg #8 – Fastställande av 
inneslutningskrav

Steg #9 – Identifiering av operativa 
säkerhetsmål (OSO)

Steg #10 – Omfattande 
säkerhetsportfölj (CSP)



Steg 7
Fastställande av SAIL

Drönospan har en residual ARC b samt en GRC på 3 vilket ger en 
SAIL-nivå II.

Steg #1 – Dokumentation av den 
föreslagna driften

Steg #2 – Fastställande av den 
inneboende markriskklassen (iGRC)

Steg #3 – Fastställande av den 
slutgiltiga markriskklassen (GRC)

Steg #4 – Fastställande av initial 
luftriskklass (iARC)

Steg #5 – Tillämpning av strategiska 
åtgärder för att fastställa 
återstående luftriskklass (ARC)

Steg #6 – Taktiska åtgärders 
prestandakrav (TMPR) och 
robusthetsnivåer

Steg #7 – Fastställande av SAIL

Steg #8 – Fastställande av 
inneslutningskrav

Steg #9 – Identifiering av operativa 
säkerhetsmål (OSO)

Steg #10 – Omfattande 
säkerhetsportfölj (CSP)



Steg 8

Containment

Containmentkraven ska säkerställa att den avsedda säkerhetsnivån 
kan uppnås både avseende markrisk och luftrisk i det angränsande 
markområdet.

Först måste operatören fastställa storleken på det angränsade 
området (adjacent area).

Steg #1 – Dokumentation av den 
föreslagna driften

Steg #2 – Fastställande av den 
inneboende markriskklassen (iGRC)

Steg #3 – Fastställande av den 
slutgiltiga markriskklassen (GRC)

Steg #4 – Fastställande av initial 
luftriskklass (iARC)

Steg #5 – Tillämpning av strategiska 
åtgärder för att fastställa 
återstående luftriskklass (ARC)

Steg #6 – Taktiska åtgärders 
prestandakrav (TMPR) och 
robusthetsnivåer

Steg #7 – Fastställande av SAIL

Steg #8 – Fastställande av 
inneslutningskrav

Steg #9 – Identifiering av operativa 
säkerhetsmål (OSO)

Steg #10 – Omfattande 
säkerhetsportfölj (CSP)



Steg 8
Containment

Den laterala yttre gränsen för det angränsande markområdet ska beräknas från 
operationsvolymen som den sträcka drönaren kan flyga under 3 minuter vid 
maximal hastighet:
  (A) om avståndet är mindre än 5 km ska 5 km användas,
  (B) om avståndet är mellan 5 och 35 km ska det beräknade avståndet 
användas,
  (C) om avståndet överstiger 35 km ska 35 km användas.

Steg #1 – Dokumentation av den 
föreslagna driften

Steg #2 – Fastställande av den 
inneboende markriskklassen (iGRC)

Steg #3 – Fastställande av den 
slutgiltiga markriskklassen (GRC)

Steg #4 – Fastställande av initial 
luftriskklass (iARC)

Steg #5 – Tillämpning av strategiska 
åtgärder för att fastställa 
återstående luftriskklass (ARC)

Steg #6 – Taktiska åtgärders 
prestandakrav (TMPR) och 
robusthetsnivåer

Steg #7 – Fastställande av SAIL

Steg #8 – Fastställande av 
inneslutningskrav

Steg #9 – Identifiering av operativa 
säkerhetsmål (OSO)

Steg #10 – Omfattande 
säkerhetsportfölj (CSP)



Steg 8
Containment

Operatören måste därefter utarbeta rutiner för att bedöma eventuell förekomst 
av folksamlingar utomhus under den tid flygningen genomförs, inom 1 km från 
den yttre gränsen för operationsvolymen.

Sedan måste operatören beräkna den genomsnittliga befolkningstätheten 
mellan den yttre gränsen för markriskbufferten och den yttre gränsen för det 
angränsande markområdet.

Beroende på drönarens storlek, hastighet, SAIL, sheltering samt den 
genomsnittliga befolkningstätheten i det angränsande området finns tabeller för 
att fastställa containmentskravens robushetsnivå.

Steg #1 – Dokumentation av den 
föreslagna driften

Steg #2 – Fastställande av den 
inneboende markriskklassen (iGRC)

Steg #3 – Fastställande av den 
slutgiltiga markriskklassen (GRC)

Steg #4 – Fastställande av initial 
luftriskklass (iARC)

Steg #5 – Tillämpning av strategiska 
åtgärder för att fastställa 
återstående luftriskklass (ARC)

Steg #6 – Taktiska åtgärders 
prestandakrav (TMPR) och 
robusthetsnivåer

Steg #7 – Fastställande av SAIL

Steg #8 – Fastställande av 
inneslutningskrav

Steg #9 – Identifiering av operativa 
säkerhetsmål (OSO)

Steg #10 – Omfattande 
säkerhetsportfölj (CSP)



Steg 8
Containment

Ett exempel på tabell nedan för en drönare som har en CD större än 1m men 
mindre än 3m med en maxfart på under 35m/s där sheltering inte kan användas.

Steg #1 – Dokumentation av den 
föreslagna driften

Steg #2 – Fastställande av den 
inneboende markriskklassen (iGRC)

Steg #3 – Fastställande av den 
slutgiltiga markriskklassen (GRC)

Steg #4 – Fastställande av initial 
luftriskklass (iARC)

Steg #5 – Tillämpning av strategiska 
åtgärder för att fastställa 
återstående luftriskklass (ARC)

Steg #6 – Taktiska åtgärders 
prestandakrav (TMPR) och 
robusthetsnivåer

Steg #7 – Fastställande av SAIL

Steg #8 – Fastställande av 
inneslutningskrav

Steg #9 – Identifiering av operativa 
säkerhetsmål (OSO)

Steg #10 – Omfattande 
säkerhetsportfölj (CSP)



Steg 8
Containment

Korresponderande krav på containment återfinns i kapitel E.4 i Annex E.

Steg #1 – Dokumentation av den 
föreslagna driften

Steg #2 – Fastställande av den 
inneboende markriskklassen (iGRC)

Steg #3 – Fastställande av den 
slutgiltiga markriskklassen (GRC)

Steg #4 – Fastställande av initial 
luftriskklass (iARC)

Steg #5 – Tillämpning av strategiska 
åtgärder för att fastställa 
återstående luftriskklass (ARC)

Steg #6 – Taktiska åtgärders 
prestandakrav (TMPR) och 
robusthetsnivåer

Steg #7 – Fastställande av SAIL

Steg #8 – Fastställande av 
inneslutningskrav

Steg #9 – Identifiering av operativa 
säkerhetsmål (OSO)

Steg #10 – Omfattande 
säkerhetsportfölj (CSP)



Steg 9
Identifiering av OSO

Detta steg i SORA-processen syftar till att koppla operationens 
SAIL-poäng till de nivåer av robusthet som krävs för de operativa 
säkerhetsmålen (OSO).

I en tabell i steg 9 finns listat vilka OSO som är krav för respektive 
SAIL-nivå samt vilken robusthetsnivå som skall uppnås.

Steg #1 – Dokumentation av den 
föreslagna driften

Steg #2 – Fastställande av den 
inneboende markriskklassen (iGRC)

Steg #3 – Fastställande av den 
slutgiltiga markriskklassen (GRC)

Steg #4 – Fastställande av initial 
luftriskklass (iARC)

Steg #5 – Tillämpning av strategiska 
åtgärder för att fastställa 
återstående luftriskklass (ARC)

Steg #6 – Taktiska åtgärders 
prestandakrav (TMPR) och 
robusthetsnivåer

Steg #7 – Fastställande av SAIL

Steg #8 – Fastställande av 
inneslutningskrav

Steg #9 – Identifiering av operativa 
säkerhetsmål (OSO)

Steg #10 – Omfattande 
säkerhetsportfölj (CSP)



Steg #1 – Dokumentation av den 
föreslagna driften

Steg #2 – Fastställande av den 
inneboende markriskklassen (iGRC)

Steg #3 – Fastställande av den 
slutgiltiga markriskklassen (GRC)

Steg #4 – Fastställande av initial 
luftriskklass (iARC)

Steg #5 – Tillämpning av strategiska 
åtgärder för att fastställa 
återstående luftriskklass (ARC)
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Steg 9
Identifiering av OSO

När operatören identifierat vilka OSO som skall följas samt till 
vilken robusthetsnivå finns kraven för integrity och assurance 
listat i Annex E.
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Steg 9
Identifiering av OSO
När operatören identifierat vilka OSO som skall följas samt till vilken robusthetsnivå finns 
kraven för integrity och assurance listat i Annex E.
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Steg 9
Identifiering av OSO
Exempel på OSO
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Steg 10
Omfattande CSP

CSP är den samlade dokumentationen för en ansökan om drift inom den 
specifika kategorin enligt SORA-metodiken.

Syftet med CSP är att på ett tydligt och spårbart sätt visa för den behöriga 
myndigheten att driften har analyserats korrekt, att luft- och markrisker har 
identifierats och mitigerats till en acceptabel nivå samt att alla operativa 
säkerhetsmål uppnår den kravställda robushetsnivån.

CSP innehåller bland annat operationsbeskrivning (ConOps), riskbedömningar, 
säkerhetsargument, mitigeringar, krav kopplade till SAIL/OSO samt den 
bevisning som styrker att kraven uppfylls. Dokumentationen används som 
underlag vid ansökan om operativt tillstånd och gör det möjligt för myndigheten 
att bedöma att driften kan genomföras på ett säkert sätt.
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Steg 10
Omfattande CSP

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

I. Slutlig operationsbeskrivning från steg 1, inklusive relevant luft- och 
markriskinformation för den planerade operationen.

II. Samtliga säkerhetsargument och mitigeringar från SORA-processens steg 2–5.
III. Alla härledda krav, inklusive slutlig GRC, residual ARC, TMPR, OSO och 

containment-krav.
IV. Bevisning som visar att säkerhetsargument och krav uppfylls på rätt 

robusthetsnivå.
V. Tydliga kopplingar och hänvisningar mellan dokument som tillsammans bygger 

upp underlaget.
VI. En compliance matrix som kopplar säkerhetsargument och krav till tillhörande 

bevisning och dokumentation.
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Steg 10
Omfattande CSP

Till ansökan ska, åtminstone, bifogas
• Ansökningsblankett (TSL7865)
• Operations manual (OM)
• Dokumentation av genomförd riskanalys som beskriver och motiverar steg 1-9

Glöm inte att här inkludera hur integrity och assurance för valda mitigeringar 
uppfylls

• Beskrivning av flygområden eller exempelområden inklusive uträkning av FG, 
CV, GRB och adjacent area (gärna minst tre exempelområden för generic)

• Korsferenslista som beskriver hur integrity och assurance är uppfyllt för 
respektive OSO
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Steg 10
Omfattande CSP
I Annex A till SORA 2.5 finns förslag på struktur för OM
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Informationen finns sammanfattad 
på Transportstyrelsens hemsida
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Frågor?
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Pontus.lindblom@transportstyrelsen.se
Gustaf.fylkner@transportstyrelsen.se 
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