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Konsekvensutredning av nya nationella fore-
skrifter om obemannade luftfartygssystem
(UAS)

Transportstyrelsens forslag:
Transportstyrelsen foreslar

- att nya foreskrifter om obemannade luftfartygssystem (UAS) beslutas. En-
ligt forslaget delas de nya foreskrifterna upp i tre huvuddelar:

1. Foreskrifter for all UAS-verksamhet oavsett om verksamheten omfattas
av forordning (EU) 2018/1139! eller ér nationellt reglerad.

2. Nationella kompletterande bestimmelser for UAS-verksamhet som om-
fattas av forordning (EU) 2018/1139.

3. Foreskrifter for UAS-verksamhet som undantas frdn EU-f6rordningarna
enligt artikel 2.3 a i férordning (EU) 2018/1139 och som é&r nationellt regle-
rad.

- Att de nu gillande foreskrifterna for obemannade luftfartyg upphévs.

A. Allmant

1. Vad ar problemet eller anledningen till regleringen?

I Sverige har verksamhet med obemannade luftfartygssystem, UAS, regle-
rats genom bl.a. nationella foreskrifter; Transportstyrelsens foreskrifter och
allméinna rad (TSFS 2017:110) om obemannade luftfartyg. Den 1 juli 2019
tridde tvd EU-gemensamma forordningar ikraft som reglerar anvindning av
obemannade luftfartygssystem (UAS); Kommissionens delegerade forord-
ning (EU) 2019/945 av den 12 mars 2019 om obemannade luftfartygssystem
och om tredjelandsoperatdrer av obemannade luftfartygssystem (nedan kal-

! Europaparlamentets och radets forordning (EU) 2018/1139 av den 4 juli 2018 om faststl-
lande av gemensamma bestdmmelser pa det civila luftfartsomradet och inrdttande av Euro-
peiska unionens byra for luftfartssiakerhet, och om dndring av Europaparlamentets och ra-
dets forordningar (EG) nr 2111/2005, (EG) nr 1008/2008, (EU) nr 996/2010, (EU) nr
376/2014 och direktiv 2014/30/EU och 2014/53/EU, samt om upphévande av Europaparla-
mentets och radets forordningar (EG) nr 552/2004 och (EG) nr 216/2008 och radets férord-
ning (EEG) nr 3922/91.
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lad delegerade forordningen) samt Kommissionens genomforandefoérord-
ning (EU) 2019/947 av den 24 maj 2019 om regler och forfaranden for drift
av obemannade luftfartyg (nedan kallad genomforandeférordningen).

Till £61jd av de nya EU-forordningarna behover de nationella foreskrifterna
omarbetas. Delar av TSFS 2017:110 &r inte ldngre aktuella eftersom kraven
istdllet finns 1 EU-forordningarna. Andra delar av TSFS 2017:110 é&r fortfa-
rande aktuella eftersom de omfattar omrdden som alltjimt regleras nation-
ellt. Det handlar bland annat om bestimmelser géllande luftrum och flygtra-
fikledningstjanst samt bestimmelser for sadan verksamhet som undantas
fran EU-forordningarna enligt artikel 2.3 a i forordning (EU) 2018/1139.
Bestimmelserna i dessa delar behover uppdateras.

Det finns ockséa behov av kompletterande nationella bestimmelser till kom-
missionens genomforandeforordning (EU) 2019/947. Det handlar bland an-
nat om fortydliganden vad géller alderskrav for UAS-operatorer och bestim-
melser for modellflygklubbar och féreningar.

Malséttningen har varit att dessa foreskrifter ska samla nationella forskrifts-
regler for UAS 1 en gemensam publikation.

2. Vad ska uppnas?

Syftet med de nya foreskrifterna &r att ta fram nya och uppdaterade bestim-
melser for verksamhet med UAS for saviél drift som omfattas av EU-forord-
ningarna som for drift som regleras nationellt. Foreskrifterna ska bidra till
okad tydlighet och ddarmed uppritthélla en hog sdkerhetsniva. Intentionen 1
foreskriftsarbetet har varit att sé langt det &r mojligt integrera regleringen sa
att kraven for UAS samlas 1 ett enda nationellt regelverk.

Foreskrifterna dr uppdelade i tre huvudomraden. Det forsta omradet som ror
gemensamma bestdmmelser for all UAS-verksamhet innefattas 1 2 kap.
Nista kapitel anger kompletterande bestimmelser for UAS-verksamhet som
ar reglerad genom EU:s foérordningar. Det tredje omradet innehaller bestdm-
melser for sédan UAS-verksamhet som &r undantagen fran EU-forordning-
arna genom artikel 2.3 1 férordning (EU) 2018/1139. Dessa bestimmelser
ror frimst sddan verksamhet som utgdr annan luftfart for statsaindamal enligt
14 kap. 1 § 4 luftfartslagen (2010:500) och éterfinns 1 4—7 kap. I 3 kap. finns
undantagsbestimmelser.

12 kap. finns bestimmelser som géller oavsett om verksamheten i1 6vrigt re-
gleras av EU-forordningar eller nationella bestimmelser. Bestimmelserna
rorande luftrum och flygtrafikledningstjénst behover uppdateras och fortyd-
ligas. Bland annat behdver bestimmelserna om flygning i restriktionsom-
rade, kontrollzon och flyginformationszon fortydligas sa att det framgéar for
operatorer och fjirrpiloter vad som giller. Aven vid helikopterflygplatser
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och ovriga flygplatser behdver hog sédkerhet bibehallas utan att onddigt stort
luftrum blockeras. I kapitlet med gemensamma bestdmmelser finns dven
krav pa operatoren och fjarrpiloten att kunna styrka behorighet att anvénda
flygradio om sadan anvénds, upplysningsbestimmelser om forsédkringskrav
och hindelserapportering, samt villkor for transponderanvéndning.

Dessutom infors ocksa geografiska UAS-zoner som mojliggor flexibilitet
kring omrédesspecifika villkor enligt artikel 15 i forordning (EU) 2019/947.
Detta mojliggdr anvdndning av geografiska UAS-zoner for att ange villkor
vid flygning inom och utanfor 5-kilometersgransen runt en flygplats samt
hur flygning fér ske utanfor flygtrafikledningens 6ppettider da kontroll-
zonen har dvergatt till att utgdra okontrollerat luftrum. P4 sa sitt kan luft-
rumskraven for nationell- och EU-reglerad UAS-verksamhet samlas i en ge-
mensam foreskrift.

I 3 kap anges tilldggsbestdmmelser for den luftfart som ska utforas enligt
EU:s forordningar. I Transportstyrelsens foreskrifter (TSFS 2020:55) om &l-
derskrav for operatorer av obemannade luftfartygssystem och kompetens-
nivé for fjarrpiloter finns kompletterande bestdmmelser till férordning (EU)
2019/947. TSFS 2020:55 innehaller bestimmelser om &lderskrav for opera-
torer, upplysningsbestimmelser om alderskrav for fjarrpiloter och 6ver-
géngsbestdmmelser om krav pa fjarrpiloters kompetens som géller till och
med den 31 december 2023. Bestimmelserna om alderskrav for operatorer
och upplysning om alderskrav for fjarrpiloter fors in 1 de nya nationella f6-
reskrifterna sé att bestimmelserna om UAS samlas i en och samma fore-
skrift. Genom publiceringen av de nu foreslagna foreskrifterna upphévs fo-
reskrifterna TSFS 2020:55.

[4-7 kap. finns bestimmelser for verksamhet med UAS som genom artikel
2.3 a1 forordning (EU) 2018/1139 undantas frdn EU-bestdimmelserna och
istdllet ska folja nationella regler. Det giller exempelvis polisidr verksam-
het, flygrdddning och brandbekédmpning. Dessa verksamheter bedrivs idag
enligt TSFS 2017:110 enligt sérskilda villkor som Transportstyrelsen har ut-
fardat. I de nya nationella foreskrifterna foreslas att verksamheterna istéllet
ska folja bestimmelser som sé langt det dr mojligt liknar kraven i EU-for-
ordningarna. Om luft- och markrisken dr ldg vid flygning racker det att bara
skicka in en anmélan om flygning i nationell 6ppen kategori innan verksam-
heten paborjas. Ar risken hdgre ska istillet ansdkan om sérskilt beslut for
nationell specifik eller nationell certifierad kategori géras och godkénnas in-
nan verksamheten paborjas.

Likheten med EU-forordningarna mojliggdr for nationella operatdrer att an-
vinda AMC/GM enligt allmédnna rad i1 foreskriftsforslaget som vigledning
och ett sitt att uppfylla vissa av kraven. Pa sd sitt blir det liknande krav som
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géller vid flygning med UAS oavsett om verksamheten f6ljer nationella f6-
reskrifter eller EU-forordningar. Det dr nddvandigt med tydliga och rétts-
sdkra regler for utévarna inom luftfartssystemet. Med de flygsdkerhetsmass-
iga villkor som idag anvidnds for annan luftfart for statsindamal riskerar kra-
ven att bli onddigt komplicerade och otydliga. Genom de nya foreskrifterna
blir det tydligare vilka krav som kan forvintas.

Fortojda obemannade luftfartyg

Det har funnits en osékerhet kring vad som giller for fort6jda obemannade
luftfartyg. For obemannade fortojda luftfartyg som omfattas av EU-regel-
verket giller bestimmelserna i forordning (EU) 2019/947. Det finns dock
undantag i grundférordningen for sma fortojda luftfartyg (artikel 2.3 d 1 for-
ordning (EU) 2018/1139).

Transportstyrelsens instillning &r att fortdjda obemannade luftfartyg som
inte omfattas av EU-regelverket ska folja de nu foreslagna nationella be-
stimmelserna. Detta ska dock inte gélla sddana smé fort6jda luftfartyg som
ar undantagna genom artikel 2.3 d 1 férordning (EU) 2018/1139. Transport-
styrelsen fortydligar darfor att sdidana sma luftfartyg som undantas enligt ar-
tikel 2.3 d inte ska omfattas av de foreslagna foreskrifterna.

Gemensamt for alla fortdjda obemannade luftfartyg ar att de, nir de kan ut-
gora fara for luftfarten, kan behdva markeras. Darfor har en upplysningspa-
ragraf lagts till i foreskrifterna som upplyser om bestimmelserna i Trans-
portstyrelsens foreskrifter och allmédnna rad (TSFS 2020:88) om markering
av foremal som kan utgora en fara for luftfarten och om flyghinderanmaélan.
I TSFS 2020:88 finns bestimmelser om markering av forankrade ballonger,
drakar och andra liknade foremal.

3. Vilka ar Iosningsalternativen?

UAS-verksamhet som inte regleras i tillriacklig utstrackning innebér siker-
hetsrisker genom att tredje person eller egendom kan komma att skadas, el-
ler att ménniskors integritet skulle kunna komma att inskrénkas. Sékerhets-
riskerna okar dven for de som &r involverade 1 verksamheten om risker inte i
tillracklig utstrickning omhéndertas. Osdkerhet om hur reglerna ska tillim-
pas skapar utrymme for feltolkningar. Utan nationell reglering kommer osé-
kerheten att vara hogre 4n om reglering kommer pa plats.

Stora delar av TSFS 2017:110 &r numera inaktuella eftersom géllande be-
stimmelser istéllet finns 1 kommissionens genomférandeférordning (EU)
2019/947 och kommissionens delegerade forordning (EU) 2019/945. Det
finns darmed en risk for att det blir otydligt f6r UAS-operatdrer, fjarrpiloter
och allménheten vilka regler som de ska folja eftersom delar av TSFS
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2017:110 fortfarande géller, samtidigt som det i andra delar istillet 4r EU-
forordningarna som ér tillimpliga.

De svenska nationella bestimmelserna 1 TSFS 2017:110 for UAS-verksam-
het som undantas frdn EU-forordningarna? anger att UAS som inte omfattas
av EU:s reglering ska flyga efter sdrskilda villkor som anges efter ansokan.
Nackdelen med systemet med sérskilda villkor som utfdrdas efter ansdkan
ar att operatorerna inte i forvig vet vilka villkor som kommer att gélla for
verksamheten.

ATS

Enligt TSFS 2017:110 finns det idag en grizon nir ATS? ér stéingt vilket in-
nebir att en UAS-operatdr da utan forhandstillstdnd kan flyga i flygplatsens
direkta nérhet utan att per definition bryta mot reglerna. Grazonen behdver
atgidrdas och forslaget innebér nu att fjarrpiloter behdver anhélla om till-
stand fran ATS under ATS Oppettider for flygningar som ska ske utanfor
Oppettiderna, savida inget annat framgér av en geografisk UAS-zon. Flyg-
plats och ATS har mgjlighet att ansoka till Transportstyrelsen om att Trans-
portstyrelsen ska inrétta villkorsspecifika geografiska UAS-zoner som om-
hindertar kravet efter de lokala forutsédttningarna som rader.

Geografiska zoner

Genom att inte foreskriva om geografiska UAS-zoner uppstér en risk att
UAS-marknaden anser att dagens regler ar {for restriktiva. Detta kan medfora
att utdvarna struntar i reglerna, vilket skulle kunna leda till att ett obemannat
luftfartyg skadar omgivande ménniskor eller egendom, eller att luftkollis-
ionstillbud uppstar. Enligt polismyndighetens rapport fran 2021 detektera-
des 4500 UAS-flygningar i Bromma kontrollzon mellan maj och augusti
2021. Enligt nya uppgifter och statistik frdn Polismyndigheten fran 2024 sa
har antalet UAS-flygningar okat.

Enligt uppgifter frin Bromma ATS sdger de rutinméssigt nej till alla flyg-
forfragningar inom 5-kilometersgransen med hénsyn till trafikintensiteten
och helikoptertrafiken och hédnvisar istillet UAS-operatorer att flyga under
50 meters hojd inom kontrollzonen (CTR) utanfor 5-kilometersgransen. Den
metodiken har sannolikt bidragit till ett klimat dar UAS-operatorer aktivt
valt att bryta mot regelverket sd som det ser ut idag, vilket inte kan anses bi-
dra till en sund flygsékerhetskultur inom denna relativt nya typ av luftrums-
anvéndare.

2 Art 2.3 a i forordning (EU) 2018/1139.
3 Flygtrafikledningstjénst (Air Traffic Service).
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3.1 Alternativ som inte innebar reglering

Transportstyrelsen bedomer att det inte finns négra alternativ till reglering.
Sakerheten 1 luften forutsétter att flygverksamheten regleras i1 forfattning.

For de delar som inte forutsétter reglering genom foreskrift pagar arbete
med information pa Transportstyrelsens webbsida, t.ex. FAQ och framta-
gande av meddelande fran Transportstyrelsen om luftfart (MFL). For 6vriga
delar bedoms reglering vara det enda mojliga alternativet.

Det finns dessutom vissa avsnitt i TSFS 2017:110 som maste upphévas ef-
tersom de inte ldngre &r aktuella och detta kan bara goras genom reglering.

3.2 Regleringsalternativ
Alternativ 1

Enligt art 2.6 1 forordning (EU) 2018/1139 finns en mojlighet for medlems-
staterna att gora en s.k. opt-in, d.v.s. att all nationell UAS-verksamhet ska
folja gillande EU-bestimmelser. Det alternativet bedoms inte lampligt ef-
tersom de svenska nationella verksamheterna ofta har specifika behov som
EU-reglerna inte dr anpassade for.

Alternativ 2

Ett annat alternativ &r att dven fortsittningsvis ange att nationellt reglerad
luftfart med UAS istéllet for foreskrifter ska folja riktade beslut om s.k.
flygsdkerhetsméssiga villkor. Det bedoms inte vara lampligt eftersom det
bor vara tydligt och forutsebart for operatorer, fjdrrpiloter och 6vriga med-
borgare vad som géller. Sdrskilt for intressenter som vill paborja verksamhet
maste det vara tydligt vilka forutsittningar och krav som den planerade
verksamheten kommer att stéllas under.

Alternativ 3

Ett tredje alternativ skulle kunna vara att man i de nationella foreskrifterna
hinvisar till att bestimmelser 1 EU-forordningar ska gélla 1 tillaimpliga delar
dven for nationell luftfart. Det skulle i s fall innebéra att reglerna inte 4r an-
passade efter de nationella verksamheterna. Det finns idag verksamheter
som inte kan uppfylla de krav som stélls 1 EU-forordningarna. Ett annat pro-
blem med det alternativet &r att det blir oklart vilka bestimmelser 1 forord-
ningarna som &r tillimpliga och vilka krav som géller.

Alternativ 4

Ett fjarde alternativ skulle kunna vara att skapa separata foreskrifter for
olika omraden. Exempelvis en nationell foreskrift som endast géller opera-
tiva regler, en annan foreskrift for luftrumsbestimmelser och ytterligare en
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foreskrift med kompletterande bestimmelser till EU-forordningen. Vi bedo-
mer dock att det dr ldmpligare att samla bestimmelserna som ror verksam-
het med UAS i en och samma foreskrift for att det blir enklare och tydligare
for alla inblandade parter.

Alternativ 5

Ett femte alternativ dr att skapa helt nya nationella foreskrifter i en ”sam-
lingsforfattning”, och s langt det &r mojligt, utga fran EUs forordningar
samt anpassa och ldgga till bestimmelser med hinsyn till nationella behov.

Vi anser att alternativ 5 dr mest ldmpligt och har darfor valt det alternativet
for de foreslagna foreskrifterna.

Beskrivning av utformning av regelverket utgdende fran alternativ 5

Alternativ 5 innebér att foreskrifterna samlas i en ’samlingsforfattning”
uppdelad i tre delar.

e Den forsta delen innehaller gemensamma bestdmmelser for
verksamhet som regleras nationellt och kompletterande bestdm-
melser for verksamhet som omfattas av EU-reglerna.

e Den andra delen innehéller kompletterande bestimmelser for
verksamhet som omfattas av forordning (EU) 2018/1139.

e Den tredje delen innehéller bestimmelser for verksamhet som
regleras nationellt.

Vi anser att de krav som stélls upp 1 EU-forordningarna i stora delar &r
lampliga dven for nationellt reglerad UAS-verksamhet. Det underlittar
ocksa om de nationella bestimmelserna liknar EU-bestimmelserna s
att operatdrerna har liknande krav att folja oavsett om de foljer nation-
ella foreskrifter eller EU-f6rordningar. Det behover vara tydligt f6r ope-
ratdrerna som ska tillimpa nationella foreskrifter vad som géller for den
verksamhet som de kommer att bedriva. Vi har 1 4-7 kap. 1 foreskrifts-
forlaget angett vilka regler som géller for de verksamheter som &r un-
dantagna genom artikel 2.3 a. I ndgra fall, sdsom i 2 kap., behdver dess-
utom helt nya regler om geografiska UAS-zoner anges. Vi anser ocksé
att det blir enklare och tydligare for alla parter att samla bestimmelser
som ror verksamhet med UAS 1 en och samma foreskrift.

UAS-branschen utvecklas snabbt och det kan komma nya verksamhetsfor-
mer pd marknaden. For att nya verksamhetsformer, som inte passar in i de
nu foreslagna foreskrifterna, ska mojliggoras har myndigheten enligt fore-
skrifterna kvar mojligheten att medge undantag frin kraven. Det finns dven
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mojlighet att foreskriva om nya krav om inte befintliga bestimmelser passar
n.

Sammanfattning

Alternativ 1 innebér att enligt forordning(EU) 2018/1139 kan en medlems-
stat besluta att gora s.k. opt-in for sadan verksamhet som ar undantagen ge-
nom artikel 2.3. Detta skulle dock ge konsekvenserna att Sverige inte skulle
kunna anpassa reglerna for de aktuella verksamheternas specifika behov.
Mojligheten att enkelt medge undantag som skulle gélla tillsvidare for
mycket specifika behov skulle dd minska. Genom att inte gora opt-in for
detta segment fir Sverige storre mojligheter att anpassa krav for nationellt
reglerade verksamheters behov.

Aven alternativen 24 ovan har valts bort. Med dessa alternativ riskerar
otydligheten att 6ka, att reglerna inte fullt ut anpassas till behoven, och att
reglerna sprids i olika foreskrifter.

I jimforelse med alternativ 2—4 anser vi att alternativ 5 dr ldmpligast. Detta
ger en “samlingsforfattning” med tre huvudomraden. Detta tydliggor kraven
for anvindaren. Dessutom behdller Sverige mdjligheten att skriddarsy kra-
ven 1 vissa delar, vilket inte skulle fungera om man gér vidare med nagon av
de andra alternativa ldsningarna som redogjorts for ovan.

4, Vilka ar berorda?

I princip samtliga som befinner sig i Sverige berors av verksamheten med
obemannade luftfartyg. Aven den som inte sjilv avser flyga ett obemannat
luftfartyg kan paverkas. Denna eventuella paverkan beskrivs i stycket om
medborgare under avsnitt 5.

Regleringen berdr professionella och icke-professionella operatorer och
fjarrpiloter som flyger UAS.

Speciellt berdrs foljande av den avsedda foreskriften:
e Myndigheter som utdvar UAS-verksamhet.
e Forsvarsmakten®.
e Privatpersoner som anviander UAS.
e Foretag och organisationer som anvdnder UAS.

e Modellflygklubbar och foreningar samt medlemmar i klubbarna och
foreningarna.

4 Forsvarsmakten berdrs inte direkt av Transportstyrelsens regler men péverkas eftersom de
ska forhalla sig till, och interagera med den civila trafiken.
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e Organisationer som levererar flygtrafikledningstjanst.

e Allménflyg, kommersiell flygtransport och andra luftrumsanvéndare.
Framforallt operatorer som verkar pa 1aga hojder med helikopter el-

ler flygplan.
5. Vilka konsekvenser medfor regleringen?
5.1 Foretag

( x ) Regleringen beddm:s inte f& effekter av betydelse for foretags arbetsforut-
séttningar, konkurrensfdrméga eller villkor i dvrigt. Samtliga konsekvenser fér
foretagen beskrivs darfér under 5.1.

() Regleringen beddms fa effekter av betydelse for foretags arbetsférutsatt-
ningar, Ronkurrensformadga eller villkor i vrigt. Konsekvensutredningen innehdl-
ler darfér ingen beskrivning under 5.1 utan samtliga konsekvenser for féretagen
beskrivs under avsnitt C.

De gemensamma reglerna i 1, 2 och 3 kap. bedoms inte ge betydande effek-
ter for foretag da dessa innebédr mindre dndringar i forhallande till de gél-
lande foreskrifterna TSFS 2017:110. De eftekter som dock ska belysas upp-
kommer i de fall da kontrollerade flygplatser tillsammans med flygtrafikled-
ningen avser inritta geografiska UAS-zoner. Genom att upprétta sidana zo-
ner kan luftrum och kapacitet frigoras. Detta i syfte att mojliggora vissa
UAS-operativa scenarion som idag inte 4r mdjliga med hénsyn till lokala
forutsittningar. En sddan inréttning sker via ansokan till Transportstyrelsen
och ar avgiftsbelagd med timkostnad for handlaggningen. Flygplatser och
flygtrafikledningsorganisationer behover sétta sig in 1 de nackdelar och for-
delar de avsedda geografiska UAS-zonerna skulle innebéra, jamfort med om
den inte skulle uppréttas. Nackdelar ar tidsatgdngen och den kostnad som
foljer av bade ansdkan och resursallokering samt forédndringar i funktionella
system och tillhorande flygsdkerhetsbedomningar. Fordelarna &r att koncep-
tet geografiska UAS-zoner bidrar till att frigora kapacitet och resurser hos
flygtrafikledningen och flygplatserna, genom att hantera och mitigera ris-
kerna lokalt, s att ett mer effektivt resursutnyttjande kan anvindas for att
framja flygsdkerheten for bade den bemannade och obemannade luftfarten.
Lokalt anpassade geografiska UAS-zoner 1 kontrollzoner som omhéandertar
luftrumsrisker bedoms ocksa fé positiva effekter pé regelefterlevnaden for
UAS-anviéndare. Det sdkerstiller ocksa att kontrollzonerna ar mer forbe-
redda for U-space-konceptets implementering.

Genom inforandet av regler om geografiska UAS-zoner mdjliggor foreskrif-
terna for flygplatser och flygtrafikledningar att, med héansyn till lokala forut-
sattningar, topografi, stadsmiljoer och trafikfloden sjilva definiera geogra-
fiska UAS-zoner inom kontrollzoner dér flygning med vissa UAS fér ske
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enligt vissa villkor, exempelvis hur flygning utanfor flygplatsens 6ppethall-
ningstider far ske eller till vilka hojder en UAS far flygas i nérheten av flyg-
platsen utan att tillstind behdver inhdmtas. Forfarandet bedoms ocksa fram-
tidssdkra kontrollzonerna for U-space-konceptets implementering och till-
lampningen av dynamisk omkonfigurering av luftrummet. Det dr ocksa vik-
tigt att forsta att geografiska UAS-zoner ar skalbara, det vill sdga att de ar
formbara for att tréffa en viss anvandarkategori eller enbart vissa UAS, ex-
empelvis 6ppen kategori, UAS upp till en specifik vikt och enbart UAS som
ar utrustade med vissa tekniska system som geomedvetenhet och fjérridenti-
fiering.

Regler for flygning inom 1000 meter fran okontrollerade flygplatser och
ATZ-luftrum har dven tydliggjorts och forsetts med allmént rdd om vad som
avses. Avsikten dr att samverka, och regeln innebér inte ett mandat for flyg-
platsen att séga ja eller nej till en planerad flygning med dronare. Okontrol-
lerade flygfilt omfattas nu ocksé av kravet vilket exempelvis ger flygklub-
bar mojlighet att samverka med fjérrpiloter och dela information med
varandra som kan frdmja flygsidkerheten. Tilligget bedoms {4 positiva effek-
ter for flygsékerheten och inga extra kostnader ar forknippade med tillagget.
Det ska dock beaktas att det i flygklubbar sannolikt finns begrinsad erfaren-
het av att samverka med fjarrpiloter vilket skulle kunna innebéara lokala av-
vikelser 1 hanteringsrutiner. Dessa avvikelser bedoms sannolikt kunna mini-
meras med hjilp av det allménna rédet till 2 kap. 7 §.

Vi ser inte att konkurrensformagan forandras for foretag eftersom bestdm-
melserna rorande UAS-flygning néra flygplatser inte 1 avgorande grad har
forandrats 1 de foreslagna foreskrifterna.

Bestimmelserna i 4—7 kap. bedoms inte fa betydelse for foretag da dessa ar
riktade mot verksamhet som undantas enligt art 2.3 a i férordning (EU)
2018/1139, fraimst myndigheter. Pdverkan pa myndigheter beskrivs ndrmare
under punkt 5.3.

De foreslagna foreskrifterna paverkar indirekt operatdrer som verkar pa ldga
hojder med helikopter eller flygplan da det ska bli enklare for nationellt re-
glerad UAS-verksamhet att verka. Ddrmed kan det komma att bli fler akto-
rer som upptrader i samma luftrum.

52 Enskilda

Medborgare som flyger med UAS péverkas framst av 1, 2 och 3 kap. i de
foreslagna foreskrifterna. 4—7 kap. géller endast for verksamhet som undan-
tas enligt art 2.3 a i forordning (EU) 2018/1139, dvs. frimst myndigheter
som bedriver annan luftfart for statsdéndamal.
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Med de foreslagna foreskrifterna blir det tydligare vilka regler som géller
for medborgare som anvinder eller flyger med UAS. De inaktuella delarna
av TSFS 2017:110 upphévs och de nationella regler som fortfarande géller,
bl.a. luftrumsbestdmmelser, fortydligas. Medborgare kommer att gynnas av
fler funktionsbaserade regler vad giller en mer réttvis tillgéng till luftrum-
met. Det innebér 1 praktiken att 5-kilometersgransen och héjdrestriktionerna
som idag ar tillimpbara kan komma att modifieras med hédnsyn till de lokala
forutsdttningarna vid kontrollerade flygplatser och for flygtrafikledningsen-
heter. De flygoperativa villkoren kommer att kunna regleras med omrades-
specifika villkor vad géller avstand, hojder, viktklasser, hastighet, sédkerhets-
system ombord pa UAS, tidsrestriktioner och vad som géller utanfor flyg-
platsen 6ppethallningstider. De foreslagna foreskrifterna innebér dven en en-
klare 6vergédng till U-space-konceptet 1 framtiden.

Samtliga medborgare paverkas av de forslagna foreskrifterna genom den
flygsdkerhetshdjande effekt som det innebar med tydliga regler och krav {or
flygning med UAS. Genom dessa forstirks och tydliggors reglerna for flyg-
ning med UAS i det svenska luftrummet jamfort med TSFS 2017:110 ytter-
ligare. Eftersom den UAS-verksamhet som bl.a. Polismyndigheten och de
svenska rdddningstjansterna utfor i allménhet sker i ndrheten av ménniskor
ar det viktigt att ha tydliga grinser for verksamheten som kan skydda den
personliga integriteten. Nér det géller skydd for den personliga integriteten
finns det dock andra regelverk som nirmare reglerar detta.

Modellflygklubbar och modellflygforeningar

I TSFS 2017:110 finns krav f6r hur modellflygklubbar och modellflygfore-
ningar kan ansdka om tillstdnd for den avsedda verksamheten. Dessa be-
staimmelser har flyttats 6ver till de nu foreslagna foreskrifterna. Huvudre-
geln ér att flyghdjden med UAS i klubb- eller foreningsverksamhet &r be-
griansad till hogst 120 meter men efter ansokan till Transportstyrelsen kan
saddana organisationer fa tillstand att utfora flygning pa hogre hojder.

Alderskrav for operatérer forindras inte di redan gillande krav i TSFS
2020:55 fors over till dessa foreskrifter, samtidigt som den forfattningen
upphévs.

53 Staten, regioner eller kommuner

Statliga myndigheter, regioner och kommuner kommer att paverkas av de
foreslagna foreskrifterna, framfor allt de som bedriver eller kommer att bed-
riva verksamhet med UAS. I dagsldget utovar bl.a. Sjofartsverket, Polis-
myndigheten, Kustbevakningen samt regional och kommunal riddnings-
tjdnst UAS-verksamhet. Eftersom operatorerna enligt TSFS 2017:110 ska
folja flygsdkerhetsmassiga villkor innebér de foreslagna foreskrifterna inte
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nagot ytterligare arbete eller kostnad for de som inte utévar UAS-verksam-
het idag. De innebér snarare en forenkling i och med att reglerna och villko-
ren som ska foljas fortydligas och samlas i en foreskrift. Vi har langre ner
forklarat och forsokt uppskatta vilka kostnader en operator kan fa med an-
ledning av de nya foreskrifterna.

De nya foreskrifterna kommer inledningsvis att innebédra en okad tidsatgang
och kostnad for de statliga, regionala och kommunala operatdrerna genom
att de behover sétta sig in 1 nya regler och anpassa verksamhet och hand-
bocker utifrdn dessa.

Gillande administration, och dé specifikt handldggning av och utfirdande
av beslut om flygsdkerhetsméssiga villkor, blir ansdkningsfoérfarandet en-
klare for verksamheterna. Om luft- och markrisken &r 1ag vid flygning
rdcker det att endast skicka in en anmilan om flygning i nationell éppen ka-
tegori innan verksamheten paborjas. Ar risken hdgre ska istillet ansdkan om
sarskilt beslut for nationell specifik eller nationell certifierad kategori goras
och godkinnas innan verksamheten paborjas. Detta ansokningsforfarande
har, sa langt det ar mojligt, forenklats och standardiserats.

I jamforelse med TSFS 2017:110 har foreskrifterna for nationellt reglerade
UAS-operatorer blivit mer detaljerade. Tydligare och mer detaljerade regler
bedoms pé sikt forenkla for de organisationer som bedriver UAS-verksam-
het enligt nationella regler.

Vad giller 6kad eller minskad arbetsborda forutses 1 de flesta fall behov av
utbildning i de nya reglerna. Det kommer sannolikt att behdvas utbildnings-
insatser for bl.a. utarbetande av riskanalyser, manualer och mojligheter med
geografiska UAS-zoner som verktyg att skapa omradesspecifika regler som
ar lokalt anpassade efter mark- och luftrumsrisker samt lokala forutsatt-
ningar.

Informationsbehovet till dessa organisationer bedoms komma att dka ef-
tersom vara nya regler till stor del dr funktionsbaserade och dérfor stéller
hogre krav pa mélgruppen an tidigare. D4 reglerna i sin utformning &r
mycket lika de europeiska forordningarna som styr 6vrig UAS-verksamhet
kan ofta det vigledande material, AMC/GM, som EASA har publicerat an-
véindas som stdd vid tillimpningen.

Verksamheterna behdver anpassas utifrin de nya foreskrifterna. Andring-
arna dr inte stora, men maste dnda laras in och beskrivas. Polisen, Sjofarts-
verket, Kustbevakningen, Statens haverikommission och raddningstjins-
terna utgdr ca 150 organisationer. Vi uppskattar att det dr ungefar 60 organi-
sationer som berors och behdver anpassa sin verksamhet efter de nya fore-
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skrifterna. Arbetstidskostnaden uppskattas till 700 kr/tim och alternativkost-
naden’ till 1400 kr/tim. Hir anviinds 1000 kr som medelvirde for den upp-
skattade kostnaden.

De organisationer som berdrs behover enligt en grov uppskattning ligga i
genomsnitt 40 timmar for att lara in de nya reglerna och anpassa sina in-
struktioner utifran de foreslagna foreskrifterna. Vissa organisationer kan be-
hova ldgga mer tid, andra mindre. 60 organisationer x 40 timmar x 1000 kr
ger en uppskattad totalkostnad pé 2,4 mkr. Dé de berdrda organisationerna
ser vildigt olika ut 1 sin komplexitet ar det svért att gora en exakt bedom-
ning av kostnaderna for implementering. Efter de initiala kostnaderna for att
anpassa till de nya kraven bedoms 16pande kostnader vara jimforbara med
de lopande kostnader som den tidigare regleringen medforde.

Alla de ca 150 organisationer som ndmns ovan kommer inte att utdva verk-
samhet med UAS. Vi uppskattar att ungefér 60 ytterligare organisationer
kommer att inleda UAS-verksamhet inom de ndrmaste &ren. For dessa orga-
nisationer bedomer vi att de nya foreskrifterna inte innebér ytterligare kost-
nader 1 forhallande till TSFS 2017:110.

Vi har dnda gjort en uppskattning av kostnaden {for en operatdr som ska pa-
borja UAS-verksamhet. For organisationer som inte redan har UAS-verk-
samhet beror kostnaderna pé hur erfaren personalen dr. Anstills personal
fran organisationer som redan bedriver nationellt reglerad UAS-verksamhet
gér det troligen &t farre timmar. Eftersom de foreslagna foreskrifterna i stora
delar efterliknar EU-reglerna géller detta sannolikt dven for personal som ti-
digare har bedrivit liknande verksamhet. For helt ny personal uppskattar vi
den genomsnittliga tiden for att sétta sig in 1 verksamheten, l4sa in reglerna
och beskriva verksamheten i organisationens handbdcker till 4 arbetsveckor
(160 timmar). Den uppskattade kostnaden uppgér da till 60 x 160 x 1000 =
9,6 mkr.

5.4 Miljo

Sambhillet ser idag en explosionsartad utveckling av tjanster som utférs med
UAS. Den 6kade anvindningen av UAS kan komma att ge sévél positiva
som negativa effekter pd flygsidkerheten och miljon. Det foreslagna regel-
verket i sig kommer sannolikt inte innebéra nagon direkt fordndring av mil-
jopéverkan i jamforelse med dagens TSFS 2017:110. Daremot kan utveckl-
ingen av anvindning av dronare komma att paverka miljon positivt. Nar
dronare som inte drivs med konventionella forbranningsmotorer utvecklas

> Alternativkostnad ér den inkomst en verksamhet annars skulle kunna skapa pa den tid de
lagger ner pa ett drende till myndigheten.
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och kan ersitta traditionella luftfartyg kan det fa en positiv inverkan pd mil-
jon.

Den tekniska utvecklingen av UAS och kraven pa att anvinda nyare obeman-
nade luftfartyg som uppfyller hogre tekniska krav kan ocksa ha en positiv
inverkan pé miljon.

I de nu géllande foreskrifterna TSFS 2017:110 omhéndertas inte bullerfra-
gor. Flygning med UAS 1 nidrheten av ménniskor och djur kan generera irri-
terande och storande buller. Med de nya foreskrifterna infors tydligare krav
pa avstand till sdvil minniskor som byggnader dven for operatdrer som inte
omfattas av EU-forordningarna vilket bor ha en positiv inverkan vad géller
bullerstorningar. Det finns ocksé bestimmelser som stiller krav pa att fjérr-
piloter och operatorer ska minimera risken for buller.

Med de nationella foreskrifterna ges en mojlighet for de organisationer som
utfor samhallsviktig verksamhet att vid behov flyga obemannade luftfartyg
nirmare folksamlingar &n vad som ar mojligt for operatorer 1 den specifika
kategorin enligt forordning (EU) 2019/947. Det ar da viktigt att stélla risken
for storningar i form av t.ex. buller, i relation till samhéllsnyttan av att kunna
Overvaka eller gora insatser. Detta gors genom att operatdren ska genomfora
en utdkad riskbedomning.

55 Externa effekter

De foreslagna foreskrifterna avser att tydliggdra regleringen for verksam-
heter med UAS och didrmed minska risken for olyckor och minska stor-
ningar for ménniskor och milj6 till f6ljd av att samtliga aktorer verkar 1 ett
reglerat system. De nu foreslagna foreskrifterna kompletterar och fortydligar
de redan géllande reglerna i EU-férordningarna och ersatter TSFS

2017:110. En f6ljd av en lyckad integrering av samtliga dronarflygningar i
Sverige ér att regleringen for de samhéllsnyttiga tjdnsterna forbattrar skyd-
det gentemot tredje person, bade pa marken och i luften. Bade risken att ska-
das av en felfungerande dronare och risken att utséttas for onddigt buller be-
doms minska. En effekt av foreskrifterna ér att insatser for de berérda orga-
nisationerna kan bli effektivare. Exempelvis UAS-flygningar dver en brand-
eller olycksplats kan genomforas utan att stéras av annan trafik.

6. Sammanfattning av 6vervagda alternativ och varfor fore-
slagen reglering anses vara det basta alternativet
Alternativen &r beskrivna 1 avsnitt 3 ovan. Hér foljer en beskrivning av kon-

sekvenserna av de dvervigda alternativen:
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Alternativ 1

Konsekvenserna for alternativ 1, att géra s.k. opt-in, skulle bli att Sverige
inte har mojlighet att anpassa reglerna for de aktuella verksamheternas spe-
cifika behov. Detta skulle minska mojligheten att anpassa nuvarande och
kommande regler efter nationella behov eller begransningar. Mojligheten att
enkelt medge undantag som skulle gilla tillsvidare for mycket specifika be-
hov skulle d& ocksa minska. Genom att inte gora opt-in for detta segment far
Sverige storre mojligheter att anpassa krav for exempelvis Polismyndig-
heten, Kustbevakningen och raddningstjénsternas behov.

Alternativ 2—4

Konsekvenserna for alternativ 2 skulle bli att otydligheten i regleringen
okar. For alternativ 3 skulle reglerna inte fullt ut behovsanpassas for verk-
samheterna. For alternativ 4 skulle reglerna spridas i flera foreskrifter.

Alternativ 5, det valda alternativet

Var bedomning &r att alternativ 5 ar lampligast. Detta ger en ”samlingsfor-
fattning” med tre huvudomréden. Detta tydliggor kraven for anvindaren,
som d4 inte behdver halla reda pa flera olika forfattningar. Med den nu
valda inriktningen Okar tydligheten for malgrupperna, samtidigt som Sve-

rige behaller mgjligheten att skraddarsy kraven i vissa delar efter nationella
behov.

7. Vilka bemyndiganden grundar sig myndighetens beslu-
tanderatt pa?

Bemyndiganden finns i 1 kap. 7 §, 6 kap. 10, 11 och 13 §§, 12 kap. 4 § och
14 kap. 16 § luftfartsférordningen (2010:770) och 15 § férordningen
(2006:311) om transport av farligt gods.

8. Overensstiammer regleringen med eller gar den utéver
de skyldigheter som foljer av EU-rattslig reglering eller
andra internationella regler?

De aktuella foreskrifterna bestér av tre delar. Den forsta delen innehéller be-
stimmelser som béade géller for verksamhet som regleras nationellt och for
verksamhet som omfattas av EU-forordningarna och som for den EU-regle-
rade luftfarten utgér komplement till genomforandefoérordning (EU)
2019/947. Den andra delen innehaller kompletterande bestimmelser som
géller enbart for den EU-reglerade verksamheten. Den tredje delen innehal-
ler bestimmelser som giller for verksamhet som é&r nationellt reglerad och
paminner till stora delar av férordning (EU) 2019/947.

Vi bedomer att de foreslagna foreskrifterna dverensstimmer med géllande
EU-rittsliga bestimmelser och dvrig internationell reglering.
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Vér bedomning ar att foreskrifterna behover genomgéd anméilningsforfarande
enligt forordning (1994:2029) om tekniska regler.

9. Behover sarskild hansyn tas nar det galler tidpunkten for
ikrafttradande och finns det behov av speciella informat-
ionsinsatser?

Regelarbetet med nya nationella foreskrifter har dragit ut pa tiden. Det ar av
vikt att publicering av kompletterande foreskrifter sker sa snart det 4r moj-
ligt. Forordningarna (EU) 2019/945 och (EU) 2019/947 om UAS-verksam-
het dr sedan den 31 december 2020 tillampliga. Avsikten dr att de nya nat-
ionella foreskrifterna ska kunna publiceras under hosten 2025, och trada 1
kraft under véren 2026.

Malgruppen for dessa nationella foreskrifter ar dels professionella aktorer,
men dven privatanvandare av UAS. Eftersom dven mindre UAS omfattas av
reglerna dr malgruppen stor. Under slutfasen av regelarbetet har vi haft kon-
takt med representanter for Polismyndigheten, Kustbevakningen, Sjofarts-
verket, Myndigheten for samhéllsskydd och beredskap, Statens haverikom-
mission och ett urval av kommunala riddningstjanster. Det kommer dven att
behovas informationsinsatser riktade till foretag och allménheten. Informat-
ion omhéndertas 1 ett separat delprojekt.

B. Transportpolitisk maluppfyllelse

Det évergripande mdlet f6r svensk transportpolitik &r att sékerstélla en saom-
hallsekonomiskt effektiv och l&ngsiktigt héllbar transportférsdrjning fér medbor-
gare och néaringsliv i hela landet. Under det dvergripande madlet finns ocksa
funktionsmal och hénsynsmal med ett antal prioriterade omréden.

Funktionsmdlet handlar om att skapa tillgéinglighet fér ménniskor och gods.
Transportsystemets utformning, funktion och anvéndning ska medverka till att
ge alla en grundldggande tillganglighet med god kvalitet och anvéndbarhet
samt bidra till utvecklingskraft i hela landet. Samtidigt ska transportsystemet
vara jamstallt, det vill saga likvardigt svara mot kvinnors respektive méns trans-
portbehov.

Hénsynsmélet handlar om sékerhet, miljo och hélsa. Transportsystemets utform-
ning, funktion och anvédndning ska anpassas till att ingen ska dédas eller skadas
allvarligt. Det ska ocksd bidra till det vergripande generationsmélet for milje
och att miljskvalitetsmdlen uppnds, samt bidra till kad hélsa.

10. Hur paverkar regleringen funktionsmalet?

Regleringen kan komma att paverka allménhetens trygghet och bekviamlig-
het vid resor. Begreppet trygghet innefattar &ven sdkerheten gentemot andra
luftfartyg. Risken for skada pa tredje person pa marken eller i luften av en
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felfunktionerande drénare bor minska 1 och med de foreslagna foreskrif-
terna.

Persontransporter med UAS ligger utanfor regleringens omfattning. Ut-
vecklingen av verksamheter med UAS gér fort och antalet dronare i luftrum-
met Okar. Forsok med godstransporter sker redan nu.

Det &r viktigt med bestimmelser som mdjliggor en séker interaktion med
traditionell luftfart. Tydligare reglering kan minska storningar fran UAS pa
ovrig lufttrafik och ddrmed bidra till funktionsmalet.

1. Hur paverkar regleringen hansynsmalet?

Genom att samhéllsstodjande funktioner som exempelvis Polismyndigheten
och rdddningstjinster far tydligare regler och villkor for sina verksamheter
forbattras mojligheterna till effektiva och sékra insatser och risken for ska-
dor minskas.

Vad giller miljokvalitetsmalet dr verksamheter med UAS generellt sett, dar
annars traditionell luftfart annars skulle utnyttjas, mer energieffektiva. Oav-
sett kraftkélla &r en mindre och ldttare dronare mer energieffektiv &n mot-
svarande flygplan eller helikopter. Foreskriftsforslaget dr inte skrivet med
detta 1 avsikt, &ven om denna skillnad &r vard att papeka.

C. Foretag

Regleringen bedoms inte {4 effekter av betydelse for foretags arbetsforut-
sattningar, konkurrensforméga eller villkor 1 6vrigt. Samtliga konsekvenser
for foretag beskrivs déarfor under avsnitt 5.1.
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Datum

2025-02-24

Dnr/Beteckning

TSL 2023-40

Sammanstallning av konsekvenser

Berord aktor Effekter som inte kan berdknas Berédknade Kommentar
effekter (tkr)
Fordelar Nackdelar +/-
Foretag Tydligare regler | Andrat regelverk | 1000 Ej betydande effekter for
for vad som gal- | attlara in och privata foretag.
ler vid flygning anpassa sig till
nara flygplatser (2 kap.)
och i skyddade
luftrum
Medborgare Tydligare regler | Andrat regelverk | 1000 Andringarna &r inte stora,
for vad som gal- | attlarain och men maste anda laras in
ler vid flygning anpassa sig till
nara flygplatser (2 kap.)
och i skyddade
luftrum
0 Ej nya regler, utan endast
g"a"::]'c':;g;:;; 7 kap. Sverflyttade fran TSFS
. 2017:110
férreningar
Staten m.fl. Tydligare regler Nytt regelverk 12 000 - Tydligare och effektivare
ger effektivare att [ara in och regler jamfért med TSFS
omhéanderta- anpassa sig ill 2017:110
gande av luft- (3-6 kap.) - Verksamheterna behé-
/markrisk under ver anpassas utifran de
insatser som nya foreskrifterna. And-
raddning, brand, ringarna &r inte stora,
olyckor, efter- men maste dnda laras in
sok, utredningar och beskrivas.
Bakgrunden till den upp-
skattade kostnaden besk-
rivs i stycke 5.3: 2 400 +
9 600 ger ca 12 000 tkr
Externa effekter Forstarkningar 0 Externa effekterna av den
och fortydligan- nya regleringen ar for-
den jamfort med sumbara
den géllande re-
gleringen
Totalt | - | 14 000 tkr | --—----

18 (20)
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E. Forslagets proportionalitet

Syftet med de nya foreskrifterna ar att uppratthalla en hog sédkerhetsniva
inom luftfarten genom att sd langt det 4r mdjligt harmonisera med befintlig
EU-reglering. Dessutom efterstrivas fortydligande av nationella bestimmel-
ser for obemannade luftfartyg. De foreslagna foreskrifterna innebér inte att
fler UAS-anvéndare &n tidigare omfattas. Foreskrifterna innebar mer detal-
jerade krav for befintliga, och framtida operatdrer av obemannade luftfartyg.
Detta bidrar till 6kad tydlighet men kan 1 vissa fall medfora 6kad arbetsin-
sats for att pavisa kravuppfyllnad.

De omarbetade bestimmelserna bedoms nodvéndiga for att sékerstilla en
hog flygsdkerhetsnivd inom den obemannade luftfarten. De kostnader som
uppstér till foljd av forslaget dr nddvandiga for att uppné detta syfte.

F. Uppfoljning och utvardering

Transportstyrelsen granskar regeluppfyllnad i samband med tillstandsgiv-
ning och tillsyn, vilket gor att avvikelser kan upptéckas. Tre ar efter ikraft-
trddande bedoms samtliga operatdrer ha dvergatt till att folja de nya fore-
skrifterna och ha utfort drift enligt dessa i minst ett ar. Darefter kan en ut-
véardering bland aktdrer som omfattas av foreskrifterna goras for uppfoljning
av forslagets konsekvenser. Individer och organisationer har ocksa mgjlig-
het att [dmna in forbattringsforslag eller andra forslag.

G. Samrad

Av 14 kap. 16 § luftfartsforordningen framgar att Transportstyrelsen efter
att ha hort berérda myndigheter som bedriver annan luftfart for statséndamal
och med beaktande av 14 kap. 7 § luftfartslagen (2010:500) far meddela f6-
reskrifter om annan luftfart for statsindamal.

Under arbetet med de foreslagna foreskrifterna har informella genomgéngar
gjorts med foretradare for Polismyndigheten, Sjofartsverket, Kustbevak-
ningen, Statens haverikommission, Myndigheten for samhéllsskydd och be-
redskap (MSB) och ett urval av kommunala rdddningstjinster. I samband
med externremiss genomfors samrdd med berérda myndigheter enligt

14 kap. 16 § luftfartsférordningen.

Sektionen for luftrum och flygplatser och Sektionen for flygtrafiktjénster
har varit involverade i dverflyttningen av de gemensamma luftrumsfore-
skrifterna frdn TSFS 2017:110. Avstdmningar har I6pande gjorts med andra
sektioner pa Transportstyrelsen dér de har berorts.
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Om ni har ndgra fragor med anledning av konsekvensutredningen eller syn-
punkter ni vill framf6ra far ni gérna kontakta oss:

Karl-Axel Edén
karl-axel.eden@transportstyrelsen.se

Victor Krusell
victor.krusell@transportstyrelsen.se

Karin Schirman
karin.scharman@transportstyrelsen.se
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