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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.
Enligt forslaget delas de nya foreskrifterna upp 1 tre huvuddelar:

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

2. Foreskrifter for UAS-verksamhet som undantas fran EU-forordningarna
enligt artikel 2.3 a i férordning (EU) 2018/1139 och som dr nationellt
reglerad.

3. Nationella kompletterande bestimmelser for UAS-verksamhet som
omfattas av forordning (EU) 2018/1139.

- 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, reglerats
genom bl.a. nationella foreskrifter; Transportstyrelsens foreskrifter och all-
ménna 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 férordning
(EU) 2019/945 av den 12 mars 2019 om obemannade luftfartygssystem och
om tredjelandsoperatdrer av obemannade luftfartygssystem (nedan kallad
delegerade forordningen) samt Kommissionens genomforandeférordning

' Europaparlamentets och ridets forordning (EU) 2018/1139 av den 4 juli 2018 om
faststillande av gemensamma bestdmmelser pa det civila luftfartsomradet och inrdttande av
Europeiska unionens byré for luftfartssikerhet, och om éndring av Europaparlamentets och
radets 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 upphdvande av
Europaparlamentets och radets forordningar (EG) nr 552/2004 och (EG) nr 216/2008 och

radets forordning (EEG) nr 3922/91.
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(EU) 2019/947 av den 24 maj 2019 om regler och forfaranden for drift av
obemannade luftfartyg (nedan kallad genomférandeférordningen).

Till £6]jd av de nya EU-foérordningarna behéver de nationella foreskrifterna
omarbetas. Delar av TSFS 2017:110 &r inte langre aktuella eftersom kraven
istdllet finns 1 EU-forordningarna. Andra delar av TSFS 2017:110 éar fortfar-
ande aktuella eftersom de omfattar omraden som alltjimt regleras nationellt.
Det handlar bland annat om bestimmelser gédllande luftrum och flygtrafik-
ledningstjénst samt bestimmelser for sddan verksamhet som undantas fran
EU-forordningarna enligt artikel 2.3 a i1 férordning (EU) 2018/1139.
Bestammelserna i dessa delar behdver uppdateras.

Det finns ocksa behov av kompletterande nationella bestaimmelser till kom-
missionens genomforandeforordning (EU) 2019/947. Det handlar bland
annat om fortydliganden vad géller alderskrav for UAS-operatorer, forsak-
ringskrav och bestimmelser for modellflygklubbar och féreningar.

Malséttningen har varit att dessa foreskrifter ska samla nationella forskrifts-
regler for UAS i1 en gemensam publikation. Luftrumsbestimmelserna fran
TSFS 2017:110 har omarbetats i samarbete med Sektionen for luftrum och
flygplatser.

2. Vad ska uppnas?

Syftet med de nya foreskrifterna &r att ta fram nya och uppdaterade bestim-
melser for verksamhet med UAS for saval drift som omfattas av EU-f6rord-
ningarna som for drift som behdver regleras nationellt. Intentionen i fore-
skriftsarbetet har varit att s ldngt det &r mdjligt integrera regleringen sé att
kraven for UAS sd langt det dr mdjligt samlas i ett enda nationellt regelverk.

Foreskrifterna ar uppdelade i tre huvudomraden. Det forsta omrédet som ror
gemensamma bestdmmelser for all UAS-verksamhet innefattas 1 2 kap. Det
andra omrédet beskriver bestimmelser for sddan UAS-verksamhet som ér
undantagen frdn EU-férordningarna genom artikel 2.3 i forordning (EU)
2018/1139. Dessa bestimmelser ror framst saddan verksamhet som utgor
annan luftfart for statsdindamal enligt 14 kap. 1 § 4 luftfartslagen (2010:500)
och aterfinns i 3—6 kap. I 7-8 kap. finns kompletterande bestimmelser for
UAS-verksamhet som &r reglerad genom EU:s forordningar och undantags-
bestammelser.

I 2 kap. finns bestimmelser som giller oavsett om verksamheten i Gvrigt
regleras av EU-forordningar eller nationella bestimmelser. Bestimmelserna
om luftrum och flygtrafikledningstjdnst behover uppdateras och fortydligas.
Bland annat behdver bestimmelserna om flygning 1 restriktionsomrade,
kontrollzon och trafikinformationszon (TIZ) fortydligas sé att det framgar
for operatorer och fjirrpiloter vad som giller. Aven vid helikopterflygplatser
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behover hog sidkerhet bibehallas utan att onddigt stort luftrum blockeras. 1
kapitlet med gemensamma bestdmmelser finns dven krav for operatoren att
bevisa behdrighet for fjarrpiloten att anvinda flygradio ndr sadan kravs,
upplysningsbestammelser om forsdkringskrav och handelserapportering.

I 2 kap. infors ocksa geografiska UAS-zoner som mdjliggor flexibilitet
kring omradesspecifika villkor enligt artikel 15 1 férordning (EU) 2019/947.
Exempelvis villkor for flygning inom och utanfor 5-kilometersgrinsen runt
en flygplats och hur flygning far ske utanfor flygtrafikledningens 6ppettider
da kontrollzoner per definition 6vergar till okontrollerat luftrum. Pa sé satt
kan kraven for nationellt reglerad luftfart, luftrumskraven for UAS och tilldgg
till EU-forordningen samlas i en gemensam foreskrift.

1 3—6 kap. finns bestimmelser for verksamhet med UAS som genom artikel
2.3 a1 forordning (EU) 2018/1139 undantas frdn EU-bestdmmelserna och
istéllet ska folja nationella regler. Det géller exempelvis polisidr verksam-
het, flygraddning och brandbekdampning. Dessa verksamheter bedriver idag,
enligt TSFS 2017:110, verksambhet enligt sérskilda villkor som Transport-
styrelsen har utfdrdat. I de nya nationella foreskrifterna foreslas att verk-
samheterna istéllet ska folja bestimmelser som i ldmplig utstrackning
paminner om kraven i EU-forordningarna. Avsikten dr att dven nationellt
hénvisa till AMC/GM 1 allménna r&d som végledning och ett sétt att upp-
fylla kraven i foreskrifterna. P4 sé sitt blir det liknande krav som géller vid
flygning med UAS oavsett om verksamheten foljer nationella bestdm-
melser nationellt eller EU-bestimmelser. Det dr nddvéndigt med tydliga
och rittssdkra regler for utovarna inom luftfartssystemet. Med de flygsiker-
hetsmassiga villkor som idag anvénds for annan luftfart for statsdandamal
riskerar kraven att bli onddigt komplicerade och otydliga. Genom de nya
foreskrifterna blir det tydligt vilka krav som kan forvéntas.

Det har tidigare funnits en osdkerhet kring vad som géller for forankrade
obemannade luftfartyg. Det fortydligas darfor att &ven forankrade obeman-
nade luftfartyg omfattas av de foreslagna foreskrifterna. For sddana forankrade
dronare som omfattas av EU-regelverket géller bestimmelserna i forordning
(EU) 2019/947. Utgéngspunkten &r att forankrade dronare som inte omfattas
av EU-regelverket ska folja de nu foreslagna nationella bestimmelserna.
Kan verksamheten inte f6lja kraven finns enligt 8 kap. mdjlighet att soka
undantag.

I Transportstyrelsens foreskrifter om alderskrav for operatdrer av obeman-
nade luftfartygssystem och kompetensnivéa for fjarrpiloter (TSFS 2020:55)
finns kompletterande bestimmelser till f6rordning (EU) 2019/947.
Foreskrifterna innehéller bestimmelser om alderskrav for operatorer, upp-
lysningsbestimmelser om dlderskrav for fjarrpiloter och 6vergdngsbestim-
melser om krav pé fjarrpiloters kompetens som géller till och med den
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31 december 2023. Bestimmelserna om alderskrav for operatorer och
fjarrpiloter ska foras in i de nya nationella foreskrifterna sa att bestdm-
melserna om UAS samlas i en och samma foreskrift.

3. Vilka ar I6sningsalternativen?

3.1 Effekter om ingenting gors?

Stora delar av TSFS 2017:110 &r numera inaktuella eftersom géllande
bestimmelser istéllet finns 1 kommissionens genomforandeférordning (EU)
2019/947 och kommissionens delegerade forordning (EU) 2019/945. Det
finns en risk for att det blir otydligt for UAS-operatdrer, fjarrpiloter och
allménheten vilka regler som de ska f6lja eftersom delar av TSES 2017:110
fortfarande géller, samtidigt som det i andra delar d&r EU-forordningarna som
ar tillampliga.

I Sverige finns nationella bestimmelser 1 TSFS 2017:110 for UAS-verk-
samhet som undantas fran EU-férordningarna genom art 2.3 a i forordning
(EU) 2018/1139. Dessa bestammelser anger att UAS, som inte omfattas av
EU:s reglering, ska flyga efter sdrskilda villkor som anges efter ansdkan.
Nack-delen med systemet med sérskilda villkor som utfirdas efter ansdkan
ar att operatorerna inte i forvig vet vilka villkor som kommer att gélla for
verksamheten. Transparensen skulle da bli lidande av att regleringen inte ar
tydlig. Det &r ocksa svarare for andra operatorer, eller medborgare att efter-
forska vilka krav som en specifik verksamhet foljer.

UAS-verksamhet som inte regleras 1 tillracklig utstrackning innebar siker-
hetsrisker genom att tredje person eller egendom kan komma att skadas,
eller att dess integritet skulle kunna komma att inskrénkas.
Sakerhetsriskerna 6kar dven for de som dr involverade 1 verksamheten om
risker inte 1 tillrdcklig utstrackning omhéndertas. Osdkerhet om hur reglerna
ska tillampas skapar utrymme for feltolkningar. Utan nationell reglering
kommer osdkerheten att vara hogre dn om reglering kommer pa plats.

ATS

Enligt gillande foreskrift finns det idag en grdzon nér ATS ar stingt vilket

innebdr att en UAS-operatdr da utan forhandstillstdnd kan flyga i flygplat-

sens direkta nérhet utan att per definition bryta mot reglerna. Den nya fore-
skriftens utformning atgardar den grazonen.
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Geografiska zoner

Genom att inte foreskriva om geografiska UAS-zoner uppstér en risk att
UAS-marknaden anser att dagens regler dr for restriktiva. Detta skulle
kunna medfora att utdvarna struntar i reglerna, vilket kan leda till att ett
obemannat luftfartyg skadar omgivande méinniskor eller egendom, eller att
luftkollisionstillbud uppstar. Enligt polismyndighetens rapport fran 2021
detekterades 4500 UAS-flygningar i Bromma kontrollzon mellan maj och
augusti 2021.

Enligt uppgifter frdn Bromma ATS sdger de nej till alla flygforfrdgningar
inom 5-kilometersgransen med hénsyn till trafikintensiteten och hénvisar
istdllet UAS-operatorer att flyga under 50 meters hojd inom kontrollzonen
(CTR) utanfor 5-kilometersgrinsen. Den metodiken har sannolikt bidragit
till ett klimat dar UAS-operatorer aktivt valt att bryta mot regelverket sa
som det ser ut idag, vilket inte kan anses bidra till en sund flygsékerhets-
kultur inom denna relativt nya typ av luftrumsanvéndare.

Genom inforandet av regler om geografiska UAS-zoner mdjliggor Tran-
sportstyrelsen istillet for flygtrafikledningen att, med hénsyn till lokala
forutsittningar, topografi och stadsmiljoer, sjdlva skapa omraden inom kon-
trollzonen dér flygning med UAS far ske enligt vissa villkor. Se alternativ

5 under regeringsalternativ nedan.

Det saknas i nuldget detaljerade bestimmelser om medforande av farligt
gods med UAS. I och med att transport av gods med UAS sannolikt
kommer att utvecklas finns ett behov av regler for att sdkerstélla skydd {for
savil allmanheten som egendom och det transporterade godset.

Utan detaljreglering skulle varje ny verksamhet som inte regleras av EU
behova utredas och fa sérskilda villkor utfiardade av Transportstyrelsen.
Detta skulle medf6ra signifikant merarbete for Transportstyrelsen jamfort
med foreskrifter.

3.2 Alternativ som inte innebar reglering

For de delar som inte forutsitter reglering genom foreskrift pagér arbete
med information pa Transportstyrelsens webbsida, t.ex. FAQ, framtagande
av Meddelande fran Transportstyrelsen om luftfart (MFL) och végledande
dokument i form av Enhetlig tillimpning (ET). For 6vriga delar bedoms
reglering vara det enda mdjliga alternativet.

Det finns dessutom vissa avsnitt i TSFS 2017:110 som maéste upphivas efter-
som de inte ldngre dr aktuella och detta kan bara goras genom reglering.



>‘ TRAN SPORT Datum Dnr/Beteckning 6 (18)
A STYRELSEN 2023-06-28 TSF 2023-40

3.3 Regleringsalternativ
Alternativ 1

Enligt art 2.6 i 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 efter-
som de svenska nationella verksamheterna ofta har specifika behov som
EU-reglerna inte ar anpassade for. Det kan exempelvis handla om Polis-
myndighetens och Sékerhetspolisens verksamheter eller Sjofartsverkets sjo-
och flygraddningsverksamhet (SAR).

Alternativ 2

Ett annat alternativ &r att dven fortsdttningsvis ange att nationellt reglerad
luftfart med UAS (annan luftfart for statsaindamal) istdllet for foreskrifter
ska folja riktade beslut om s.k. flygsdkerhetsmissiga villkor. Det bedoms
inte vara lampligt eftersom det bor vara tydligt for operatorer, fjirrpiloter
och 6vriga medborgare vad som géller. Sarskilt for intressenter som vill
paborja verksamhet maste det vara tydligt vilka forutsdttningar och krav
som den planerade verksamheten kommer att stéllas under.

Alternativ 3

Ett tredje alternativ skulle kunna vara att man i de nationella foreskrifterna
hénvisar till att bestimmelser 1 EU-forordningar ska gélla i tillimpliga delar
dven for nationell luftfart. Det skulle i sd fall innebéra att reglerna inte ar
anpassade efter de nationella verksamheterna. Det finns tekniska 16sning-
ar, eller verksamheter, som inte kan uppfylla de krav som stills i EU-forord-
ningarna. Ett annat problem med det alternativet dr att det blir oklart vilka
bestimmelser i forordningarna som é&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
foreskrift med kompletterande bestimmelser till EU-f6rordningen. Vi be-
domer dock att det dr lampligare att samla bestimmelserna som ror verk-
samhet 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, och sa 14ngt
det ar mojligt, utgé frdn EUs forordningar samt anpassa och ldagga till bestim-
melser med hénsyn till nationella behov.
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Vi anser att alternativ 5 dr mest lampligt och har darfor valt det alternativet
for de foreslagna foreskrifterna. Alternativ 5 innebdr att foreskrifterna
samlas i en ”samlingsforfattning” uppdelad i tre delar. Den forsta delen
innehéller bestimmelser for verksamhet som omfattas av férordning (EU)
2018/1139. Den andra delen innehaller bestimmelser for verksamhet som
regleras nationellt. Den tredje delen innehaller bestammelser for verksamhet
som bade omfattas av EU-reglerna och for verksamhet som regleras nationellt.
Vi anser att de krav som stélls upp i EU-f6rordningarna i stora delar &r
lampliga dven for nationellt reglerad UAS-verksamhet. Det underléttar
ocksd om de nationella bestimmelserna liknar EU-bestdmmelserna s att
operatorerna har liknande krav att folja oavsett om de foljer nationella
foreskrifter eller EU-forordningar. Det behover vara tydligt for operatérerna
som ska tilldmpa nationella foreskrifter vad som géller for den verksamhet
som de kommer att bedriva. Vi har i 3—6 kap. 1 foreskriftsforlaget angett
vilka regler som géller for de verksamheter som dr undantagna genom
artikel 2.3 a. [ ndgra fall, sdsom 1 2 kap., behover dessutom helt nya regler
om geografiska UAS-zoner anges.

Vi anser ocksé att det blir enklare och tydligare for alla parter att samla
bestammelser som ror verksamhet med UAS 1 en och samma foreskrift.

Det kan alltid komma nya verksamhetsformer p& marknaden. For att nya
verksamhetsformer, som inte passar in i de nu foreslagna foreskrifterna, ska
mojliggdras har myndigheten enligt foreskrifterna kvar mojligheten att
besluta om forutsittningarna for sddan verksamhet 1 sirskilda villkor. De
sarskilda villkoren anger vilka delar 1 foreskrifterna som ska foljas. Det
finns dven mojlighet att foreskriva om nya krav om inte befintliga bestim-
melser passar in.

Sammanfattning

Alternativ 1 innebér att enligt forordning(EU) 2018/1139 kan en medlems-
stat besluta att gora s.k. opt-in for sddan verksamhet som dr undantagen
genom artikel 2.3. Detta skulle dock ge konsekvenserna att Sverige inte
skulle kunna anpassa reglerna for de aktuella verksamheternas specifika
behov. Mgjligheten att enkelt medge undantag som skulle giélla tillsvidare
for mycket specifika behov skulle dd minska. Genom att inte gora opt-in for
detta segment far Sverige storre mdjligheter att anpassa krav for exempelvis
Polismyndigheten, Kustbevakningen och rdddningstjdnsternas behov.

Alternativen 2—4 ovan har valts bort. Med dessa alternativ riskerar otydlig-
heten att 6ka, att reglerna inte fullt ut anpassas till behoven, och att reglerna
sprids i olika foreskrifter.

I jamforelse med alternativ 2—4 anser vi att alternativ 5 dr lampligast. Detta
ger en “samlingsforfattning” med tre huvudomraden. Detta tydliggor for
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anvéandaren, som da inte behover halla reda pa flera olika forfattningar.
Dess-utom behaller Sverige mojligheten att skrdddarsy kraven i vissa delar,
vilket inte fungerar om man gar vidare med nagon av de andra alternativa
16sningarna som redogjorts for ovan.

4, Vilka ar berorda?

I princip samtliga som befinner sig utomhus i Sverige berdrs av verksam-
heten med obemannade luftfartyg. Aven den som inte sjilv avser flyga en
dronare kan paverkas. Denna eventuella paverkan beskrivs 1 stycket om
medborgare under avsnitt 5.

Regleringen beror professionella och icke-professionella operatorer och
fjérrpiloter som flyger UAS.

Speciellt berdrs foljande av den avsedda foreskriften:

e Mpyndigheter som utdvar UAS-verksamhet. Exempelvis kommunala
rdddningstjanster, Polismyndigheten, Sjofartsverket och Kustbevak-
ningen

e Forsvarsmakten?
e Privatpersoner som anvinder UAS
e Foretag och organisationer som anviander UAS

e Modellflygklubbar och foreningar samt medlemmar i klubbarna och
foreningarna

e Organisationer som levererar flygtrafikledningstjanst

e Andra luftrumsanvindare, framforallt bruksflygsoperatorer som
flyger med helikopter eller flygplan och ambulansflyg

5. Vilka konsekvenser medfor regleringen?

5.1 Foretag

( x ) Regleringen bedéms inte f& effekter av betydelse fér foretags arbetsforut-
séittningar, konkurrensférmaga eller villkor i dvrigt. Samtliga konsekvenser for
foretagen beskrivs darfér under 5.1.

2 Forsvarsmakten berors inte direkt av Transportstyrelsens regler men péverkas eftersom de
ska forhalla sig till, och interagera med den civila trafiken.
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() Regleringen beddm:s fa effekter av betydelse fér foretags arbetsforutsatt-
ningar, konkurrensférméga eller villkor i durigt. Konsekvensutredningen inne-
haller dérfér ingen beskrivning under 5.1 utan samtliga konsekvenser for fére-
tagen beskrivs under avsnitt C.

De gemensamma reglerna i 1, 2 och 7 kap. bedoms inte ge betydande eftekter
for foretag, da dessa innebédr mindre dndringar i forhallande till de gillande
foreskrifterna TSFS 2017:110. De effekter som dock ska belysas
uppkommer i de fall d& kontrollerade flygplatser tillsammans med
flygtrafikledningen avser inrétta geografiska UAS-zoner for att frigora
luftrum och kapacitet i syfte att mojliggora vissa UAS-operativa scenarion
som idag inte &r mdjliga. En sddan inrittning sker via ansdkan till Tran-
sportstyrelsen och dr avgiftsbelagd med timkostnad for handlédggningen.
Flygtrafikledningsorganisationer behdver sétta sig in de nackdelar och
fordelar den avsedda flyg-zonen skulle innebéra, jamfort med om den inte
skulle upprittas. Nackdelar ar tidsatgangen och den kostnad som foljer av
bade ansdkan och resursallokering samt fordandringar i funktionella system.
Fordelarna ar att konceptet geografiska UAS-zoner bidrar till att frigora
kapacitet och resurser hos flygtrafikledningen och flygplatserna, sa att ett
mer effektivt resursutnyttjande kan anvindas for att frimja flygsékerheten
for bade den bemannade och obemannade luftfarten.

Bestdmmelserna i 3—6 kap. bedoms inte fa betydelse for foretag di dessa ar
riktade mot verksamhet som utgor annan luftfart for statsindamal, framst
myndigheter. Pdverkan pd myndigheter beskrivs ndrmare under punkt 5.3.

De foreslagna foreskrifterna paverkar bruksflygsoperatorer indirekt da det
ska bli enklare for nationellt reglerad UAS-verksamhet att verka. Darmed
kan det bli fler aktorer som upptrader 1 samma luftrum.

5.2 Medborgare

Medborgare som flyger med UAS péverkas framst av 1, 2 och 7 kap. i de
foreslagna foreskrifterna. 3—6 kap. géller endast for verksamhet som undan-
tas enligt art 2.3 a i forordning (EU) 2018/1139, dvs. frimst annan luftfart
for statsdandamal.

Med de foreslagna foreskrifterna blir det tydligare vilka regler som géller
for medborgare som anvander 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 géller en mer rattvis tillgang till luftrum-
met. Det innebér 1 praktiken att 5-kilometersgransen samt hojdrestriktion-
erna som idag &r tillimpbara kan komma att dndras med hénsyn till de lokala
forutsattningarna vid kontrollerade flygplatser och flygtrafikledningsenheter.
De flygoperativa villkoren kommer att kunna regleras med omradesspecifika
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villkor vad giller avstand, hojder, viktklasser, hastighet, sdkerhetssystem
ombord pa UAS samt tidsrestriktioner.

Aven &vriga medborgare paverkas genom den flygsikerhetshdjande effekt
som det innebdr med tydliga regler och krav for flygning med UAS.

Modellflygklubbar och modellflygforeningar

I TSFS 2017:110 finns krav for hur modellflygklubbar och modellflygforen-
ingar kan ansdka om tillstand for avsedd verksamhet. Dessa bestammelser
har flyttats 6ver till de nu foreslagna foreskrifterna. Huvudregeln ar att flyg-
héjden med UAS 1 klubb- eller foreningsverksamhet ar begrinsad till hogst
120 meter men efter ansdkan till Transportstyrelsen kan sddana organisa-
tioner fa tillstand att utdova 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 be-
driva verksamhet med UAS. I dagsldget utovar bl.a. Sjofartsverket, Polis-
myndigheten, Kustbevakningen samt regional och kommunal rdddnings-
tjainst UAS-verksambhet. Istillet for att fo6lja beslut om sérskilda villkor som
Transportstyrelsen utfardar for varje operator ska de istéllet folja bestdm-
melserna i de foreslagna foreskrifterna. Eftersom operatorerna enligt TSFS
2017:110 ska f6lja flygsdkerhetsméssiga villkor innebér de foreslagna
foreskrifterna egentligen inte nigot ytterligare arbete eller kostnad for de
som inte utdvar UAS-verksamhet idag. De innebér snarare en forenkling i
och med att reglerna och villkoren som ska foljas kommer samlas i en fore-
skrift. Vi har dock lidngre ner forklarat och forsokt uppskatta vilka kostnader
en operator kan fa genom de nya foreskrifterna.

De nya foreskrifterna kommer inledningsvis att innebidra en 6kad 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 utifrén dessa.

Gillande administration, och da specifikt handlaggning av och utfardande av
beslut om flygsédkerhetsméssiga villkor, blir ansdkningsforfarandet enklare for
verksamheterna. Om luft- och markrisken &r 1ag vid flygning riacker det att
bara skicka in en anmélan om flygning i nationell 6ppen kategori innan verk-
samheten paborjas. Ar risken hogre ska istillet ansdkan om sérskilt beslut
for nationell specifik eller nationell certifierad kategori goras och godkdnnas
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innan verksamheten paborjas. Detta ansokningsforfarande har, sé langt det
ar mojligt, forenklats och standardiserats.

I jaimforelse med TSFS 2017:110 har foreskrifterna for nationellt reglerade
UAS blivit mer detaljerade. Tydligare och mer detaljerade regler borde, i
alla fall pa sikt, forenkla for de organisationer som bedriver UAS-verksam-
het enligt nationella regler.

Vad giller 6kad eller minskad arbetsborda forutser vi i de flesta fall behov
av utbildning i1 de nya reglerna for organisationernas personal. Det kommer
sannolikt att behdvas utbildningsinsatser for bl.a. utarbetande av riskanalyser
och manualer.

Informationsbehovet kommer att 6ka for dessa organisationer eftersom vara
nya regler till stor del dr funktionsbaserade och darfor stiller hoga krav pa
malgruppen. D4 reglerna i sin utformning ar mycket lika de europeiska
forordningarna som styr 6vrig UAS-verksamhet kan ofta det vdgledande
material, AMC/GM, som den europeiska luftfartsmyndigheten, EASA, har
publicerat anvéndas som stdd vid tillimpningen.

Verksamheterna behover anpassas utifran de nya foreskrifterna.
Andringarna ir inte stora, men maste Anda liras in och beskrivas. Polisen,
Sjofartsverket, Kustbevakningen, SHK och riddningstjénsterna utgor ca 150
organisationer. Vi uppskattar att det dr ungefér 40 organisationer som berdrs
och behdver anpassa sin verksamhet efter de nya foreskrifterna.
Arbetstidskostnaden uppskattas till 700 kr/tim och alternativkostnaden? till
1400 kr/tim. Har anvdnds 1000 kr som medelvérde for den uppskattade
kostnaden.

De organisationer som berdrs behdver uppskattningsvis ldgga 40 timmar for
att lara in de nya reglerna och anpassa sina instruktioner utifrdn de foreslagna
foreskrifterna, 40 x 40 x 1000, vilket ger en uppskattad kostnad pa 1,6 mkr.

Alla de ca 150 organisationer som ndmns ovan kommer inte att utdva verk-
samhet med UAS. Vi uppskattar att ungeféar 60 ytterligare organisationer
kommer att inleda UAS-verksamhet. For dessa organisationer bedomer vi
att de nya foreskrifterna inte innebér ytterligare kostnader i forhallande till
TSFS 2017:110.

Vi har dnda gjort en uppskattning av kostnaden for en operatdr som ska pé-
borja UAS-verksamhet. For organisationer som inte redan har UAS-verk-
samhet beror kostnaderna pa hur erfaren personalen &r. Anstills personal
fran organisationer som redan bedriver UAS-verksamhet gar det &t férre
timmar. For helt ny personal uppskattar vi den genomsnittliga tiden for att

3 Alternativkostnad 4r den inkomst en verksamhet annars skulle kunna skapa pa den tid de
lagger ner pa ett drende till myndigheten.
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satta sig in 1 verksamheten, 14sa in reglerna och beskriva verksamheten i orga-
nisationens handbocker till 4 arbetsveckor (160 timmar). Den uppskattade
kostnaden uppgar da till 60 x 160 x 1000 = 9,6 mkr.

5.4 Miljo

Samhéllet ser idag en explosionsartad utveckling av tjdnster som utfors med
UAS. Den 6kade anvéndningen av UAS kommer att ge savél positiva som
negativa effekter pé flygsdkerheten och miljon. Regelverket i sig kommer
sannolikt inte att innebdra ndgon direkt paverkan pa miljon. Daremot kan
utvecklingen av anvindning av dronare komma att paverka miljon positivt.
Nér dronare som inte drivs med konventionella forbranningsmotorer ut-
vecklas och kan ersitta traditionella luftfartyg kan det i en positiv inverkan
pa miljon.

Den tekniska utvecklingen av UAS och kraven pa att anvidnda nyare dronare
som uppfyller nya tekniska krav och ofta har modernare, miljovénligare
material kan ocksd ha en positiv inverkan pa miljon.

I de nu géllande foreskrifterna TSFS 2017:110 beskrivs inte bullerfragor.
Flygning med UAS i nédrheten av ménniskor och djur kan generera irriter-
ande och storande buller. Med de nya foreskrifterna infors tydligare krav pa
avstand till saval manniskor som byggnader dven for operatorer som inte
omfattas av EU-forordningarna vilket bor ha en positiv inverkan vad géller
bullerstorningar. Det finns ocksé bestimmelser som stiller krav pé att fjérr-
piloter och operatorer ska minimera risken for buller.

Med de nationella foreskrifterna ges en mdjlighet for bl.a. Polismyndigheten
och raddningsorganisationer att vid behov flyga dronare néirmare
folksamlingar 4n som annars vore mojligt i den kategorin. Det dr da viktigt
att stdlla risken for storningar i form av t.ex. buller, i1 relation till sam-
hillsnyttan av att kunna Overvaka eller gora insatser. Detta gors genom att
operatdren ska genomfora en utdkad riskbeddmning.

Genom de foreslagna foreskrifterna forstarks och tydliggors reglerna for
flygning med UAS i det svenska luftrummet jamf{ort med TSFS 2017:110
ytterligare. Eftersom den UAS-verksamhet som bl.a. Polismyndigheten och
de svenska rdddningstjansterna utfor i allménhet sker i narheten av mén-
niskor &r det viktigt att ha tydliga grianser for verksamheten som kan skydda
den personliga integriteten. Nar det géller skydd for den personliga integritet-
en finns det dock andra regelverk som nidrmare reglerar detta.
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55 Externa effekter

De nya foreskrifterna avser att tydliggora regleringen for verksamheter med
UAS och ddrmed minska risken for olyckor och minska stérningar for méan-
niskor och miljo till f6ljd av att samtliga aktorer verkar i ett reglerat system.
De nu foreslagna foreskrifterna kompletterar och fortydligar de redan géllande
reglerna i EU-forordningarna och TSFS 2017:110. En {6]jd av en lyckad
integrering av samtliga dronarflygningar i Sverige ar att regleringen for de
samhéllsnyttiga tjdnsterna forbattrar skyddet gentemot tredje person, bade
pa marken och i luften. Béde risken att skadas av en felfungerande dronare
och risken att utséttas for onddigt buller bedoms minska. En bieffekt av
foreskrifterna &r att insatser for de berdrda organisationerna kan bli effek-
tivare. Exempelvis UAS-flygningar 6ver en brand- eller olycksplats kan
genomfOras utan att storas av annan trafik.

6. Vilka konsekvenser medfor overvagda alternativ till
regleringen och varfor anses regleringen vara det
basta alternativet?

Alternativen &r beskrivna i avsnitt 3 ovan. Har foljer en beskrivning av
konsekvenserna av de dvervigda alternativen:

Alternativ 1

Konsekvenserna for alternativ 1, att gora sk opt-in, skulle bli att Sverige inte
har mdjlighet att anpassa reglerna for de aktuella verksamheternas specifika
behov. Méjligheten att enkelt medge undantag som skulle gélla tillsvidare
for mycket specifika behov skulle dd minska. Genom att inte gora opt-in for
detta segment far Sverige storre mojligheter att anpassa krav for exempelvis
Polismyndigheten, Kustbevakningen och ridddningstjdnsternas behov.

Alternativ 2—4

Konsekvenserna for alternativ 2 skulle bli att otydligheten 1 regleringen
okar. For alternativ 3 skulle reglerna inte fullt ut behovsanpassad for verk-
samheterna. For alternativ 4 skulle reglerna spridas 1 flera foreskrifter.

Var bedomning ar att alternativ 5 ar lampligast. Detta ger en “samlingsfor-
fattning” med tre huvudomraden. Detta tydliggér kraven for anvéndaren,
som da inte behdver halla reda pa flera olika forfattningar. Med den nu valda
inriktningen okar tydligheten for mélgrupperna, samtidigt som Sverige be-
héller mojligheten att skrdddarsy kraven 1 vissa delar efter nationella behov.
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7. Vilka bemyndiganden grundar sig myndighetens
beslutanderitt pa?

Bemyndiganden finns i 1 kap. 7 §, 3 kap. 1 och 4 §§, 6 kap. 10 och §§,
12 kap. 4 § och 14 kap. 16 § luftfartsforordningen (2010:770).

8. Overensstimmer 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 innehaller
bestimmelser som béade géller for verksamhet som regleras nationellt och
for verksamhet som omfattas av EU-férordningarna och som for den EU-
reglerade luftfarten utgdr komplement till genomférandeférordning (EU)
2019/947. Den andra delen innehaller bestimmelser som géller for verk-
samhet som &r nationellt reglerad och paminner till stora delar av férordning
(EU) 2019/947. Den tredje delen innehaller kompletterande bestimmelser
som giller for den EU-reglerade verksamheten. Vi bedomer att de fore-
slagna foreskrifterna dverensstimmer med géllande EU-rittsliga bestdm-
melser och Ovrig internationell reglering.

Var bedomning ir att foreskrifterna behdver genomga anmaélningsforfarande
enligt forordning (1994:2029) om tekniska regler.

9. Behodver sarskild hansyn tas nar det galler tidpunkten
for ikrafttradande och finns det behov av speciella
informationsinsatser?

Regelarbetet med nya nationella foreskrifter har dragit ut pa tiden. Det dr av
vikt att publicering av kompletterande foreskrifter sker sd snart det 4r moj-
ligt. Férordningarna (EU) 2019/945 och (EU) 2019/947 om UAS-verksam-
het dr sedan den 31 december 2020 tillampliga. Avsikten dr att de nya
nationella foreskrifterna ska kunna trida 1 kraft den 1 januari 2024.

Malgruppen for dessa nationella foreskrifter dr dels professionella aktorer,
men dven privatanviandare av UAS. Eftersom dven mindre UAS omfattas av
reglerna &r malgruppen stor. Under slutfasen av regelarbetet har vi haft
kontakt med representanter for Polismyndigheten, Kustbevakningen, Sjo-
fartsverket, MSB, SHK och ett urval av kommunala rdddningstjanster. Det
kommer &@ven att behovas informationsinsatser riktade till foretag och allmén-
heten. Information omhéndertas i ett separat delprojekt. Véar bedomning &r att
det inte behdver tryckas utbildningsmaterial, utan information pa webbplatsen
ar tillrackligt.
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B. Transportpolitisk maluppfyllelse

Det dvergripande mdlet for svensk transportpolitik ar att séikerstélla en
samhadéllsekonomiskt effektiv och langsiktigt héllbar transportférsérjning for
medborgare och néringsliv i hela landet. Under det dvergripande mdlet finns
ocksd funktionsmal och hénsynsmdl med ett antal prioriterade omréden.

Funktionsmélet handlar om att skapa tillgéinglighet f6r ménniskor och gods.
Transportsystemets utformning, funktion och anvédndning ska medverka till att
de alla en grundldggande tillgéinglighet med god kvalitet och anvandbarhet
samt bidra till utvecklingskraft i hela landet. Samtidigt ska transportsystemet
vara jamstallt, det vill sciga likvardigt svara mot kvinnors respektive mans
transportbehov.

Hénsynsmélet handlar om sdkerhet, miljo och hélsa. Transportsystemets utform-
ning, funktion och anvdndning ska anpassas till att ingen ska dédas eller skadas
allvarligt. Det ska ocksa bidra till det dvergripande generationsmadlet fér miljé
och att miljskvalitetsmélen uppnds, samt bidra till 5kad halsa.

10. Hur paverkar regleringen funktionsmalet?

I stora delar pdverkar regleringen inte allmadnhetens trygghet eller bekvim-
lighet vid resor. Det &r forstds mojligt att dra ut begreppet trygghet till att
dven innefatta sdkerheten gentemot luftfartyg. Alltsa risken att en felfunk-
tionerande dronare skadar tredje person pd marken eller i luften minskas.

Persontransporter med UAS édr dnnu inte aktuellt och ligger utanfor regler-
ingens omfattning. Utvecklingen av verksamheter med UAS gar fort och
antalet dronare 1 luftrummet 6kar. Forsok med godstransporter sker redan
nu. Det dr viktigt med bestimmelser som mojliggdr en séker interaktion
med traditionell luftfart.

1. Hur paverkar regleringen hansynsmalet?

Genom att samhéllsstodjande funktioner som exempelvis Polismyndigheten
och rdddningstjénster far tydligare regler och villkor for sina verksamheter
forbattras mojligheterna till effektiva och sikra insatser och risken for skador
minskas.

Vad giller miljokvalitetsmalet dr verksamheter med UAS generellt sett, dér
annars traditionell luftfart annars skulle utnyttjas, mer energieffektiva.
Oavsett kraftkilla &r en mindre och ldttare dronare mer energieffektiv dn
motsvarande flygplan eller helikopter. Foreskriftsforslaget ar inte skrivet
med detta i avsikt, &ven om denna skillnad 4r vérd att papeka.
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C. Foretag

Regleringen bedoms inte fa effekter av betydelse for foretags arbetsforut-
sédttningar, konkurrensformaga eller villkor 1 6vrigt. Samtliga konsekvenser
for foretag beskrivs darfor under avsnitt 5.1
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D. 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 att lara in och privata foretag eller
galler vid anpassa sig till personer.
flygning nara (2 kap.)
flygplatser och i
skyddade
luftrum

Medborgare Tydligare regler | Andrat regelverk | 1000 Andringarna &r inte stora,
for vad som att lara in och men maste dnda laras in
galler vid anpassa sig till
flygning nara (2 kap.)
flygplatser och i
skyddade
luftrum

0 Ej nya regler, utan endast
Modellflygklubba 7 kap. dverflyttade fran TSFS
N 2017:110
r/modellflygforre
ningar

Staten m.fl. Tydligare regler Nytt regelverk 11 200 - Tydligare och effektivare
ger effektivare att [ara in och regler jamfért med TSFS
omhandertagan anpassa sig till 2017:110
de av luft- (3-6 kap.) - Verksamheterna
[markrisk under behdver anpassas utifran
insatser som de nya foreskrifterna.
raddning, brand, Andringarna &r inte stora,
olyckor, men maéste dnda laras in
eftersok, och beskrivas.
utredningar Bakgrunden till den

uppskattade kostnaden
beskrivs i stycke 5.3:
1600 + 9 600 ger ca 11
200 tkr

Externa effekter Forstarkningar 0 Externa effekterna av den
och nya regleringen ar
fortydliganden férsumbara
jamfort med den
gallande
regleringen

Totalt | | e 13200 tkr | -

17 (18)
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E. Samrad

Av 14 kap. 16 § luftfartsforordningen framgér 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
foreskrifter om annan luftfart for statsindamal i fragor.

Under arbetet med de foreslagna foreskrifterna har informella genomgéngar
gjorts med foretradare for Polismyndigheten, Sjofartsverket,
Kustbevakningen, Statens haverikommission, Myndigheten for
samhiéllsskydd och beredskap (MSB) och ett urval av kommunala
rdddningstjanster. | samband med externremiss genomfors samrad med
berdrda myndigheter enligt 14 kap. 16 § luftfartsférordningen.

Sektionen for luftrum och Sektionen for flygtrafiktjénster har varit
involverade 1 dverflyttningen av de gemensamma luftrumsforeskrifterna
fran TSFS 2017:110.

Avstamningar har 16pande gjorts med andra berdrda sektioner pa
Transportstyrelsen dir de har berdrts.

Om ni har ndgra fragor med anledning av konsekvensutredningen eller
synpunkter ni vill framfora far ni garna kontakta oss:

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

Anders Leufgérd
anders.leufeard@transportstyrelsen.se

Karin Schirman
karin.scharman@transportstyrelsen.se
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