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Forord

Dronare har kommit att etablera sig som ett viktigt redskap inom en rad
olika branscher och tillvixten fortsitter. Verksamheten kommer att ta allt
mer plats, framfor allt i det undre luftrummet, och kan ses som en
framtidsbransch med potential for stor samhéllsnytta for savél det offentliga
som det privata.

Med anledning av utvecklingen pa omradet har Transportstyrelsen av
regeringen fatt uppdraget att analysera hur anvindandet av dronare 1 Sverige
kan vidareutvecklas. Denna rapport utgér myndighetens redovisning av
uppdraget.

Arbetet har genomforts i dialog och samradd med en lang rad berdrda
myndigheter, dar Luftfartsverket och Boverket ér sarskilt angivna i
uppdraget. Underlag har d4ven inhdmtats fran andra aktorer och intressenter.
En av uppdragets fragestdllningar har omhéndertagits av konsultforetaget
EY Sweden i dialog med Transportstyrelsen.

Augusti 2024

Jonas Bjelfvenstam
Generaldirektor
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Sammanfattning

Regeringen har gett Transportstyrelsen i uppdrag att analysera hur
anvandandet av dronare kan vidareutvecklas 1 Sverige. Syftet med
uppdraget &r att stirka forutsdttningarna for en konkurrenskraftig
dronarbransch i Sverige och inom EU, samt att frimja en sdker, héllbar och
effektiv anvdandning av dronare som tar hinsyn till nationella forutséttningar
samt allménna och enskilda intressen. Uppdraget har foranletts av en snabbt
viaxande anvdndning av drénare, bade i Sverige och internationellt, och
behovet av att harmonisera och utveckla regelverk och processer for att
mota denna utveckling.

For att mota uppdragets syfte har Transportstyrelsen genomfort en utredning
som involverat dialog och samréd med ett flertal berérda myndigheter,
kommuner, regioner och andra aktorer. Utredningen har ocksa béring pa
litteraturstudier, forskningsrapporter och artiklar. I arbetet tog
Transportstyrelsen fram en enkit for att kunna samla in information fran ett
bredare urval.

En del i uppdraget har varit att definiera myndigheters, kommuners och
regioners roller och ansvar. Transportstyrelsen dr den huvudsakliga
myndigheten for fragor som ror regelutveckling, tillsyn och tillstand for
dronare. Andra myndigheter sdsom Luftfartsverket, Lantméteriet,
Polismyndigheten och Forsvarsmakten har andra viktiga roller som beskrivs
1 rapporten. Kommunerna kommer att ha ansvar for etablering av
vertikalflygplatser med hédnsyn till deras planmonopol.

Den snabba teknikutvecklingen inom drénarbranschen gor att berérda
regelverk kontinuerligt behdver uppdateras. I rapporten pekar
Transportstyrelsen pa ett flertal regler som skulle behdva ses dver for att
bidra till en vidareutveckling. Det dr inte bara regler inom luftfart som
berors, Transportstyrelsen lyfter exempelvis dven lag (2016:319) om skydd
for geografisk information och kamerabevakningslag (2018:1200). I
rapporten ldmnar Transportstyrelsen dven forfattningsforslag gillande
luftfartstérordning (2010:770).

Konsultforetaget EY Sweden har pa Transportstyrelsens uppdrag analyserat
finansieringsmodeller kopplade till det offentligas dtaganden avseende
luftrum, infrastruktur och leverans av tjénster till dronare. En av de
viktigaste slutsatserna dr att det behdvs hallbara finansieringsmodeller som
kan stodja utvecklingen av nddvéndig infrastruktur och tjénster.

Med utgangspunkt i dagens situation ger Transportstyrelsen forslag pa ett
antal atgdarder som skulle behdva genomforas for att anvindandet av dronare
ska kunna vidareutvecklas. Transportstyrelsen foreslar bland annat att en
nationell ambition for obemannad luftfart 1 Sverige bor faststéllas och en
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nationell plattform for samarbete uppréttas. Exempel pé ytterligare atgéarder
ar att skapa en generell kunskapshdjning kring dronare, VCA och de regler
som styr verksamheten. I rapporten argumenteras for att regeringen bor
besluta hur det offentliga atagandet ska se ut och finansieras.
Transportstyrelsen ser ocksa behovet av att effektivisera myndighetens
tillstdndsprocesser. I rapporten foreslas dven att regeringen later utreda hur
Forsvarsmaktens behov av att hemlighalla militira skyddsobjekt kan
garanteras utan att den civila dronaranvdndningen i onddan forhindras eller
forsvaras. Vidare foreslds att Sveriges regioner av regeringen tilldelas
mandat att halla samman lokala och regionala samrad vid upprittande av U-
space-luftrum.

Tillsammans med rapportens forfattningsforslag bedomer myndigheten att
forslagen till atgdrder kommer att kunna sikerstilla en sdker, héllbar och
effektiv anvdandning av dronare 1 Sverige och darmed forverkliga uppdragets
syfte.
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Begrepp och forkortningar

AAM

AMC

Annex

AFIS

ATRI

ATS

BVLOS

Chicagokonventionen

Advanced Air Mobility. Avancerad
luftmobilitet.

Ett amerikansk begrepp som definierar en
ny sektor inom flygindustrin som syftar
till att sikert och effektivt integrera
hogautomatiserade luftfartyg 1
luftrummet (motsvarar ITAM inom
Europa).

AAM inkluderar Urban Air Mobility
(UAM), Regional Air Mobility (RAM),
offentliga tjanster, leverans av stor last
och privata eller fritidsfordon.
Acceptable Means of Compliance.
Godtagbara sitt att uppfylla kraven i en
EU-rattsakt.

I denna rapport - bilagor till
Chicagokonventionen.

Aerodrome Flight Information Service.
Flyginformationstjdnst for flygplatstratik,
som finns tillgidnglig vid vissa
flygplatser.

Air Taxi Readiness Index. Ett
sammanslaget index frain KPMG som
kombinerar nistan 50 olika befintliga
parametrar frén en rad olika kéllor for att
skapa en sammanslagen poédng for hur
langt en stat kommit med genomf6randet
av [AM.

Air Traffic Service.
Flygtrafikledningstjinst innefattar flera
informations och kontrolltjdnster 1
luftrummet for att luftfartyg ska kunna
framforas pa ett sikert och vélordnat sétt.

Beyond Visual Line Of Sight. Flygning
med dronare utom synhall.

Konventionen om internationell civil
luftfart. Chicagokonventionen blev
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CIS

CISP

C-UAS

Digital Sky Demonstrator

Dronare

EASA

Ekvivalent ljudniva

EMS

Eurocontrol

eVTOL

Farligt omrade

grunden for International Civil Aviation
Organisation (ICAO).

Common Information Service.
Gemensam informationstjinst. En tjénst
som bestar av spridning av statiska och
dynamiska data for att mojliggora
tillhandahallande av U-space-tjénster for
trafikledning av obemannade luftfartyg.

Common Information Service Provider.
Leverantor av gemensamma
informationstjénster.

Counter Unmanned Aerial System.
System for att uppticka och bemota
obemannade luftfarkoster.

SESAR-projekt som ska testa
automatisering och digitalisering av
flygtrafikledning.

Obemannat luftfartyg.

European Union Aviation Safety Agency.
Europeiska unionens byré for
luftfartssikerhet med EU-l4nderna,
Norge, Schweiz, Liechtenstein och Island
som ingaende stater.

En logaritmisk medelljudniva under en
tidsperiod.

Emergency Medical Services.
I denna rapport avses akuta
sjukvardstjidnster med dronare.

En paneuropeisk civil-militér
organisation som stodjer drift och
utveckling av det europeiska luftrummet.

Electrical vertical take-off and landing.
Elektriska luftfartyg som kan lyfta och
landa vertikalt. Se &ven VCA.

Ett omrade dér fara foreligger for
luftfartens sdkerhet men dir faran inte ar
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Flyginformationsregion (FIR)

Flygkontrolltjanst

Flygplats

Flygtrafikledningsenhet

Flygtrafiktjanster

Geografisk UAS-zon

Geomedvetenhetstjénst

GM

sa stor att ett restriktionsomrade behover
inrattas.

Luftrum av definierad omfattning inom
vilket flyginformations- och
alarmeringstjénster tillhandahalls.

Tjénst som tillhandahélls i syfte att
forebygga kollisioner mellan luftfartyg,
och mellan luftfartyg och hinder inom
mandveromradet samt for att framja och
bibehélla ett védlordnat flygtrafikflode.
Flygkontrolltjanst omfattar
omrideskontrolltjinst,
inflygningskontrolltjdnst och
flygplatskontrolltjanst.

Med flygplats avses i Luftfartslag
(2010:500) ett mark- eller vattenomrade,
som helt eller delvis har inréttats sa att
luftfartyg ska kunna ankomma, avga samt
rora sig pa marken eller vattnet.

En enhet som ansvarar for att skota
flygtrafikledningstjénst (ATS).

Air Navigation Services, ANS.
Sammanfattande bendmning pa
flygledningstjénst, flygbriefingtjénst,
flygvadertjanst, kommunikationstjanst,
navigationstjinst, dvervakningstjanst och
flygraddningstjanst.

En del av luftrummet som inréttats for att
underlétta, begrinsa eller utesluta drift av
UAS 1 syfte att ta itu med de risker for
sdkerhet, personlig integritet, skydd av
personuppgifter, luftfartsskydd eller miljo
som foljer av drift av UAS.

En tjdnst som erbjuder information om
operativa forhallanden och begriansningar
1 luftrummet.

Guidance Material. Vigledande material
till en EU-réttsakt.
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ICAO

IAM

JARUS

Kontrollzon

LOS

Nitverksidentifieringstjanst

Obemannat luftfartyg

PDRA

Restriktionsomréade

RPAS

Regulatorisk sandlada

International Civil Aviation Organisation.
Internationella civila
luftfartsorganisationen.

Innovative Air Mobility. Innovativ
Luftmobilitet.

Verksamhet med nya
luftfartygskonstruktioner som &r
utformade for att erbjuda en ny typ av
luftmobilitet for ménniskor och gods.

Joint Authorities for Rulemaking on
Unmanned Systems.

En sammanslutning av 64 linder, EASA
och Eurocontrol som arbetar for att
utveckla tekniska och operativa krav for
sdker och effektiv drift av UAS.

Kontrollerat luftrum som stracker sig fran
jordytan upp till en angiven Ovre gréns.

Line of Sight. Fri siktlinje.

En tjdnst som visar dronarens ID,
position, hdjd och annan information.

Alla luftfartyg som flygs eller har
konstruerats for att fungera sjalvstandigt
eller fjarrstyras utan pilot ombord.

Predefined Risk Assessment.
Fordefinierad riskanalys for obemannade
luftfartyg i (EU) 2019/947.

Avgrénsat luftrum 6ver en stats
landomréde eller territorialvatten, inom
vilken ratten till luftfart ar inskrankt
enligt sarskilda bestammelser.

Remotely Piloted Aircraft System.
ICAO:s bendmning pé ett obemannat
luftfartygssystem.

Ett alternativt arbetssétt for
regelutveckling som kan mojliggora
utveckling och anvéndning av innovativa
produkter och tjinster.
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SCISP

Segregerat luftrum

SESAR JU

SORA

Suecia kontrollomrade

Terminalomrade

Trafikinformationstjanst

Trafikvarv

UAM

Single Common Information Service
Provider. Exklusiv leverantor av
gemensamma informationstjénster.
Termen beskriver det val en medlemsstat
kan gora att en exklusiv organisation ska
vara gemensam
informationstjansteleverantdr inom
aktuell stat.

En definierad del av ett luftrum som
tillfalligt eller permanent har avgrinsats
for ett specifikt syfte.

Single European Sky ATM Research
Joint Undertaking.

Institutionaliserat europeiskt offentlig-
privat partnerskap, etablerat 2021, for att
genom forskning och utveckling
paskynda leveransen av det digitala
europeiska luftrummet, som en del av
SESAR-projektet.

Specific Operation Risk Assessment.
Riskbedomningsmetodik for obemannade
luftfartyg i1 den specifika kategorin enligt
(EU) 2019/947.

Suecia kontrollomrade omfattar det
yttdckande kontrollerade luftrummet
mellan FL095 och FL660 inom Sverige
flyginformationsregion (FIR).

Kontrollomrade upprittat for en eller
flera flygplatser.

Information till obemannad luftfart om
omgivande flygtrafik.

Den faststillda vig luftfartyg ska

Urban Air Mobility. Urban luftmobilitet.
UAM iér ett nytt lufttransportsystem for
passagerare och gods i1 och runt
tiatbefolkade och bebyggda miljoer.
Systemet bygger pé transporter med
elektriska luftfartyg som startar och
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UAS

UAS-flygtillstandstjdnst

UAV

USSP

U-space

U-space-luftrum

U-space-tjanst

UTM

VCA

landar vertikalt (VTOL). Luftfartygen
kommer att vara utrustade med ny teknik,
sasom forbittrad batteriteknik och
elektriska framdrivning. Luftfartygen
kommer att kunna ha en pilot ombord
eller fjarrstyras.

Unmanned Aircraft System. Ett
obemannat luftfartyg och utrustning for
att kontrollera det pa avstind.

En tjdnst som omhéandertar begdranden
om och tillstand for att fa genomfora en
specifik flygning med obemannat
luftfartyg.

Unmanned Aerial Vehicle. Bendmning pé
den luftburna delen av ett obemannat
luftfartygssystem (UAS).

U-space Service Provider, leverantor av
U-space tjdnster.

Ett koncept av digitala tjanster och
procedurer inom en definierad
luftrumsvolym for UAS.

En geografisk UAS-zon som utsetts av
medlemsstaterna i EU, dar UAS-drift
endast far dga rum med stdd av U-space-
tjénster.

En digital tjdnst som 4r utformad for att
stodja en séker, réttvis och effektiv
tillgang till U-space-luftrummet for ett
stort antal dronare.

Unmanned aircraft system traffic
management.

Amerikansk benimning pa EU:s U-space-
koncept.

VTOL-capable aircraft.

Luftfartyg som kan starta och landa
vertikalt. VTOL éar en forkortning for
vertical take-off and landing, vertikalt
startande och landande luftfartyg.
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Vertikalflygplats

VLL

Ett landomrade/vattenomrade eller en
byggnad som anvénds eller avses att
anvéndas for start och landning av VCA-
luftfartyg

Very Low Level Airspace.
Luftrum som strécker sig frdn markytan
upp till 120 meter.
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1 Inledning

Regeringen har gett Transportstyrelsen i uppdrag att utreda fragestéllningar
som aktualiseras av anvindandet av dronare och dess roll i det svenska
transportsystemet (Regeringen, 2023). Uppdraget har tilldelats
Transportstyrelsen mot bakgrund av att myndigheten ansvarar for de EU-
gemensamma regelverken for dronare och U-space, Europeiska
kommissionens Dronarstrategi 2.0 samt de mojligheter och utmaningar som
en 0kad anviandning av dronare kan medfora.

Syftet med regeringens uppdrag &r att stirka forutsittningarna for en
konkurrenskraftig dronarbransch i Sverige och EU samt frdmja en siker,
hallbar och effektiv anvindning av dronare som tar hdnsyn till nationella
forutséttningar och eventuella allmédnna och enskilda motstdende intressen.

11 Bakgrund

Som skl for regeringens beslut att ge Transportstyrelsen uppdraget anges
att anvindningen av dronare 0kat kraftigt i Sverige och inom EU under det
senaste decenniet. Regeringen ser dronarsektorn som en framtidsbransch
med potential for stor samhallsnytta inom offentliga och privata
verksamheter. Dronarsektorn anses erbjuda arbetstillfallen och miljoméssigt
hallbara I6sningar pa manga av dagens och framtidens transportutmaningar.
Den snabba teknikutvecklingen fordrar emellertid sérskilda krav péd
andamalsenliga regelverk och effektiva processer, samtidigt som fragor om
flygsékerhet och 6vrig sikerhet, skydd for den personliga integriteten, samt
allménna och enskilda intressen maste beaktas.

Uppdraget ska genomforas i nira dialog med Luftfartsverket och Boverket
och samrdd ska ske med ett stort antal ovriga aktorer. Hela uppdraget finns i
bilaga 1.

1.2 Syfte och uppdragets genomférande

For att genomfora uppdraget har Transportstyrelsen formerat en intern
arbetsgrupp med sakkunniga, jurister och utredare, samt en styrgrupp
bestaende av berdrda enhetschefer.

Myndigheten har haft dialog och inhdmtat synpunkter fran bland andra
Luftfartsverket, Boverket, Forsvarsmakten, Naturvardsverket,
Polismyndigheten, Post- och telestyrelsen, Trafikverket,
Integritetskyddsmyndigheten, Lénsstyrelserna och Sveriges kommuner och
regioner (SKR). Synpunkter har ocksé inhdmtats fran andra relevanta
aktorer, sdsom intresseorganisationer inom och utanfor luftfartsomradet. |
Bilaga 2 listas alla myndigheter och andra instanser som Transportstyrelsen
inhdmtat synpunkter ifrén.
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For att fa synpunkter fran en bredare grupp publicerade Transportstyrelsen
en enkdt pd myndighetens webbplats under perioden 21 november 2023 till
11 februari 2024. Enkéten var 6ppen for alla att svara pa och under
svarstiden inkom 279 svar. Hér finns svar och reflektioner fran direkt
berérda, sésom myndigheter, kommuner och regioner, ldnsstyrelser,
flygplatser och operatdrer, men ocksd mer indirekt berérda, sisom
Sametinget och allméinheten i stort. Enkdtsvaren bor inte ses som ett
representativt snitt av luftfartens intressenter eller allménheten 1 stort.
Enkétfragorna redovisas i bilaga 3.

For att analysera finansieringsmodeller kopplade till det offentligas
atagande avseende luftrum, infrastruktur och leverans av tjanster till dronare
upphandlade Transportstyrelsen konsultforetaget EY Sweden.

1.3 Disposition
Rapporten ar indelad i 10 kapitel:

I kapitel 2 ges en kort versikt av omradet obemannad luftfart. Oversikten
har for avsikt att utgdra rapportens ansats och klargora négra av de
forutsattningar som diskuteras ldngre fram.

I kapitel 3 presenteras nuvarande och kommande internationell och nationell
ratt inom dronaromradet. Hir ingar dven en redogorelse for hur langt
Sverige har natt 1 att infora internationella regelverk 1 Sverige.

I kapitel 4 klargors myndigheters, kommuners och regioners roll och
ansvarsfordelning vad géller anvindande av dronare. I detta ingar dven ett
klarldggande av tillstdnds- och planeringsprocesser och nuvarande
samverkansformer.

I kapitel 5 diskuteras behov av luftrumsutformning och férdndrade
luftrumsstrukturer. Kapitlet behandlar behovet av savil digital som fysisk
infrastruktur och svarar dven pa fragan huruvida det finns ett behov av ny
luftrumsutformning med anledning av 6kad drénarverksamhet.

I kapitel 6 redogdrs for olika finansieringsmodeller kopplade till det
offentligas dtaganden avseende luftrum, infrastruktur och leverans av
tjénster till dronare. Kapitlet baseras pa material som tagits fram av
konsultforetaget pa uppdrag av Transportstyrelsen.

I kapitel 7 aterfinns en internationell utblick gillande genomforandet av
kommissionens genomforandeférordning (EU) 2021/664 av den 22 april
2021 om ett regelverk for U-space och frdmjandet av Innovativ luftmobilitet
(IAM) i andra europeiska ldnder som tillimpar EU-regelverket for dronare.

I kapitel 8 klargors hur ett genomforande av U-space och integration av
dronare 1 luftrummet kan bidra till de transportpolitiska malen och
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klimathandlingsplanen. I kapitlet diskuteras dven vilka olika allménna och
enskilda intressen som kan ber6ras av ett 6kat anviandande av dronare, vilket
delvis utgér fran den enkét som Transportstyrelsen tagit fram for &ndamaélet.

I kapitel 9 diskuteras problemsamlingar som har lyfts i dialogen med
myndigheter och andra berdrda. Hér identifieras problemomraden och i
kapitlet ges konkreta forslag pa atgarder som Transportstyrelsen bedomer ar
nddvindiga. Tillsammans anger forslagen vad Transportstyrelsen bedomer
vara en lamplig vdg framat for att vidareutveckla anvédndandet av dronare 1
Sverige. I kapitlet utreds dven behovet av regelforenkling eller ytterligare
nationell reglering, rutiner och processer avseende dronare, luftrum och
leverantdrer.

Avslutningsvis i kapitel 10 ldmnas de forfattningsforslag som
Transportstyrelsen bedomer nddvandiga for att ytterligare steg ska kunna tas
for att forverkliga uppdragets syfte.

Med rapporten foljer dven fem bilagor. Den forsta bilagan utgdrs av
regeringsbeslutet om att tilldela Transportstyrelsen uppdraget, den andra
innehaller en forteckning 6ver horda officiella aktdrer, den tredje innehéller
de enkitfrdgor som myndigheter, sektor och allménhet inbjods att besvara,
den fjarde innehéller en redovisning av Rule Making Tasks i den europeiska
flygsékerhetsplanen och den femte innehéller den rapport som
konsultforetaget gjort angaende finansieringsmodeller pd uppdrag av
Transportstyrelsen.
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2 En introduktion till obemannad luftfart

I detta kapitel presenteras kortfattat vad ett obemannat luftfartyg &r, hur det
svenska luftrummet ar uppbyggt samt hur geografiska UAS-zoner och U-
Space-luftrum &r tdnkta att anvindas. Dessutom ges begreppsforklaringar
och forutséttningar som kan vara viktigt att ha kinnedom om infor den
fortsatta lasningen och diskussionen.

2.1 Vad ar en dronare?

Det férekommer en lang rad begrepp for att bendmna obemannade luftfartyg
och tillhérande system. I dagligt tal 4r dronare det vanligaste begreppet, men
det forekommer dven forkortningar som UAS, UAV, RPAS och RPA for att
beskriva det obemannade luftfartyget och de tillhérande systemen'. I den
hir rapporten anviands begreppen dronare, obemannat luftfartyg och VCA
for att beskriva sjdlva farkosten, medan obemannad luftfart avser den nya
tekniken och systemet som helhet.

Nér dronare omtalas asyftas ofta obemannade mindre luftfarkoster med fyra
eller fler rotorer som fjérrstyrs eller flyger helt sjélvstandigt. En dronare kan
1 princip ha vilken storlek eller vikt som helst; den kan vara savil liten och
latt som stor och tung som ett transportflygplan. Den kan ha multirotor eller
fasta vingar, kréva olika typer av landningsbanor, drivas av olika brinslen
och under ritt forutséttningar operera pa alla mojliga hojder i luftrummet.

IAM omfattar en rad olika typer av luftfartyg, bade bemannade och
obemannade, vars konstruktion mgjliggors av pagéende innovationer,
séarskilt inom omradena hybrida och elektrifierade framdrivningssystem,
energilagring, lattviktsmaterial, digitalisering och automatisering. Dessa
innovationer har mojliggjort en uppsittning nya konstruktioner med alltifran
flera rotorer, tippbara vingar, tippbara rotorer och motordrivna vingar. De
nya konstruktionerna mdjliggor korta starter och landningar (STOL, short
take-off and landing) eller vertikal start och landning (VTOL, vertical take-
off and landing). Dronare och IAM skulle saledes kunna erbjuda en
genomgripande fordndring av transportsystemet.

Dronare utvecklades till en borjan for militdra &andamél men med tiden har
en civil marknad utvecklats. Vanliga dronare anvénds oftast tillsammans
med en smarttelefon eller en dator, vilket gor dem ytterst anvandarvanliga
for allmanheten (Lindsten, 2023). Den civila marknaden var forst kopplad
till framst forskning och jordbruk men i takt med den snabba

' UAS ((Unmanned Aircraft Systems), som bestir av UAV (Unmanned Aerial Vehicle), markstation och
radiolénk, anvénds av bade den europeiska och den amerikanska luftfartsmyndigheten. RPAS (Remote Piloted
Aircraft Systems)), som bestér att RPA (Remote Piloted Aircraft), RPS (Remote Pilot Station) och radioldnken
(C2-ldnk)), anvénds av den internationella civila luftfartsorganisationen ICAO. Forkortningarna UAV och RPA
avser det obemannade luftfartyget, medan UAS och RPAS avser hela systemet, alltsa luftfartyg, markstation och
andra delsystem som behovs for att luftfartyget ska kunna flyga.
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teknikutvecklingen har bade priset och storleken pd dronare sjunkit och den
civila anvindningen 0kar snabbt (Jensen, 2018). Idag kan dronare anvéndas
inom sdvél samhallsnyttig verksamhet sdsom kartering, métning och
overvakning, som inom blaljusverksamhet dir bland annat snabba
sjukvérdstransporter och polisbevakning kan ske med hjélp av dronare.
Dronare kan pa sikt ocksa storskaligt komma att anviandas 1 rent
kommersiella syften, exempelvis vid leverans av paket och matvaror. Pa
annu langre sikt finns potential for att ocksa transportera ménniskor.

Den militdra utvecklingen av dronare bidrar fortsatt till att utveckla den
civila dronarmarknaden genom att man inom militdren exempelvis utvecklar
drénare som kan flyga i regn och extrem kyla. Aven finansieringen av
batteriutveckling dr ndgonting som forsvarsutvecklingen sannolikt kan
komma att bidra med. [ militért syfte krdvs batterier med hog kapacitet,
vilket kommer att komma den civila marknaden till gagn (Lindsten, 2023).

2.2 Olika kategorier av flygningar

I enlighet med EU-lagstiftningen delas dronarflygningar 1 huvudsak in i tre
olika kategorier — Oppen, Specifik och Certifierad kategori — baserat pa den
sammanlagda riskbilden for flygningen.

I kategori Oppen ingar flygning med drénare med den ligsta risken. Hir
ingér dronare under 25 kg, som flygs inom synhall och pa en maxhgjd av
120 meter ovanfor marken. Underkategorier beskriver olika driftsvillkor
beroende pé vikt och vilka konsekvenser en eventuell olycka kan fa. For
flygningar i den 6ppna kategorin krévs inte tillstdnd fran Transportstyrelsen,
men det finns krav pa registrering av operatoren och 1 de flesta fall krav pa
utbildning av piloten.

Alla dronare som flyger i den 6ppna kategorin, forutom privatbyggda och de
dronare som sldpptes pa marknaden innan den 1 januari 2024, ska ha en s
kallad C-klassificering. Detta dr en klassificering som beskriver bland annat
egenskaper och formagor hos det obemannade luftfartyget. Klassificeringen
paverkar vilken drift som &r tilliten med det obemannade luftfartyget. Mer
om regler for att flyga dronare finns att ldsa i kapitel 3.

I kategori Specifik ingar flygning med dronare som viger mer an 25 kg, ar
tankta att flyga hogre dn 120 meter, utom synhall eller flygs pa ett sédtt som
skapar storre risker for andra ménniskor, luftfartyg eller infrastruktur an i
oppen kategori. Flygningarna kréver tillstdnd fran Transportstyrelsen och
villkoren for driften baseras pa en riskanalys for de planerade flygningarna.

I kategori Certifierad ingar flygningar med hogst risk for utomstaende,
vilket kréver bade certifiering och registrering av dronaren. Exempel pa
sddana flygningar &r transporter av méanniskor eller flygningar 6ver
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folksamlingar. Flygningar i den certifierade kategorin kréver tillstand fran
Transportstyrelsen.

2.3 Kort om Sveriges luftrum

Sveriges luftrum delas in 1 vad vi kallar kontrollerat och okontrollerat
luftrum beroende pa hojd och nérhet till en flygplats. Att luftrummet &r
kontrollerat innebér att det finns en flygkontrolltjinst (ATC) som leder den
bemannade trafiken for att sékerstélla ett sdkert, effektivt och miljovénligt
trafikflode. Utan tillatelse fran en flygtrafikledare ar det inte tillatet att flyga
1 kontrollerat luftrum.

Vid flygplatser ska luftrummet vara kontrollerat om inte flygtrafiken ar av
mindre komplexitet eller omfattning som gor att Transportstyrelsen kan
besluta om okontrollerat luftrum. I okontrolleratd luftrum bedrivs
flyginformationstjénst (FIS), som runt flygplatser bendmns AFIS.

Figur 1. Principiell skiss av svenskt luftrum. CTR &r kontrollzon narmast flygplatsen, TMA é&r
terminalomradet mellan kontrollzonen och det yttdckande kontrollerade luftrummet. FIZ &r
flyginformationszon som &r belaget narmst en flygplats som inte erbjuder flygkontrolltjanst.
Skissen ar inte skalenlig.

Chontrollerat luftrur

20 100 meter

¥ttackanda kontrollarat fuftrum

2900 meter

TMA - Kontrollerat luftrum Oktralierat uftrum

FIZ=0kontrolarat
luftrum

FIZ - Clkontrollerst
ftrum

Flygplats med Flygplats med
flygkontrolltjdnst flyginformationstjanst
{ATC) {AFIS)

Killa (forlaga): AIP Sverige ENR 1.4/Luftfartsverket, 2020.Sverige har,
som ett av fa lander 1 vérlden, ett sé kallat civil-militért integrerat luftrum
och flygtrafikledningssystem. Det innebdr att Sverige inte har segregerade
luftrum for militdra behov. Civil och militér luftfart samsas 1 hela
luftrummet. Det ar ocksa samma flygtrafikledare som leder civila och
militira luftfartyg.

Idag flyger dronare endast i det undre luftrummet, med viss reservation for
militdr luftfart och enstaka kommersiella aktérerDen ldgsta tillatna
flyghdjden for bemannad luftfart Gver tiatbebyggt omrade dr 1000 fot (300
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meter) och dver icke titbebyggt omrade 500 fot (150 meter). Vissa
flygningar, sasom inspektionsflygningar och sjuktransporter som genomfors
av bemannad luftfartkan dock fa tillstand att flyga ldgre (Luftfartsverket,
u.d.). I okontrollerat luftrum &r det idag fritt att flyga utan att ha kontakt
med flygtrafikledningen, dock finns det flygsékerhetsregler som méste
foljas dven i1 okontrollerat luftrum.

Obemannade luftfartyg kan idag flyga i bdde okontrollerat och kontrollerat
luftrum, men huvudelen av flygningarna genomfors och kommer dven i
framtiden att genomforas i det luftskikt som kallas for Very Low Level
Airspace (VLL) som stricker sig frdn markytan upp till 120 meter. Dronare
kommer saledes till en borjan att frdmst verka pd hojder under det som idag
ar lagsta tilldtna flyghojd for bemannad luftfart, 1 000 fot (300 meter) Gver
tatbebyggt omrade och 500 fot (150 meter) 6ver icke titbebyggt omrade
oavsett om det géller kontrollerat eller okontrollerat luftrum. Aldrig tidigare
har man pé ett sadant sétt utnyttjat luftrum pa sa laga hojder, vare sig i
stadsmiljo eller pa landsbygden. For att underlétta integreringen i
luftrummet har EU tagit fram regelverk och format en 6vergripande strategi
for dronare. EU:s medlemsstater har bland annat getts mgjligheten att skapa
geografiska UAS-zoner och U-space-luftrum. Bada dessa luftrumsstrukturer
for dronare antas fa stor betydelse for den kommande anvandningen av
dronare 1 Sverige och Europa.

2.3.1 Geografiska UAS-zoner och U-space-luftrum

En geografisk UAS-zon ér en del av luftrummet som inriéttats av den
behoriga myndigheten for att underlitta, begransa eller utesluta drift av
dronare. Den geografiska UAS-zonen kan upprittas i syfte att ta itu med de
risker for sdkerhet, personlig integritet, skydd av personuppgifter,
luftfartsskydd eller miljo som foljer av drift av dronare. Omradet liknar i
mangt och mycket restriktionsomraden men géller enbart drénare.
Geografiska UAS-zoner kan skapas dver exempelvis skyddade
naturomraden sdsom nationalparker och naturreservat av miljoskal, dver
skolor av integritets- och miljoskal och férsvarsanlaggningar av
sakerhetsskal. De geografiska UAS-zonerna kan vara uteslutande (forbjuder
helt anvdndandet av dronare 1 zonen) eller begridnsande (begriansar
anvandandet av dronare utifrdn olika parametrar som vikt, bullerniva,
flyghdjd m.m.). Geografiska UAS-zoner kan dven vara tillatande dar
dronare &r befriade fran ett eller flera regelkrav.

U-space ér ett koncept av nya tjanster och forfaranden som pé ett
automatiserat och digitaliserat sétt ska mgjliggora en integrering av dronare
1 luftrummet. I forlingningen ska konceptet stodja en sdker och effektiv
tillgdng till luftrummet for ett stort antal dronare samtidigt som den sikra
och effektiva tillgdngen for den bemannade luftfarten bibehalls. Inom ett U-
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space-luftrum kommer en eller flera leverantdrer av U-space-tjanster (U-
space Service Provider, USSP) att styra trafiken. Uppgifterna som
leverantoren av U-space-tjanster utfor liknar saledes de uppgifter som en
leverantor av flygtrafikledningstjanst utfor. Mer konkret tillhandahaller
leverantorer av U-space-tjinster bland annat ndtverksidentifieringstjanster,
geomedvetenhetstjanster, UAS-flygtillstindstjanster och
trafikinformationstjinster.

Det kravs alltid en geografisk UAS-zon for att 1 nésta steg inom den zonen
skapa ett U-space-luftrum. En geografisk UAS-zon med ett U-space-luftrum
ar till sin natur begridnsande. Sannolikt kommer geografiska UAS-zoner
med U-space-luftrum skapas ver storre stdder utifran bland annat skilet att
reglera trafiken av dronare 1 den geografiska UAS-zonen for att undvika
kollisioner. Hér &r det viktigt att komma ihdg att geografiska UAS-zoner
och U-space-luftrum inte ar en forutsdttning for att i flyga dronare. Det dr
mojligt att flyga dronare 1 hela det svenska luftrummet, U-space gor dock
flygningarna sikrare, effektivare och mer forutsidgbara.

[llustrationen nedan visar ett exempel pa hur ett U-space-luftrum skulle
kunna vara uppbyggt.
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Figur 2. U-space och geografiska geozoner

Natwerk av UAS-flygvagar
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Kdlla: Transportstyrelsen

Leverantoren av gemensamma informationstjanster (CISP) har en central
roll i konceptet U-space. En CISP ansvarar for att samla och distribuera
information som ar nddvandig for sidker och effektiv luftrumsanvéndning for
obemannad luftfart. I Sverige har regeringen utsett Luftfartsverket som en
exklusiv CISP i samtliga U-space-luftrum. Av Luftfartsverkets instruktion,
forordning (2010:184) med instruktion for Luftfartsverket, framgér bland
annat att Luftfartsverket inom och utom landet ska tillhandahalla
flygtrafiktjanster for civil och militér luftfart, gemensamma
informationstjanster for U-space-luftrum och tjanster for planering och
genomforande av flygning for obemannad luftfart samt service- och
konsulttjanster som &r knutna till verksamheterna.

For att bemannade luftfartyg ska kunna flygas pé ett sdkert sitt sida vid sida
med obemannade luftfartyg i U-space-luftrum ska det bemannade
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luftfartygets position meddelas till den eller de USSP:er som ar verksamma 1
det specifika U-space-luftrummet. Detta gors genom att bemannade
luftfartyg gors elektroniskt synliga, sa att deras nédrvaro signaleras pa ett
andamalsenligt sitt med hjilp av 6vervakningsteknik.

Annu finns ingen certifierad USSP eller nigra designerade U-space-luftrum
1 EU. I avvaktan pa U-space-luftrum och dess implementering ar avgriansade
luftrum i form av tillfdlliga restriktionsomraden (R-omraden) och farliga
omraden (D-omréaden) fortfarande nédvandiga for att uppratthalla
flygsékerheten for vissa mer komplexa flygningar.

R-omraden kan upprittas for delar av luftrummet dar syftet dr att begrénsa
flygverksamhet pa grund av exempelvis hdnsyn till allmén ordning och
sakerhet, friluftsliv, natur- eller miljovérd, eller for att undvika stérningar
vid allmidnna sammankomster eller offentliga tillstdllningar av storre
omfattning. Tilltrddet till dessa omraden &r ofta begrinsat eller forbjudet for
luftfartyg. Operatorer som Onskar flyga inom dessa omrdden maéste i regel
ansOka om specifikt tillstdnd fran behorig myndighet. R-omraden ar i
dronarsammanhang ett trubbigt verktyg, men anvinds 1 vissa situationer vid
flygning med dronare som inte kan tillimpa principen “’se och bli sedd”
enligt trafikreglerna for luftfarten. R-omréden far samtidigt konsekvenser
for den bemannade luftfarten, i synnerhet samhéllsviktigt flyg som
ambulans-, polis- och rdddningsflyg.

D-omréaden definieras som luftrumsvolymer dér farliga aktiviteter till havs, i
luften eller pd marken kan forekomma. Till skillnad fran R-omréden tillats
bemannade luftfartyg att flyga genom D-omrdden men de flyger da pa egen
risk och utan att ytterligare tillstdnd behovs fran flygtrafikledningen. Det ér
viktigt att piloterna &r fullt medvetna om de risker som finns och att de
vidtar nodvéndiga forsiktighetsatgirder. D-omraden innebédr inte samma
inskrdnkning for den bemannade luftfarten som vid uppréttandet av R-
omréaden. For att bibehalla en hog flygsékerhet i D-omraden forutsatts det
dock att verksamhetsaktorerna koordinerar och kommunicerar med
varandra.

R- och D-omriden péverkar bemannad luftfart och medfor en 6kad
arbetsbelastning for flygtrafikledningen i varierande grad, dér tillfalliga
restriktionsomraden paverkar mest.

2.3.2 Dronarflygningar utanfor U-space-luftrum

Utanfor U-space-luftrum regleras dronarflygningar av Transportstyrelsens
foreskrifter (TSFS 2017:110) om obemannade luftfartyg samt
kommissionens genomforandeforordning (EU) kommissionens
genomforandeforordning (EU)2019/947 av den 24 maj 2019 om regler och
forfaranden for drift av obemannade luftfartyg.
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I vissa fall ar det mojligt for dronarpiloter att erhélla tillstand fran
flygtrafikledningen att flyga i ett kontrollerat luftrum. Detta dr vanligtvis
fallet 1 niarheten av flygplatser och i omraden inom kontrollerat luftrum dér
geografiska UAS-zoner och U-space-luftrum for tillféllet saknas. Detta
personliga tillstdnd utgor instruktioner for hur och var flygningen far
genomforas. P4 sa sitt bidrar flygtrafikledningen till att skapa en séker miljo
for de bemannade och obemannade luftfartyg som anvéinder det
kontrollerade luftrummet.
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3 Regler for obemannad luftfart

Detta kapitel innehéller en genomgripande redogorelse for nuvarande och
kommande internationell och nationell reglering avseende anvindandet av
dronare, luftrum och tjénsteleverantorer kopplade till drénare och VCA.

3.1 Forutsattningar for regelgivning

Den civila luftfarten regleras generellt internationellt, vilket ocksa ar fallet
for dronare. For EU-ldnder innebér det tillimpning av EU-regler som i de
flesta fall bygger pa internationella 6verenskommelser inom ICAO.

Transportstyrelsen arbetar bade nationellt och internationellt med att ta fram
regler for luftfart. Internationellt handlar det frimst om att tillvarata svenska
strategiska intressen vad géller luftfart ndr gemensamma internationella
regler forhandlas fram. Nationellt &r det Transportstyrelsens ansvar att

infora regler som tagits fram internationellt och utforma dessa efter svenska
behov.

Den internationella luftfarten regleras av Chicagokonventionen och dess 19
annex. ICAO arbetar fram internationella standarder och rekommendationer
(SARP:s) som knyts till de olika annexen. Inom Europa utvecklar EASA
regler, ofta med ursprung i just SARP:s eller dndringar av
Chicagokonventionens olika annex. EASA har d&ven mgjlighet att ta fram
specifika EU-regler (Belobaba et al., 2016). De regler som EASA tar fram
beslutas oftast av EU-kommissionen i form av genomforandeforordningar
med stdd av bland annat den sé kallade grundfdrordningen.? I Figur 3 ges en
overgripande beskrivning av regelgivningen inom luftfarten.

2 Europaparlamentets och ridets forordning (EU) 2018/1139 av den 4 juli 2018 om faststillande av gemensamma
bestdimmelser pa det civila luftfartsomradet och inréttande av Europeiska unionens byra for luftfartssakerhet, och
om 4ndring 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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Figur 3. Internationellt regelarbete
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3.2 Det europeiska flygsakerhetsarbetet

Den europeiska flygsékerhetsplanen (European Plan for Aviation Safety,
EPAS) redogor for EU-kommissionens strategiska vision for hur
flygsékerheten och miljoskyddet for luftfarten inom europeiska unionen ska
utvecklas och sikras. Sedan 2023 foljer den europeiska flygsidkerhetsplanen
tidsmassigt den globala flygsdkerhetsplanen som arbetas fram av ICAO
(EASA, 2024).

Den europeiska flygsédkerhetsplanen ber6r bland annat dronare och VCA. 1
planen framgér att integrationen av dronare och initialt bemannade VCA éar
hogt prioriterad. (EASA, 2024). Genom flygsidkerhetsplanen har EASA
meddelat de nationella myndigheterna ett antal uppgifter som
myndigheterna ska arbeta med under de kommande aren avseende
regelutveckling for dronare, VCA och UAM (Unmanned Air Mobility). Se
bilaga 4 for detaljer kring dessa uppgifter.

3.3 Nuvarande EU-regelverk

Det finns ett flertal EU-regelverk som direkt eller indirekt reglerar
dronaranviandningen inom EU. Aktuella regelverk presenteras nedan med en
overgripande beskrivning av dess innehall.
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3.3.1  Civil luftfartslagstiftning

Luftfartslagstiftningen inom EU reglerar hur luftfart, inklusive dronartrafik
fér bedrivas inom EU. Transportstyrelsen anser att nedanstdende regelverk
ar de mest visentliga nir det handlar om dronartrafik och U-space.

Europaparlamentets och radets forordning (EU) 2018/1139 av den 4 juli 2018
om faststillande av gemensamma bestammelser pa det civila
luftfartsomradet och inrattande av Europeiska unionens byra for
luftfartssdkerhet, och om dndring 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 upphavande av
Europaparlamentets och radets férordningar (EG) nr 552/2004 och (EG) nr
216/2008 och radets forordning (EEG) nr 3922/91

Forordningen bendmns ofta som grundforordningen eller Basic Regulation
och ligger till grund for flygsdkerhetsarbetet inom Europa. Huvudsyftet med
forordningen r att upprétthélla en hog enhetlig niva for civil
luftfartssdkerhet i Europa. Forordningen faststiller den réttsliga grunden for
upprittandet av EASA, definierar EASA:s befogenheter samt faststéller
gemensamma flygsikerhetskrav. Ar 2018 uppdaterades forordningen sa att
EASA:s ansvarsomrade dven inkluderar dronare, luftfart i stider och
cybersékerhet.

Grundforordningen ger Europeiska kommissionen befogenhet att anta sa
kallade genomforandeakter och delegerade akter vilka mer detaljerat
beskriver hur de vésentliga kraven i grundforordningen ska uppfyllas.

Forordningen ér till alla delar bindande och direkt tillamplig i alla
medlemsstater.

Kommissionens férordning (EG) nr 2150/2005 av den 23 december 2005 om
gemensamma regler for en flexibel anvandning av luftrummet

Forordningen innehéller regler for en flexibel anvidndning av luftrummet.
Ett flexibelt luftrum innebér att ett luftrum inte ska betraktas som enbart
civilt eller enbart militért, utan snarare ska betraktas som ett kontinuum dér
alla anvindares, sdvil civila som militira, behov ska uppfyllas till hogsta
mdjliga grad.

Till en borjan tillimpades forordningen enbart i relationen mellan civil
bemannad flygtrafik och militar flygtrafik men 1 takt med utvecklingen av
obemannad luftfart tillimpas en flexibel anvéindning av luftrummet &ven i
relationen mellan bemannad och obemannad civil flygtrafik, exempelvis vid
inrédttandet av tillfalliga R- och D-omraden, dér inréttandet syftar till att inte
reservera eller utnyttja mer luftrum dn nddvéndigt for det aktuella
verksamhetsbehovet. Militéra restriktionsomraden stricker sig vanligtvis ner
till markniva och leder dérfor till konsekvenser for alla som flyger pa ldgre
hojder, inklusive den obemannade luftfarten.
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Kommissionens delegerade forordning (EU) 2019/945 av den 12 mars om
obemannade luftfartygssystem och om tredjelandsoperatorer av
obemannade luftfartygssystem

Forordningen innehaller regler och krav kring konstruktion och tillverkning
av obemannade luftfartygssystem vilka dr avsedda att anvindas 1 enlighet
med de regler och villkor som definieras i forordning (EU) 2019/947 samt
tilldiggsmoduler for fjarridentifiering. I forordningen regleras dven vilka
obemannade luftfartygssystem vars konstruktion, produktion och underhall
ska omfattas av certifiering.

I férordningen finns ocksa regler for hur obemannade luftfartygssystem som
ar avsedda att anvéndas i den Oppna kategorin ska tillhandahéllas pa
marknaden och regler kring fri rorlighet for dessa produkter inom EU.

Forordningen reglerar dven tredjelandsoperatdrer som inom EU bedriver
verksamhet med obemannade luftfartygssystem 1 enlighet med férordning
(EU) 2019/947.

Forordningen reglerar d&ven de sa kallade C-klasserna for dronare (C0-C6)
samt tekniska specifikationer inklusive bullerkrav for respektive C-klass.

Kommissionens genomférandeférordning (EU) 2019/947 av den 24 maj
2019 om regler och forfaranden for drift av obemannade luftfartyg

Forordningen innehaller regler for drift av obemannade luftfartygsystem,
bestimmelser for anstidllda inom UAS-operatdrens egen organisation,
inklusive fjéarrpiloter som medverkar i driften av obemannade
luftfartygssystem. Forordningen innehaller ocksé regler om hantering av
geografiska UAS-zoner.

I férordningen regleras de tre driftskategorierna for obemannade luftfartyg
som idag till stor del styr anvdndandet av drénare i Europa: dppen, specifik
och certifierad kategori.

Kommissionens genomférandefoérordning (EU) 2021/664 av den 22 april 2021
om ett regelverk for U-space

Forordningen innehéller regler for en séker drift av obemannade
luftfartygssystem (UAS) genom konceptet U-space vilka ska mojliggora ett
rattvist och effektivt anvindande av luftrummet, titare dronaroperationer,
dronarflygning i urbana miljéer och med en séker étskillnad mellan
bemannad och obemannad luftfart.

Forordningen reglerar ocksa samspelet mellan obemannad och bemannad
luftfart inom U-space-luftrum, vilket kriaver sérskilda
samordningsforfaranden och kommunikationslosningar mellan inblandade
parter for flygtrafikledning, leverantdrer av U-space-tjdnster och UAS-
operatorer. Dessa aspekter omhéndertas i detalj 1 forordning (EU) 2017/373.
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Kommissionens genomférandeférordning (EU) 2017/373 av den 1 mars 2017
om gemensamma krav for leverantorer av flygledningstjanst/flygtrafiktjanster
och ovriga natverksfunktioner for flygledningstjanst, om tillsyn 6ver dessa
leverantorer samt om upphavande av forordning (EG) nr 482/2008,
genomforandeférordningarna (EU) nr 1034/2011, (EU) nr 1035/2011 och (EU)
2016/1377 och andring av forordning (EU) nr 677/2011

Forordningen innehéller regler for organisationer som bedriver
flyglednings- och flygtrafiktjdnster (ATM/ANS) for bemannad luftfart. Har
finns ocksa reglering f6r hantering och utformning av luftrummet.

Kommissionens genomférandeférordning (EU) nr 923/2012 av den 26
september 2012 om gemensamma luftfarts- och driftsbestammelser for
tjanster och forfaranden inom flygtrafiken och om dndring av
genomforandeforordning (EG) nr 1035/2011 och férordningarna (EG) nr
1265/2007, (EG) nr 1794/2006, (EG) nr 730/2006, (EG) nr 1033/2006 och (EU) nr
255/2010

Forordningen bendmns ofta forkortat som SERA-forordningen
(Standardised European Rules of the Air). Férordningen kraver att
bemannade och obemannade luftfartyg héller ldmpligt avstdnd fran och
undviker kollisioner med andra bemannade luftfartyg. I tillampliga delar ska
SERA-forordningen tillimpas pd UAS-verksamhet. Foérordningen
kravstiller dven att bemannad luftfart ska gora sig digitalt synliga for
USSP:er i U-space-luftrum.

3.3.2 Miljolagstiftning

Miljolagstiftningen kan sdgas ha en indirekt paverkan pa utvecklingen av
dronartrafiken inom Sverige och EU eftersom lagstiftningen sétter
begrinsningar for trafiken med hénsyn till milj6, klimat och djurfragor.
Nedanstdende regelverk dr de som, enligt Transportstyrelsen, dr av storst
betydelse ur denna aspekt.

Europaparlamentets och radets forordning (EU) 2023/1542 av den 12 juli 2023
om batterier och forbrukade batterier, om @ndring av direktiv 2008/98/EG och
férordning (EU) 2019/1020 och om upphéavande av direktiv 2006/66/EG

Forordningen innehaller krav pé hallbarhet, sédkerhet, etikettering, mérkning
och information for att batterier ska tillatas sldppas ut pd marknaden eller tas
1 bruk inom EU. Det faststélls ocksa minimikrav avseende utokat
producentansvar, insamling och behandling av forbrukade batterier och
rapportering. Denna forordning ska tillimpas pé alla kategorier av batterier
som sldpps ut pa marknaden eller tas i bruk inom EU, oavsett om de har
producerats inom EU eller importerats. Reglerna ska alltsd dven tilldmpas pa
batteridrivna dronares batterier, men géllande storre dronare kan dven
Europaparlamentets och radets direktiv 2006/66/EG av den 6 september
2006 om batterier och ackumulatorer och forbrukade batterier och
ackumulatorer och om upphévande av direktiv 91/157/EEG behdva beaktas.
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Europaparlamentets och radets direktiv 2002/49/EG av den 25 juni 2002 om
bedomning och hantering av omgivningsbuller

I direktivet finns regler kring omgivningsbuller. Enligt Eurocontrol:s
vigledning® for luftrumsriskbedémningen giller direktivet* dven i
forhallande till UAS.

Europaparlamentets och radets direktiv 2009/147/EG av den 30 november
2009 om bevarande av vilda faglar

Den sé kallade artskyddsforordningen utgdr kirnan i unionens lagstiftning
om naturskydd. I artskyddsforordningen regleras bland annat att det ar
forbjudet att avsiktligt stora djur, sérskilt under djurens parnings-,
uppfédnings-, dvervintrings- och flyttningsperioder. I forordningen anges att
sdrskilda skyddsomraden eller bevarandeomraden kan behova utses, vilket
skulle kunna bli aktuellt vid en utvecklad dronaranvéndning.

Europaparlamentets och radets férordning (EU) nr 598/2014 av den 16 april
2014 om regler och forfaranden for att av bullerskal infora driftsrestriktioner
vid flygplatser i unionen inom en valavvagd strategi och om upphdvande av
direktiv 2002/30/EG

I férordningen faststélls regler for det forfarande som ska f6ljas nér ett
bullerproblem har identifierats. Forfarandet ska pé ett konsekvent sétt vid
varje enskild flygplats anpassas for att forbéttra bullermiljon och begrénsa
eller minska antalet m@nniskor som i betydande utstrackning drabbas av de
potentiellt skadliga effekterna av buller. Det bor dock noteras att
forordningen endast ska tillimpas pa flygplatser med 6ver 50 000 civila
flygrorelser per kalenderar. Det dr sannolikt att dronare i1 nértid kommer att
bidra till en liten bullerpdverkan, 1 takt med att storleken pa dronare och
omfattningen av trafiken 6kar kan pdverkan dock bli stérre. Om en stor
mangd dronarrorelser skulle tillkomma vid en svensk flygplats, resulterande
i mer dn 50 000 rorelser totalt, kommer den flygplatsen att beroras av
forordningen.

3.4 Nuvarande nationella regelverk

Nedan presenteras de nationella regelverk som Transportstyrelsen anser
paverka utvecklingen av dronartrafiken i Sverige idag.

3.4.1  Civil luftfartslagstiftning

Nedan redogdrs for relevanta foreskrifter som idag specifikt reglerar den
obemannade luftfarten i Sverige.

Transportstyrelsens foreskrifter (TSFS 2017:110) om obemannade luftfartyg
Foreskriften innehaller de nationella bestimmelserna for dronare som
tillimpades innan forordning (EU) 2019/947 trddde i kraft den 31 december

3 U-space Airspace Risk Assessment Method and Guidelines - Volume 13.
4 Direktivet 4r implementerat i svensk lagstiftning genom férordning (2004:675) om omgivningsbuller.
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2020. Den innehéller &ven kompletterande nationella bestimmelser for
dronare som i tilldimpliga delar fortfarande &r gillande, exempelvis for
flygning inom flygplatsers kontrollzoner.

Transportstyrelsen arbetar idag med att ta fram en ny nationell foreskrift for
obemannade luftfartyg bestaende av kompletterande nationella
bestimmelser till forordning (EU) 2019/947 samt bestimmelser for
operatorer som inte ska tillimpa forordning (EU) 2018/1139, exempelvis
statsluftfart. Foreskriften kommer i védsentliga delar att harmonisera kraven
pa operatorer som endast ska tilldmpa svensk ritt med de krav som géller
for operatdrer som ska tillimpa EU-rétt. Foreskriften berdknas vara klar
2024-2025 och kommer att ersitta befintliga TSFS 2017:110.

Transportstyrelsens foreskrifter (TSFS 2020:96) om auktoriserade
dronarskolor (ADS)

Foreskriften innehéller bestimmelser som utgor ett komplement till
forordning (EU) 2019/947. Bestimmelserna etablerar krav pa
utbildningsorganisationer som bedriver utbildning och examination av
fjarrpiloter i den specifika kategorin.

Transportstyrelsens foreskrifter och allmédnna rad (TSFS 2019:126) om
flygtrafikledningstjanst (ATS)

Foreskriften reglerar flygtrafikledningstjanst (ATS) for civil och militér
luftfart och kompletterar forordning (EU) 2017/373 och férordning (EU)
923/2012. Den nationella regleringen ger flygkontrolltjdnsten verktyg att pa
ett sikert sétt tilldta dronarflygningar i kontrollerad luft utan att utsitta
bemannad luftfart for onddig risk.

Foreskriften omfattar bland annat ocksa regler for hur flygkontrolltjdnsten
ska utdva separation for bemannad luftfart mot avgrinsade omraden, som
t.ex. R- och D-omraden. Avgriansande omraden ir 1 vissa fall relevanta for
verksamheter med obemannade luftfartyg som flyger utom synhéll och inte
kan tillampa de normala visuell- eller instrumentflygreglerna enligt
bestimmelserna i1 forordning (EU) nr 923/2012.

3.4.2 Miljolagstiftning
Transportstyrelsen anser att foljande nationell milj6lagstiftning har paverkan
pa dronarutvecklingen i Sverige.

Miljobalken (1998:808)

Miljobalken utgor grunden for svensk miljolagstiftning och innehéller regler
for bland annat miljokvalitetsnormer, skydd av omraden, miljoprovningar
och regler for riksintressen.

Miljobalken anger ocksa att en ldnsstyrelse eller kommun kan besluta om
kulturreservat och vattenskyddsomrdden. Vattenskyddsomréden skulle
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mojligen behdva beaktas med perspektivet strandade dronare/nedskrapning
och risk for férorening fran dronares frakt.

Forordning (2015:216) om trafikbuller vid bostadsbyggnader

Forordningen, som dr meddelad med stod av miljobalken, innehéller
bestimmelser om riktvdrden for buller utomhus for spértrafik, vigar och
flygplatser vid bostadsbyggnader. Bestimmelserna ska tilldmpas vid
bedomningen om kravet pd forebyggande av oldgenhet for méinniskors hilsa
enligt plan- och bygglagen (2010:900) &r uppfyllt vid planlédggning samt i
drenden om bygglov och i drenden om férhandsbesked. Vad giller buller
fran flygplatser ska bestimmelserna dven tillimpas i &renden om prévning
av tillstdnd for flygplatser enligt miljobalken och bestimmelser meddelade
med stod av miljobalken.

Forordningen bygger pd propositionen Infrastrukturinriktning for framtida
transporter (prop. 1996/97:53). De riktviarden for buller som anges 1
forordningen och de beddmningar som gors i propositionen kan i framtiden
komma att anvdndas vid beddmningen av buller fran drénare utanfor
flygplatser.

Miljoprovningsférordningen (2013:251)

Forordningen innehaller bestimmelser om tillstandsplikt och
anmélningsplikt for verksamheter och atgérder som avses i 9 kap.
miljobalken. En av de verksamheter som listas i forordningen &r flygplatser.
Dronare som opererar pa en civil flygplats med en instrumentbana som ar
langre dn 1200 meter kommer darfor att behova ingé i flygplatsens
tillstdndsplikt enligt miljobalken. Dronare som opererar pa kortare rullbanor
eller helikopterplatser omfattas av anmélningsplikt om fler dn totalt 500
flygrorelser arligen forekommer (dronare och annat typ av luftfartyg). |
dagsliget finns dock ingen reglering av anvidndning av dronare pé
flygplatser om antalet flygrorelser totalt underskrider 500 stycken per ar
eller utanfor flygplatser pé till exempel parkeringsplatser eller hustak.

Forordning (2004:675) om omgivningsbuller

Forordningen, som dr en nationell implementering av direktiv 2002/49/EG,
innehaller bland annat krav pa kartldggning av buller fran flygplatser och
industriell verksambhet, vilket dr verksamheter dir dronare kan komma att
ingd. Forordningen kraver att atgardsprogram for det kartlagda bullret
upprittas, bland annat innehéllande beskrivning av bullerminskande
atgirder och utférd samverkan. Resultaten ska redovisas till EU var femte
ar. I viagledningen U-space Airspace Risk Assessment Method and
Guidelines Volume 1 pdminner Eurocontrol om att dronare behdver beaktas
vid tillampningen av direktiv 2002/49/EG.
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Nationalparksforordning (1987:938)

I férordningen beskrivs forutsittningarna for Sveriges nationalparker.
Forordningen anger att Naturvardsverket far meddela foreskrifter om
inskridnkningar i rétten att anviinda mark- eller vattenomraden inom en
nationalpark samt om ritten att firdas och vistas och om ordningen i 6vrigt
inom en nationalpark. Noteras bor att ldnsstyrelsen, kommunen och Havs-
och vattenmyndigheten samt Sametinget i tillaimpliga fall ska erbjudas
tillfalle att yttra sig nir Naturvardsverket tar fram foreskrifter.

Nationalparksférordningen paverkar de unika foreskrifterna som ér
specifika for varje nationalpark, och manga av dessa foreskrifter innehaller
forbud mot att landa eller starta med luftfartyg, vilket kan paverka
dronaranvindningen. Over sju nationalparker finns &ven
restriktionsomraden som begréinsar luftfarten. Dronartrafik (men &dven
bemannad luftfart) far i dessa nationalparker inte trafikera luftrummet utan
sdrskilda tillstand frén Transportstyrelsen.

Transportstyrelsen har i dagslaget ingen lagstadgad roll gillande
nationalparksforeskrifter, diremot finns en vigledning fran
Naturvardsverket 1 hur inférande av flygrestriktioner i skyddade omraden
kan hanteras (Naturvardsverket, 2022). Vigledningen tydliggor att
Transportstyrelsen dr behorig myndighet att infora restriktioner i
luftrummet.

Artskyddsforordningen (2007:845)

I férordningen framgar att det 1 Sverige dr forbjudet att avsiktligen stéra
vilda faglar respektive att avsiktligt stora djur. Om dronaroperatorer skulle
flyga dronare 1 utpekade skyddsviarda omraden som avsatts for skyddande
av faglar och andra djur behdver bestimmelser 1 forordningen foljas.

3.4.3 Propositioner, riktlinjer och allmanna rad

Transportstyrelsen anser att foljande propositioner, riktlinjer och allmdnna
rdd har en paverkan pd dronarutvecklingen i Sverige.

Regeringen (Prop. 1996/97:53) Infrastrukturinriktning fér framtida transporter
Propositionen anger riktvarden for trafikbuller som normalt inte bor
overskridas vid nybyggnation av bostadsbebyggelse eller vid nybyggnation
eller visentlig ombyggnad av trafikinfrastruktur. Riktvirdena som anges é&r:

30 dB(A) ekvivalentnivé inomhus,

45 dB(A) maximalnivé inomhus nattetid,

55 dB(A) ekvivalentnivd utomhus (vid fasad),

70 dB(A) maximalniva vid uteplats i anslutning till bostad,
For utomhusnivan avses for flygbuller FBN 55 dB(A).
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Noteras bor att maximalniva 70 dB(A) utomhus bor anvéndas som
malséttningsvarde pa lang sikt.

Naturvardsverkets riktvarden for flygtrafikbuller vid frilufts- och
rekreationsomraden

Naturvardsverkets vigledning géllande riktvérden for flygtrafikbuller vid
frilufts- och rekreationsomraden anger riktvirdet 40 dB(A) FBN?®, dir
tystnad dr en visentlig del av upplevelsen.

De allménna raden kan bli aktuella ndr drénare, ur bullersynpunkt, ska
regleras 1 frilufts- och rekreationsomréden.

| Folkhdlsomyndighetens allmdnna rad om buller inomhus (FOHMFS 2014:13)
I Folkhdlsomyndighetens rekommendationer for tillimpningen av 9 kap. 3 §
miljobalken (1998:808) ges rekommendationer kring buller inomhus. De
allménna raden giller for bostadsrum i permanentbostider och fritidshus
men géller ocksa for lokaler for undervisning, vérd eller annat
omhéndertagande och sovrum 1 tillfalligt boende.

Folkhdlsomyndighetens rad ska tillampas for dronartrafik och kan bli
aktuella vid reglering av dronartrafik néra byggnader.

3.4.4 Regler for militar luftfart

Transportstyrelsen anser att Forsvarsmakten har en betydande inverkan pa
den civila dronarutvecklingen i Sverige. Pa grund av detta beskrivs
overgripande ocksa regler for militdr luftfart i Sverige nedan.

Militdr luftfart regleras av Forsvarsmakten genom Forsvarsmaktens
foreskrifter (FFS 2020:4) om trafikregler for militér luftfart och
Forsvarsmaktens foreskrifter (FFS 2019:10) om militér luftfart.
Forsvarsmakten far foreskriva om regler for militar luftfart med stod av
luftfartstérordningen (2010:770), utom savitt avser flygledningstjanst i
Sverige eller personal som certifierats inom detta omrade samt
flygraddningstjanst 1 Sverige. Forsvarsmakten ska hora Transportstyrelsen
innan foreskrifter for militdr luftfart om flygbriefingtjénst, flygvadertjanst
eller kommunikations-, navigations-eller 6vervakningstjénster samt
trafikregler meddelas.

Enligt 1 kap. 1 § 1 FFS 2020:4 framgar att foreskriften endast reglerar
obemannade luftfartygssystem i den utstrackning som Forsvarsmaktens
flygsékerhetsinspektor (FSI) bestaimmer. Av Militira Flyginspektionens
tillimpningsbestammelser (FM2022-5821:1) framgar att samtliga kapitel,
forutom kapitel 6 och 7 1 FFS 2020:4, dr tillampliga for militdra dronare.
Tillaggsbestammelser till FFS 2020:4 klargor dven att militar luftfart styrs

3 Buller frén flygtrafik mits i en dygnsviktad ekvivalentnivd som kallas flygbullerniva, FBN, dir hindelser kvills-
och nattetid varderas hogre.
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av trafikregler som 1 sé lang utstrackning som mojligt ska folja de civila
bestimmelserna som aterges i Kommissionens genomforandeforordning
(EU) nr 923/2012 av den 26 september 2012 om gemensamma luftfarts- och
driftsbestimmelser for tjdnster och forfaranden inom flygtrafiken och om
dndring av genomforandeforordning (EG) nr 1035/2011 och foérordningarna
(EG) nr 1265/2007, (EG) nr 1794/2006, (EG) nr 730/2006, (EG) nr
1033/2006 och (EU) nr 255/2010 (EU) samt Transportstyrelsens foreskrifter
om flygregler.

Forsvarsmaktens FFS 2019:10 innehéller samma typ av skrivning som FFS
2020:4 géllande dronare och anvindningen av sddana luftfartygssystem.
Tillampningsbestdmmelser till 9 kap. 1 FFS 2020:4 beskriver ndrmare regler
for Forsvarsmaktens dronare. Det framgar 1 tilldggsbestimmelserna att
Forsvarsmaktens bestimmelser baseras pa det arbete som European Defence
Agency Military Airworthiness Authorities utfor (Militdra
Flyginspektionen, 2022).

3.5 Kommande internationella regelverk

I detta avsnitt beskrivs de nya regelverk eller dndringar till géllande
regelverk som Transportstyrelsen har vetskap om. Regler for dronartrafik
och dess luftrum utvecklas snabbt, darfor behdvs en kontinuerlig bevakning
over aktuell regelutveckling och hur den kan paverka utvecklingen i
Sverige.

3.5.1 Regelutveckling inom ICAO

ICAO:s rad godkdnde den 5 april 2024 en dndring till annex 6 — Operation
of Aircraft, som framjar integrering av RPAS. Rédets antagande av den nya
Part VI International Operations Remotely Piloted Aircraft System till
annex 6, med ikrafttrdidande november 2026, kommer att skapa en
internationell grund for drift av RPAS. Andringen medfor att RPAS-
operatorer kommer att behdva ha ett specifikt operatorscertifikat (ROC),
liknande ett traditionellt flygoperatorscertifikat (AOC).

Det kan forvéntas att bestimmelserna implementeras av EASA 1 existerande
EU-regelverk eller ligger till grund for nya regler.

3.5.2 Uppdatering av regler inom EU

EASA arbetar for ndrvarande med att uppdatera foljande forordningar som
europaparlamentet och europeiska unionens rad sedan beslutar om:

e FEuropaparlamentets och radets forordning (EG) nr 549/2004 av den
10 mars 2004 om ramen for inrdttande av det gemensamma
europeiska luftrummet ("ramforordning"),
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e FEuropaparlamentets och radets forordning (EG) nr 550/2004 av den
10 mars 2004 om tillhandahéllande av flygtrafiktjanster inom det
gemensamma europeiska luftrummet,

e FEuropaparlamentets och radets forordning (EG) nr 551/2004 av den
10 mars 2004 om organisation och anvindning av det gemensamma
europeiska luftrummet.

De tre forordningarna ligger grunden for vad som kan regleras i delegerade
och implementerade akter. Férordningarna berér Single European Sky
(SES). Uppdateringarna i forhéllande till obemannad luftfart ror framforallt
kraven pa hur CIS-tjdnsten inom U-space ska hantera information, hur
dgarforhallanden for tjdnsten ska se ut och hur priset for informationen ska
regleras och beslutas av den nationella behoriga myndigheten. Det forslag
som ligger for beslut betyder i detalj att prisbilden for CIS-tjédnsten bor
baseras pd kostnaderna och ett rimligt vinstpaslag. Priset bor dven vara
foremal for godkdnnande av nationella tillsynsmyndigheter (Europeiska
unionens rad, 2024).

3.6 Genomforande av EU-regelverk i Sverige

Transportstyrelsen arbetar kontinuerligt med att omhénderta EU-regler.
Nedan redogdrs for hur ldngt Transportstyrelsen kommit i genomforandet av
aktuella regelverk.

Kommissionens forordning (EU) 2019/947 av den 24 maj om regler och
forfarande for flygning med obemannade luftfartyg

Forordningen tilldmpas frén den 31 december 2020 och férordningen &r i sin
helhet géllande sedan den 1 januari 2024.

Forordningen innehaller ett stort antal AMC och GM. Transportstyrelsen
omhéndertar reglerna med végledning av AMC och GM och tar i arbetet
hojd for kontinuerliga uppdateringar.

Enligt forordningen har medlemsstater mojligheter att inrétta och besluta om
geografiska UAS-zoner. Geografiska UAS-zoner ska, enligt reglerna,
publiceras i ett unikt, digitalt format. Mellan 2021 och borjan av 2024
saknades det en fungerande Europeisk standard for publicering av
geografiska UAS-zoner vilket gjorde att det inte gick att publicera dessa pa
ett korrekt sitt.

Under forsta kvartalet 2024 publicerade standardiseringsorganet EUROCAE
en standard, ED318, som nu mojliggor inrdttande och beslut av geografiska
UAS-zoner i Europa i enlighet med férordningen. Transportstyrelsen arbetar
just nu for att kunna omhénderta ansékningar om upprittande av
geografiska UAS-zoner och publicera dessa i enlighet med ED318.
Myndigheten berdknar att ansokningar kommer att kunna behandlas fran
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och med slutet av 2024. I arbetet samverkar myndigheten aktivt med LFV
som kommer omhénderta sjdlva publiceringen av informationen.

Kommissionens genomférandeforordning (EU) 2021/664 av den 22 april 2021
om ett regelverk fér U-space

Forordningen tillimpas fran den 26 januari 2023. SESAR JU publicerade
under 2018 en plan och vision for U-space-konceptets gradvisa inforande
inom EU (SESAR, 2018). Det gradvisa inférandet av U-space ar kopplad till
den forutspaddda och 6kade tillgéngligheten av tillforlitliga tjanster och
systemteknik over tid. U-space-konceptet och dess tjanster kommer att
utvecklas 1 takt med att dronarnas automatiseringsniva okar. Det
traditionella flygtrafikledningssystemet behover utvecklas for att mota
integreringen mellan den obemannade luftfarten och den bemannade
luftfarten, framst genom digitalt utbyte av information och data.

Planen frdn SESAR JU bygger pa fyra fundamentala grundpelare, dessa
bendmns som U1, U2, U3 och U4.

Figur 4. Genomférande av U-Space

U-space
advanced
services

U-space
initial
sarvices

Kiilla: (SESAR JU, 2019)

U-space-implementeringen inom EU pabodrjades 2019 med kommissionens
antagande av forordning (EU) 2019/945 och férordning (EU) 2019/947 som
bland annat innehaller regler for flygning, teknik och krav pa registrering
vilket senare behovs inom U-space-luftrum. Implementeringen av U-space-
konceptet sker etappvis och kommer att pagd fram till ar 2035.

I samband med att EU-kommissionen ar 2021 antog forordning (EU)
2021/664 bedomde Transportstyrelsen, tillsammans med Forsvarsmakten,
att staten Sverige borde anta dgandet och ansvaret for den gemensamma
informationstjinsten. Ar 2023 gav regeringen dérfor LFV i uppdrag att vara
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exklusiv leverantor av gemensamma informationstjanster i svenska U-
space-luftrum (CISP) (se forordning (2010:184) med instruktion for
Luftfartsverket). Den digitala infrastrukturen for den gemensamma
informationstjdnsten dr en viktig del 1 implementeringen av U-space-
konceptet i Sverige och LFV arbetar idag for att kunna erbjuda dessa
tjanster till marknaden.

Sammanfattningsvis har Transportstyrelsen genomfort storre delen av de
krav som aterges i forordningen. Myndigheten bedomer att det frdn och med
senare delen av ar 2024 ska vara mgjligt att kunna ansdka om att certifiera
sig som leverantor av gemensamma informationstjanster och som leverantor
av U-space-tjanster samt att anséka om uppréttande av U-space-luftrum.

Transportstyrelsen beddmer att ansokningar om U-space-luftrum kommer
att vara komplexa eftersom att det dnnu inte finns nagra certifierade
leverantorer av U-space-tjdnster i Europa. Det finns ingen eller mycket liten
praxis och erfarenhet av certifiering av dessa leverantdrer. Det har for
ndrvarande heller inte inkommit ndgon ansokan till Transportstyrelsen att bli
certifierad leverantor av U-space-tjanster eller leverantdr av gemensamma
informationstjinster. Transportstyrelsen har heller inte vetskap om det finns
potentiella U-space-tjdnsteleverantorer i Sverige med mdjligt undantag for
LFV som av regeringen fatt i uppdrag att bli exklusiv leverantor av
gemensamma informationstjénster.
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4 Myndigheters, kommuners och regioners
roller och ansvar

Ett flertal myndigheter tillsammans med landets kommuner och regioner har
olika mandat, roller och ansvar niar det kommer till upprittande av U-space
och geografiska UAS-zoner, planering av mark och vatten samt
godkédnnande av dronaranvéndning i olika kategorier. Det kan stundtals vara
svart att veta vilken myndighet som exempelvis en operator ska vinda sig
till 1 vilket drende. I det har kapitlet beskrivs darfor Gvergripande
myndigheters, kommuners och regioners olika roller och mandat, sa som de
ser ut idag.

4.1 Dagens ansvarsfordelning

Figur 5 nedan visar en enkel bild 6ver hur roller och ansvarsfordelning ser
ut idag. Fordjupande redogdrelser gors for respektive myndighet 1
efterfoljande text utan inbordes ordning.

Figur 5. Ansvarsfordelningen for drénarutveckling i Sverige
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Transportstyrelsen arbetar bland annat for att uppna ett langsiktigt hallbart
transportsystem, god tillgdnglighet i hela landet samt sékra och
miljéanpassade transporter inom alla fyra trafikslag. Detta gor
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Transportstyrelsen genom att arbeta for att bidra till de transportpolitiska
malen.

Transportstyrelsen dr, 1 Sverige, den myndighet som har mandat att reglera
luftrummet. Nér det kommer till luftrummets utformning och anvéndning
har Transportstyrelsen ansvar for att ge ut foreskrifter i enlighet med
luftfartsférordningen. Transportstyrelsen har i frdgor och beslut som ror
luftrummets utveckling en skyldighet att samverka med Forsvarsmakten
eftersom Sverige har ett civil-militirt integrerat luftrum och en
flygtrafikledningstjédnst som hanterar bade civil och militér trafik.

Mandatet att ge ut foreskrifter och besluta i luftfartsfragor géller ocksé for
anvdndandet av dronare och inférandet av U-space-luftrum.
Transportstyrelsen dr utpekad behorig myndighet for tillimpliga EU-
forordningar och dr ddrmed ansvarig for genomforandet av dessa enligt
forordning (1994:1808) om behdriga myndigheter péa den civila luftfartens
omrade.

Transportstyrelsen utfardar operativa tillstand 1 specifik kategori. |
framtiden kommer myndigheten dven att utfarda tillstand i certifierad
kategori. For att {4 flyga 1 6ppen kategori kréavs inga sdrskilda tillstand frén
Transportstyrelsen. Myndigheten ger dock ut behorighetsbevis for
fjérrpiloter i den 6ppna kategorin. Transportstyrelsen tillhandahaller utdver
detta utbildningsmaterial for dronaroperatérer och myndigheten handhar
dven ett operatdrsregister. Mer om Transportstyrelsens arbete kring tillstand
finns att 14sa 1 kapitel 3.

For att dronare ska vara synlig for andra inom luftfarten kan drénare i
sdrskilda fall utrustas med transponder. For det krivs dels ett
sdndningstillstdnd fran Post- och telestyrelsen, dels en tilldelning av en sa
kallad ICAO 24-bitars transponderkod vilken Transportstyrelsen tilldelar.

4.1.2 Luftfartsverket

Luftfartsverket (LFV) ér ett statligt affarsverk vars huvuduppgift ér att
tillhandahélla en séker, effektiv och miljdanpassad flygtrafiktjénst for civil
och militér luftfart. LFV ska i likhet med Transportstyrelsen verka for att de
transportpolitiska malen uppnés. Sedan 2023 ska LFV enligt sin instruktion
tillhandahélla tjanster for planering och genomforande av flygningar for
obemannad luftfart i hela Sverige (SFS (2010:184), u.d.).Vad dessa tjanster
ska innefatta dr inte specificerat men de bor minst innefatta strategiska och
pre-taktiska tjdnster i form av information om luftrummet anpassad for den
obemannade luftfarten och en fardplanerings-/flygtillstdndstjénst for savél
flygning i bade okontrollerat och kontrollerat luftrum (Luftfartsverket,
2023).
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LFV ska ocksa vara exklusiv leverantor av gemensamma
informationstjanster (CISP) i samtliga U-space-luftrum i Sverige.
(Luftfartsverket, 2023). Déar LFV bedriver flygtrafikledningstjénst i
kontrollerad luft behandlar de forfragningar géllande tillstdnd for
dronarflygningar.

LFV tillhandahaller tjinsten Dronarkartan® som ett hjilpmedel for
dronaroperatdrer att pa ett enkelt sétt ta till sig permanent och tillféllig
luftrumsinformation som innan dronarkartan endast publicerades i
Aeronautical Information Publication (AIP). Sedan 2023 innehéller
dronarkartan viss tillfallig information i form av tillagg till AIP, s kallade
AIP SUP’. Frén och med slutet av maj 2024 publiceras &ven NOTAM?®
relevanta for dronaroperatdrer pa Dronarkartan (Luftfartsverket, 2023).

4.1.3 Boverket

Boverket dr forvaltningsmyndighet for fragor om byggd milj6, hushallning
med mark- och vattenomraden, fysisk planering, byggande och forvaltning
av bebyggelse, boende och bostadsfinansiering.

I dagsldaget har Boverket ingen roll vad géller anvéindning av dronare
(Boverket, 2023) men myndigheten &r sérskilt utpekad att bidra i
Transportstyrelsens regeringsuppdrag med hansyn till dess reglering av
samhillsplaneringen i Sverige.

414 Trafikverket

Trafikverket har ansvar for den langsiktiga planeringen av transportsystemet
samt for byggande, drift och underhall av statliga vigar och jarnvégar.
Trafikverket ska i likhet med Transportstyrelsen och LFV arbeta for att
uppna de transportpolitiska mélen (Trafikverket, 2022). Nér det géller
nationell transportinfrastruktur har Trafikverket ansvar for att ta fram ett
forslag till nationell transportplan som regeringen sedan tar beslut om
(Boverket, 2021).

Trafikverket ska bland annat, med utgangspunkt i ett
samhillsbyggnadsperspektiv, skapa forutsattningar for ett
samhiéllsekonomiskt effektivt, internationellt konkurrenskraftigt och
langsiktigt hallbart transportsystem enligt forordning (2010:185) med
instruktion for Trafikverket.

¢ Dronarkartan — en karttjinst som speglar data frén AIP och forenklar mojligheten for fjdrrpiloter att se vart det
rader vissa begrinsningar eller villkor.

7 AIP SUP — Aeronautical Information Publication Supplements — Tilliggsinformation av tillfillig karaktir
gillande exempelvis luftrum eller annan information som ér av vikt for den operativa verksamheten.

8 NOTAM — Notice to Airmen - Ett meddelande som innehéller information om upprittandet, tillstindet eller
fordndringen av ndgon luftfartsanléggning, tjénst, procedur eller fara, vars kunskap i rétt tid &r vésentlig for
personal som &r involverad i flygoperationer.

44 (172)


https://dronechart.lfv.se/

RAPPORT
En konkurrenskraftig drénarbransch i Sverige Dnr TSG 2023-5511

Trafikverkets roll 1 forhallande till dronartrafik regleras 1 dagsldget, enligt
verket sjélv, enbart implicit, genom férordningen (2010:185) med
instruktion for Trafikverket. (Trafikverket, 2023).

Nér det kommer till luftfart i stort ansvarar Trafikverket for den ldngsiktiga
infrastrukturplaneringen vilket bland annat innebér kapacitetsplanering,
upphandling av flygtrafik som anses vara nddvindig for att tillgodose
tillgéngligheten i1 hela landet och framtagande av trafikprognoser.
Trafikverket ger ocksé driftsbidrag och investeringsbidrag till icke-statliga
flygplatser samtidigt som myndigheten har ansvar for att peka ut
riksintressen for luftfarten (Transportstyrelsen, 2020).

4.1.5 Naturvardsverket

Naturvardsverket dr den myndighet som driver och samordnar miljéarbetet i
Sverige (Naturvardsverket, u.d.). Myndigheten har idag inget direkt mandat
eller uppdrag i forhallande till dronartrafik. Naturvirdsverket har dock ett
utpekat ansvar for tillsynsvégledning kopplat till miljobalken (3 kap. 2 §
milj6tillsynsforordningen). Myndigheten vagleder bland annat i fragor om
buller och frdgor som ror anmélningsplikt for olika verksamheter vilket kan
komma att beréra dronarflygningar (Naturvardsverket, 2024).

Naturvardsverket véigleder ocksa i artskyddsfragor vilket ocksé kan vara
aktuellt ndr det kommer till dronartrafik. Artskyddsférordningen syftar till
att inte stora eller skada fridlysta djur och véxter.

4.1.6 Post- och telestyrelsen

Post- och telestyrelsen (PTS) dr den myndighet som fordelar radiospektrum
och utfardar tillstand att anvénda radiosédndare enligt lag (2022:482) om
elektronisk kommunikation. For att styra en dronare frdn marken samt for
att overfora bild och film fran en dronare anvinds radioséndare. For att en
dronare ska vara synlig for andra inom luftfarten kan dronare exempelvis
utrustas med en transponder som sédnder pa sekundérradarfrekvensen 1090
MHz. For det krivs dven att Transportstyrelsen tilldelar en ICAO 24-bitars
transponderkod. Viss anvéndning av radiosdndare dr undantagen fran
tillstdndsplikt enligt Post- och telestyrelsens foreskrifter (2022:19) om
undantag frén tillstdndsplikt for anvéindning av vissa radioséndare. I
foreskrifterna framgér vilka frekvenser och tekniska begransningar, till
exempel maximal uteffekt, som radiosdndaren méste uppfylla for att
dronaren ska kunna anvandas utan tillstand fran PTS (Post- och
telestyrelsen, 2023).

PTS har dven ansvar for marknadskontroll av produkter med

radiokomponenter. PTS kontrollerar att den utrustning som séljs i Sverige
uppfyller kraven 1 Europaparlamentets och radets direktiv 2014/53/EU av
den 16 april 2014 om harmonisering av medlemsstaternas lagstiftning om
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tillhandahéllande p4 marknaden av radioutrustning och om upphévande av
direktiv 1999/5/EG, radioutrustningslagen (2016:392),
radioutrustningsforordningen (2016:394) och Post- och telestyrelsens
foreskrifter (PTSFS 2016:5) om krav m.m. pé radioutrustning, samt utreder
radiostorningar (Post- och telestyrelsen, 2023).

Innan ett beslut om sédndningstillstdnd for transponder samrader PTS med
Transportstyrelsen. En ansdkan om 24-bitars ICAO-kod gors sedan av
operatoren till Transportstyrelsen som tillhandahaller transponderkoden. Det
ar sedan upp till operatdren att programmera transpondern med den
tilldelade koden, vilket gor att transpondern kan anvéndas.

4.1.7 Lantmateriet

Lantmateriet dr forvaltningsmyndighet for fragor som bland annat ror
grundldggande geografisk information och myndigheten har ansvar for att
prova ansdkningar om spridning av landgeografisk information. Tillstdnd
ska ges om spridningen inte kan antas medfora skada for totalforsvaret
(Lantmateriet, 2023).

Utgéangspunkten &r att det ar forbjudet for ndgon annan @n Forsvarsmakten,
Lantmaéteriet och Sjofartsverket att sprida en sammanstillning av geografisk
information som har inhdmtats fran luftfartyg genom fotografering eller
liknande registrering. Obemannade luftfartyg omfattas av begreppet
luftfartyg. Det innebdr att den som anvinder en kamerautrustad dronare och
fotograferar eller filmar frén dronaren med avsikt att sprida materialet maste
ansoka om spridningstillstdnd for sina bilder eller videor hos Lantmateriet.

Lantmateriets roll i forhdllande till dronartrafik &r alltsa att ge tillstdnd till
spridning av fotografier och videor tagna dver svenskt landterritorium med
hjalp av dronare samt att meddela foreskrifter om vissa undantag fran sddant
tillstdnd (Lantmdteriet, 2023).

4.1.8 Sjofartsverket

Sjofartsverket 4r den myndighet som beviljar spridningstillstaind om nagon
vill sprida bilder eller videor som &r tagna over vatten med hjilp av dronare
och bilderna eller videorna innehaller sjogeografisk information, det vill
sdga forhallanden pé eller under havsbotten inom Sveriges territorium
(Sjofartsverket, 2024).

4.1.9 Forsvarsmakten

Forsvarsmaktens huvuduppgift dr att forsvara Sverige mot ett vépnat
angrepp. Myndigheten ska frimja Sveriges sidkerhet, hdvda Sveriges
territoriella integritet och ha formaga att virna Sveriges suverdna réttigheter.
Forsvarsmakten ska ocksa frimja svenska intressen samt forebygga och
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hantera konflikter och krig sévil nationellt som internationellt. Detta gor att
Forsvarsmakten har stor inverkan pé utvecklingen av den civila
dronaranviandningen.

Forsvarsmakten har enligt luftfartsforordning (2010:770) mandat att, efter
att ha hort Transportstyrelsen, reglera den militéra luftfarten, se dven avsnitt
3.4.4.

4.1.10 Polismyndigheten

Polismyndighetens roll i utvecklingen av dronarverksamheten i Sverige
bestar frimst 1 att omhénderta sitt brottsforebyggande, brottsbekdmpande,
ordningshallande och brottsutredande uppdrag (Polismyndigheten, 2024).

4.1.11 Folkhalsomyndigheten

Folkhédlsomyndigheten har bland annat som uppgift att enligt miljobalken
vagleda kommunerna i deras tillsynsarbete. Syftet med tillsynen inom
hilsoskydd ér att forhindra att ménniskor blir besvérade eller sjuka pa grund
av miljon. Folkhédlsomyndigheten vigleder bland annat om buller inomhus,
ventilation och luftkvalitet samt elektromagnetiska félt. Myndighetens
vagledningar har ibland riktvdrden, exempelvis for bullernivaer inomhus
och giller befintlig bebyggelse. Riktvdrdena kan komma att anvéndas nér
kommunerna bedomer om buller fran dronare kan utgora en oldgenhet for
manniskors hilsa (Folkhdlsomyndigheten, 2023).

4.1.12 Integritetsskyddsmyndigheten

Anvindning av dronare forsedda med kameror innebér att det kan vara fréga
om personuppgiftsbehandling och i vissa fall om kamerabevakning enligt
kamerabevakningslagen (2018:1200). Vid anvindning av dronare med
kamera behover darfor bedomas om dataskyddsforordningen och
kamerabevakningslagen &r tillimpliga och om sa ér fallet, sékerstélla att
reglerna dir 1 f6ljs. Regleringarna innebér bland annat en skyldighet att
sakerstdlla att personuppgiftsbehandlingen har en réttslig grund och att de
registrerades rattigheter tillgodoses. For myndigheter och andra aktorer som
utfor en uppgift av allmint intresse kan det ocksé innebéra att
kamerabevakning med dronare behdver tillstdnd fran
Integritetsskyddsmyndigheten (IMY).

4.1.13 Sveriges lansstyrelser

Enligt plan- och bygglagen ska lénsstyrelserna tillvarata och samordna
statens intressen i den kommunala planeringen av mark- och vatten.
Lénsstyrelserna kan forenklat sdgas utgora statens forlangda arm i
regionerna och de centrala myndigheterna ska 1dmna underlag till
lansstyrelserna inom sitt respektive ansvarsomrade. Lénsstyrelsen ansvarar
for och kan ingripa 1 den kommunala planeringen i fragor som ror
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riksintressen, miljokvalitetsnormer, strandskydd, mellankommunala
intressen samt fraigor om hélsa, sékerhet och risken for olyckor,
oversvamningar eller erosion (Boverket, 2021).

Lansstyrelsen ansvarar for att samordna olika samhéllsintressen och framja
lanets utveckling samt frimja samverkan mellan kommuner, regioner,
statliga myndigheter och andra relevanta aktorer 1 lanet. Lansstyrelsen
ansvarar dven for tillsynsuppgifter 6ver bland annat miljofarlig verksambhet,
naturreservat och kulturmiljoer (Lansstyrelsen Vistra Gétaland, 2024).
Lénsstyrelserna beviljar tillstand till start- och landning med luftfartyg i
Nationalparker enligt Naturvardsverkets foreskrifter.

Lansstyrelsen har ocksa ansvar for tillsynen av kénsliga arter enligt
artskyddsforordningen vilken syftar till att skydda fridlysta djur och véaxter.
Inom skyddade omraden kan, enligt 7 kap. miljobalken, start och landning
med dronare regleras i foreskrifter. (Naturvardsverket, 2024).

4.1.14 Sveriges kommuner

Sveriges kommuner &r enligt plan- och bygglagen ansvariga for den fysiska
planeringen i Sverige, det vill sdga att besluta hur mark- och vattenomraden
ska anvindas. Nar marken planeras ska olika samhéllsintressen vigas mot
varandra i1 en 0ppen och demokratisk process, samtidigt som enskildas
rittigheter ska beaktas. Sverige har ingen sektorsdvergripande planering pé
nationell niva. Staten ger istdllet ramar for den fysiska planeringen som
bedrivs av kommuner och regioner genom nationella mél och genom att
peka ut riksintressen. Det dr endast kommunen som har befogenhet att anta
planer och bestimma om planldggning ska komma till stand eller inte. Det
svenska planeringssystemet utgors av regionplan, oversiktsplan,
omradesbestimmelser och detaljplan. Det dr enbart omradesbestimmelser
och detaljplan som é&r juridiskt bindande. Regionplan och 6versiktsplan ska
ange den dvergripande inriktningen och vara vigledande for efterfoljande
planering, lovgivning och vissa andra beslut (Boverket, 2021).

I forhéllande till utveckling av dronarverksamhet har kommunerna, till f61jd
av sitt planmonopol, mandat att besluta var vertikalflygplatser far anldggas
eftersom det handlar om planering av kommunens mark. Kommunerna har
ocksa mandat att besluta i frdgor kring anméalningsplikt for sa kallad C-
verksamhet® vilket ocksé skulle kunna aktualiseras for en start- och
landningsplats for dronare. Om sé ér fallet 4r det kommunen som
handldgger anmaélan och beslutar om foreldggande om forsiktighetsmatt
eller forbud av verksamheten (Naturvardsverket, 2024).

? C-verksamhet ir verksamheter som kan forviintas ha en begrinsad miljopaverkan, och kriver en anmélan hos
kommunen.
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I enlighet med kommissionens dronarstrategi 2.0 framhaélls att kommuners
och regioners roll dr avgérande nir det giller kommunal och regional
planering i stads- och glesbygdsomraden for att sékerstélla en infrastruktur
for start- och landningsplatser 1 syfte att tillgodose mdjligheter att utnyttja
obemannade luftfartyg. Kommuner (och regioner) har dven en roll att
involvera och informera medborgarna for att kunna formedla budskapet om
hur och var obemannade luftfartyg kommer att anvéindas och att bidra till
samhillets acceptans (Europeiska kommissionen, 2022).

Nér det kommer till dronartrafik har kommunerna dven tillsynsansvar for
frdgor som ror paverkan pa miljo och kénsliga djurarter. Vad géller buller
frdn dronare har kommunerna mandat att utdva tillsyn bade vad géller
riktviarden utomhus enligt miljobalken och inomhus enligt
Folkhélsomyndighetens allménna rdd om buller inomhus FOHMFS 2014:13.

4.1.15 Sveriges regioner

I dagslédget har Sveriges regioner ingen roll i utvecklingen av
dronarverksamhet. I framtiden, nér persontransporter med dronare kan bli
aktuellt, kan regionerna dock fé en roll bland annat genom ansvar for
regional och lokal kollektivtrafik.

4.2 Tillstands- och planeringsprocesser
I detta avsnitt gors overgripande redovisningar av vilka tillstand en
dronaroperatdr kan behdva ansoka om. En lite djupare forklaring ges

gillande Transportstyrelsens tillstdndsprocesser kopplade till obemannad
luftfart.

4.2.1 Tillstand fran olika myndigheter

Det &r tydligt att den tillstdndshantering som krévs for att 4 flyga dronare 1
Sverige kan upplevas som komplex. I vissa fall krdvs det att en operator
ansOker om och far olika tillstdnd fran olika myndigheter for att fa flyga.

Vilka myndigheter som operatéren behdver soka tillstdnd hos beror pa
vilken verksamhet operatoren ska bedriva. Det &r nagonting som varje
dronaroperator sjalv behdver ha insikt 1 och kunskap om.

Beroende pa verksamhet kan kan drénaroperatorer behdva ansdka om olika
typer av tillstand, sdsom:

Transportstyrelsen

e Ansdkan om gransoverskridande drift eller drift utanfor
registreringsstaten (cross border),
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e Ansokningar om operativ auktorisation enligt SORA ™,
e Ansdkningar om operativ auktorisation enligt PDRA",
e Ansdkningar om LUC?,

e Deklarationer enligt STS'3,

e Verksamhet undantagen enligt (EU) 2018/1139 exempelvis
statsluftfart och rdddningstjanst'4,

e Ansdkningar om upprittande av restriktionsomraden eller farliga
omraden,

e Ansokningar om upprittande av geografiska UAS-zoner",

e Ansdkningar om upprittande av U-space-luftrum,

e Ansokningar om tillstdnd att flyga inom restriktionsomraden,

e Ansdkningar om tillstdnd att flyga inom geografiska UAS-zoner.
Lantmiteriet

e Ansdkan om spridningstillstdnd av bilder och videor.
Sjofartsverket

e Ansdkan om spridningstillstdnd av bilder och videor om bilden eller
filmen innehéller sjogeografisk information.

Integritetsskyddsmyndigheten

e Ansokan om tillstdnd for kamerabevakning. Kravet om tillstand
géller endast om operatdren dr en myndighet. For privatpersoner
finns inget krav pa tillstdnd.

Lansstyrelsen

e AnsoOkan om tillstand for att starta och landa med dronare 1
Nationalparker.

10 Specific Operations Risk Assement — en metodik for riskanalyser av anviindning av obemannade luftfartyg
" PDRA, Predefined Risk Assement — fordefinierade riskanalyser i syfte att omhénderta mindre komplexa
operationer med obemannade luftfartyg.

12 LUC, Light UAS Certificate — ett certifikat som ger operatdren sirskilda rittigheter

13 Standard Scenario — en deklaration om regeluppfyllnad for en fordefinierad drift, beskriven i bilaga 1 till
forordning (EU) 2019/947, som borjade gilla den 1 januari 2024. Det ér en av de olika méjligheterna for
dronaroperatorer att bedriva sin verksamhet.

14 Flygsikerhetsmissiga villkor — nationellt reglerat operativt tillstind for statsluftfart som ej omfattas av EU-
forordning.

15 Geografiska UAS-zoner. En definierad volym dér drénare kan tillatas, begriinsas med sirskilda villkor eller
forbjudas.
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Post- och telestyrelsen

e AnsoOkan om tillstand for att anvinda radiosidndare inklusive
transponder ombord pé dronare.

EASA

e Ansokan om en designverifiering eller ett typcertifikat.

4.2.2 Transportstyrelsens tillstand for att fa flyga i olika kategorier

Transportstyrelsen utfardar tillstdnd till dronaroperatérer med stdd av
forordning (EU) 2019/947, vilket ir ett riskbaserat regelverk som stéller
krav baserat pa flygningens risk (EASA, 2024). Det innebar att en
dronaroperatdr maste utvéirdera varje dronaroperation och i vissa fall
inhidmta tillstdnd innan operationen utfors. En operatdr ges normalt inte
befogenheter att sjdlv godkénna en ny typ av operation. Undantaget till detta
ar operatorer som uppfyller hdga organisatoriska och erfarenhetsmissiga
krav och innehar ett s kallat LUC-tillstdnd (Light UAS Certificate).

En operator som vill utfora en viss typ av operation, t.ex. fotografering med
dronare, maste forst sjidlv undersoka om flygningen gér att genomfora i den
Oppna kategorin. I vissa fall dr det mojligt att genomfora operationen i den
Oppna kategorin om risken minimeras genom att exempelvis vélja ett
dronarsystem med lag vikt, att flyga inom synhall eller genom att undvika
att flyga over vissa delar av det tinkta omradet. De begridnsande faktorerna
for att {4 flyga i den 6ppna kategorin dr oftast flygning inom synhéll,
dronarens vikt, flyghdjd, avstind till manniskor och 1 vissa fall dven avstand
till byggnader och rekreationsomraden.

Om operationen inte gér att utfora i den 6ppna kategorin méste den
genomforas i den specifika kategorin, detta géller ofta om operatoren har ett
tyngre dronarsystem, om operationen ska ske utom synhall eller i miljoer
dér riskbilden dr sa hog att den inte passar in i den 6ppna kategorin.

En operator som vill utfora drift i den specifika kategorin behdver
omhiénderta en annan och mer omfattande kravbild. For operationer i den
specifika kategorin krévs bland annat att omfattande dokumentation tas fram
och att dronarsystemet som anvinds uppfyller de krav som framgér av den
riskanalys som operatoren enligt regelverket ska ta fram och fa godkénd av
Transportstyrelsen. For vissa operationer kan en fordefinierad riskanalys, en
sé kallad PDRA (Predefined Risk Assessment) underlétta arbetet med
riskanalysen.

En operator som vill utfora en viss verksamhet pa en viss plats i den
specifika kategorin ska sdledes genomfora en riskanalys, ta fram en
drifthandbok som omhéandertar de regelkrav som riskanalysen ligger till
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grund for samt utbilda sina fjarrpiloter. Operatéren kan, nér alla krav ar
uppfyllda, fa ett tillstdnd for sin operation i den specifika kategorin. Det
kravs att operatoren har god kunskap om regelverken for att genomfora
detta.

I 6ppen kategori krévs i de flesta fall att operatdren registrerar sig 1
Transportstyrelsens operatorsregister, 1 specifik kategori krévs det alltid att
operatoren registrerar sig i operatorsregistret. Vid flygning med
dronarsystem som vager mer dn 249 gram krivs ocksa att fjarrpiloten tar ett
dronarkort. I den specifika kategorin krivs utbildning av fjérrpiloter hos en
auktoriserad dronarskola (ADS) som kompletteras med ytterligare
kompetenshojande aktiviteter hos operatoren.

Vissa operationer kan utgora sa hog fara for bemannad luftfart att dessa
behover foretas 1 ett sa kallat segregerat luftrum. En operator kan dérfor
behodva ansdka om upprittande av ett R-omrade eller D-omrade. Denna
process sker i normalfallet parallellt med handldggningen av den operativa
auktorisationen men kan dven komma ifraga efter att operatoren fatt ett
operativt tillstdnd. I det senare fallet behdver handldggningstiden for det
segregerade luftrummet beaktas av dronaroperatdren i sin
verksamhetsplanering. Detsamma géller om verksamhet ska foretas inom
restriktionsomraden dér sérskilda tillstdnd fran Transportstyrelsen erfordras,
exempelvis runt kirnkraftverk, kriminalvardsanstalter och andra
sakerhetskinsliga verksamheter.

Den certifierade kategorin innehéller dronaroperationer som utgdr hog risk.
Den certifierade kategorin innefattar alla passagerarbérande
dronaroperationer, vissa transporter av farligt gods samt flygning 6ver
folksamlingar med drénare storre 4n 3 meter. De EU-gemensamma reglerna
for den certifierade kategorin dr inte fardigstdllda dn och 1 Sverige utfors
darfor inga operationer 1 den certifierade kategorin dnnu.

4.2.3 Transportstyrelsen samrader vid tillstandsprévning

Transportstyrelsen samrader och samverkar med andra relevanta parter vid
tillstdndsprévning for att fa in ett sa brett underlag som mojligt att fatta
beslut kring.

Nedan f6ljer en kort redovisning av vilka myndigheten samrader med i vilka
arenden. De tillstind som inte finns med 1 tabellen nedan samrader
Transportstyrelsen inte vid godkédnnande.
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Arendetyp och Remittering Samrad Samverkan
reglering
Restriktionsomrade, Luftfartsverket Forsvarsmakten (Militdra | Luftfartsverkets cell for
l.kap 4§ flyginspektionen). luftrumsplanering (4irspace
luftfartsférordningen ) management cell, AMC)
N . Berord Lansstyrelse i de
samt med hénsyn till .
artikel 4 férordning (EG) fall ettt ) i Sakagare OCh. .
2150/2005 restriktionsomrade . 1ntresse0rganlsat10ner,
uppréttas for langre tid exempelvis om
dn tva veckor. samhillsviktigt flyg,
flygplatser/flygfilt eller kéinda
operationsomraden paverkas
av ett restriktionsomrade som
strider med hénsyn till
ortsbefolkningens intresse.
Luftfartsverket Luftfartsverkets cell for

Farligt omréde, 1 kap. 6
§ luftfartsforordningen
samt med hénsyn till
artikel 4 férordning (EG)
2150/2005

Forsvarsmakten (Militdra
flyginspektionen) i de
fall en tillstdndsansdkan
bedoms péverka militar
luftfart eller militdra
intressen.

luftrumsplanering (4irspace
management cell, AMC)
Sakdgare och
intresseorganisationer,
exempelvis om
samhillsviktigt flyg,
flygplatser/flygfilt eller kinda
operationsomraden péverkas
av ett farligt omrade.

Ansokan om flygtillstdnd
inom
restriktionsomraden i
enlighet med 1 kap. 5 §
Luftfartsforordningen,
samt 3-5 §§ forordning
(2005:801) om
restriktioner for luftfart
inom vissa omraden.
Vilka
restriktionsomraden som
kraver tillstdnd fran
Transportstyrelsen
framgar av AIP ENR.5.1
kolumn 4.

Den entitet som
har ansokt om
och fatt ansékan
beviljad om
uppréttande av
restriktionsomra
det.

Remissinstanser
ar olika
beroende pa
vilket
restriktionsomra
de som
flygtillstandet
ansoks for.
Synpunkter kan

Forsvarsmakten (Militdra
flyginspektionen) i de
fall en tillstdndsansékan
bedoms péverka militar
luftfart eller militdra
intressen.
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inhdmtas fran
exempelvis
lokal
flygtrafiklednin
g
Polismyndighet
en och, aktuell
lansstyrelse.
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5 Behov av infrastruktur och forandrade
luftrumsstrukturer

I detta kapitel beskrivs vilken infrastruktur som krédvs for att mojliggora en
storskalig dronartrafik i Sverige. Mojliggorandet ska ske genom uppréttande
av U-space-luftrum vilka kommer att erbjuda en uppsittning av digitala
tjdnster for att sdkerstdlla funktionalitet och sdkerhet. Hur de digitala
tjdnsterna ska levereras behandlas inte i denna rapport. Dronare kommer
dock att flyga dven utanfér U-space-luftrum och det kommer dérfor att
kravas viss infrastruktur for att sdkerstdlla sdker flygning dven dér.

Fragan kring eventuellt behov av fordndrade luftrumsstrukturer behandlas
ocksa overgripande.

51 Digital infrastruktur i U-space-luftrum

Kortfattat kan den digitala infrastrukturen inom ett U-space-luftrum delas in
1 tva delar. Dels den infrastruktur som krévs for att en U-space-
tjansteleverantdr (USSP) och den gemensamma
informationstjdnsteleverantoren (CISP) ska kunna leverera sina tjdnster till
den obemannade luftfarten. Dels den infrastruktur som krévs for att en
USSP ska kunna ta emot signaler frén de sdndare/transpondrar som
bemannad luftfart anvénder for att gora sig elektroniskt synliga.

5.2 Infrastruktur kopplat till tjansteutbudet

For att en USSP ska kunna leva upp till kraven 1 U-space-forordningen vad
giller nitverksidentifieringstjénster och trafikinformationstjénster kravs
robusta, effektiva och tillforlitliga kommunikationsnétverk. Det &r sannolikt
att kommunikation mellan USSP och UAS-operatéren kommer ske over
mobila kommunikationsnitverk eftersom de flesta UAS-operatorer har ett
rorligt koncept dér platsen for en flygning inte alltid 4r densamma. Detta
faktum understryks vid verksamhet som sker utom synhall och dar
flygningarna ér efterfragestyrda.

Forordning (EU) 2021/664 specificerar inte vilken teknik som ska eller far
anvéindas for kommunikationen som ska mojliggdra storskalig
dronarverksamhet. Dock stélls det krav pa att den behdriga myndigheten, 1
Sveriges fall Transportstyrelsen, ska besluta om minimivirden vad géller
latens och uppdateringsfrekvens kopplat till informationsdelning i vissa
kritiska tjénster. I vissa fall specificeras 1 forordningarna krav om en lagsta
tillatna uppdateringsfrekvens. Transportstyrelsen avser genom foreskrift
besluta om ndmnda minimivirden dér det finns en skyldighet att gora det.
Det ldmnas annars fritt till aktorer pd marknaden att sjdlv vélja den typ av
kommunikationsmedium som dr bast lampad utefter krav pa funktionalitet
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och anvédndarvénlighet. Detta innebér att andra tekniker for kommunikation
kan och far anvédndas, exempelvis WiFi eller satellitkommunikation.

Nétverksidentifieringstjansten och trafikinformationstjénsten bygger i
grunden p4i att det sker en kontinuerlig kommunikation mellan dronaren,
fjérrpilotens kontrollenhet och U-space-tjdnsteleverantoren.

5.2.1 Infrastruktur for elektronisk synbarhet

I férordning (EU) 923/2012 stills krav pa att bemannade luftfartyg som
avser flyga in i ett U-space-luftrum ska vara elektroniskt synliga for U-
space-tjansteleverantorerna. Det AMC som finns till férordningen beskriver
tre olika tekniska 16sningar som far anvédndas for att gora sig elektroniskt
synbar. Kortfattat &r dessa tre tekniska l0sningar f6ljande: ADS-B-
transpondrar (Mode-S Extended Squitter (ES) respektive UAT'6), ADS-L
(L=Light) (dven kallat FLARM), och standardiserade
mobilkommunikationsnétverk.

Regelverket avseende elektronisk synlighet medger att den bemannade
luftfarten far vélja att nyttja en av de tre tekniska I6sningarna som ska vara
tillgdngliga. U-space-tjénsteleverantérerna maste darfor skapa sig forméga
for att ta emot signaler fran alla tre tekniska l6sningar som far anvéndas 1 U-
space-luftrummet. Detta faktum skapar potentiellt ett behov av att investera
1 markstationer och associerad infrastruktur for att sidkerstélla
regelefterlevnad.

5.2.2 Kommunikation och data

Anvinds mobilkommunikationsnitverken for data och kommunikation ar
Transportstyrelsens bedomning att behovet av investeringar i nya eller
uppdaterade markstationer (antenner) eller annan infrastruktur (master,
elforsorjning mm.) dr minimal sett till andra alternativ s& som wifi eller
Bluetooth. Detta eftersom tdckningen generellt sett dr god 1 storre delen av
Sverige. For alla tekniska I6sningar behdver det dock sékerstéllas att
tackningen dr god och robust bade pa lag hojd liksom pé verksamhetshojd.
Tillgdngliga tackningskartor som de storre mobiltelefonoperatérerna
publicerar idag visualiserar tickningen pa 1,5 meters hojd. Kartlaggningen
av mobiltelefontdckning pd hojd ar relevant i alla typer av luftrum dér
obemannad luftfart ska verka men kommer vara extra viktig 1 U-space-
luftrum eftersom tdackningskartor for olika héjder kommer att bli viktig
indata till den luftrumsriskbedomning som &r kopplad till en ansékan om

16 UAT (Universal Access Transceiver) ska kunna stodjas av en USSP 12 ménader efter att tekniken
implementerats och driftsatts i alla EASA-medlemsstater for detta &ndamal. UAT kan kortfattat beskrivas som en
delméngd av ADS-B och sénder pé frekvensen 978 MHz. UAT ar for ndrvarande relevant i USA och ér en del av
amerikanska FAAs NextGen-program for modernisering av det nordamerikanska luftrummet. UAT ger ytterligare
datatjénster, inklusive FIS-B (Flight Information Services-Broadcast) och TIS-B (Traffic Information Services-
Broadcast), som ger meteorologiska och trafikrelaterade informationstjénster till luftfartyg.
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uppréttande av ett U-space-luftrum. En noggrann kartldggning av tdckning
pa olika hojder och dver ett helt U-space-luftrums utbredning for att
sdkerstélla en god och robust kommunikation dver nétet &r darfor nddvéandig
(Eurocontrol, 2023).

Utkomsten av en sddan kartldggning kan vara en rekommendation att nagon
eller flera antenner riktas om, att fler antenner installeras, att de anvénds pa
ett annat sitt eller att U-space-luftrummet korrigeras/ritas om eller belaggs
med restriktioner géllande trafikdensitet eller vilken typ av trafik som tillats.
De forsta tre rekommendationerna medfor troligtvis en investeringskostnad
som ndgon (primért den mobiloperatdren som dger infrastrukturen) behdver
bdra. De tvé senare rekommendationerna medfor troligtvis mindre
investeringar eller ingen alls, men kan resultera i ett simre nyttjande av U-
space-luftrummet och ddrmed forlorad effektivitet/nytta.

5.2.3 Elektronisk synlighet

Gillande elektronisk synlighet forutsétts det att det rader forhéllandevis bra
och fri siktlinje mellan sdndare och mottagare, avseende de frekvenser som
anvénds, for att de tekniska ldsningarna ska kunna anvéndas.
Signalpropageringen '’ #r sdmre for hogre frekvenser jaimfort med ligre
frekvenser. Detta innebdr att antalet mottagare som behovs for att kunna
leverera tdckning inom ett U-space-luftrum beror dels pa sidndarnas effekt
(vilket paverkar hur langt en signal nar och med vilken styrka) och var
mottagarna sitter, dels vilket frekvensband som anvinds. En mottagare pa
en hog byggnad eller pa en mast kommer generellt sett ge béttre tickning &n
motsvarande mottagare som sitter ndgra meter ovanfor marken.

Transportstyrelsen har svart att uppskatta hur stor kostnaden f6r en USSP
blir for att kunna leva upp till forordningskraven géllande formagan att ta
emot signaler. Forutom kostnaderna for sjdlva mottagarna tillkommer
kostnader for den fysiska platsen mottagaren ska monteras pa (inklusive
bygglov och 16pande underhéll), I6pande underhéll av mottagaren,
elforsorjning och datakablar eller antenner for att relda informationen.
Dartill tillkommer driftskostnader i form av elektricitet och potentiella
licensavgifter. Aven om mottagarna i dag inte omfattas av specifika
kvalitetskrav eller certifieringskrav, behover en USSP virdera vilka
generella krav som stills pd den teknik som anvinds inom luftfarten. Har
bor ndmnas att mdjligheterna finns for en USSP att tillskansa sig data frén
en kontrakterad kélla, en infrastrukturdgare eller liknande.

17 Signalens utbredning och vig frén séndare till mottagare.
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5.2.4 Digital infrastruktur utanfor U-space-luftrum

Utanfor U-space-luftrum kan den digitala infrastrukturen i ett vidare
begrepp innefatta kommunikationsnitverk, satellitnavigeringssystem,
datahantering och lagring, sensorsystem och system for geografisk
informationsmedvetenhet, men dven cybersdkerhet och digitala granssnitt.

Alla dessa delar ar viktiga 1 ett system for anvindande av dronare, de
omhédndertas dock pa olika sitt. Datahantering, lagring och sensorsystem
forvintas till stor del omhéndertas av dronaroperatdren sjilv i form av ett
UAS. System for geografisk informationsmedvetenhet kan tillhandahallas
av tjansteleverantorer for att dronaroperatdrer ska kunna planera och
genomfora sin flygning. Kommunikationsnitverk och satellitnavigering
bedoms kunna erbjudas av marknadsaktdrer inom respektive
verksamhetsomrade. Transportstyrelsen har dven blivit informerad om att
kombinerad positions- och navigeringstjédnst som nyttjar
mobilkommunikationsnétverk och satelliter simultant 1 framtiden kommer
finnas som en funktion eller tjanst (Ericsson, Telia Company, Teracom,
SAAB, LFV, 2023). Nyttjandet av mobilkommunikationsnitverk och
satelliter tillsammans har potentialen att erbjuda en mycket noggrann
positionering och navigering som idag inte d&r mdjlig om en av teknikerna
anvinds enskilt.

Utanfor U-space-luftrum bestér behovet av digital infrastruktur frimst av
fungerande kommunikationsnitverk, om UAS och operatdrens egna system
bortses ifran. Dronare som flyger utom synhall 6ver ldngre strickor kommer
sannolikt antingen styras genom en kontrolldnk mellan
kontrollenheten/fjérrpiloten och dronaren eller genom
mobilkommunikationsnétverken dar dronaren respektive kontrollenheten
agerar som tva terminaler 1 ndtverket som kommunicerar med varandra.

Separat fran denna operativa fas kan det behdvas internetuppkoppling via
mobilkommunikationsnétverken 1 den forberedande fasen for att inhdmta
aktuell data om luftrumsbegransningar, viderdata och annan operationell
information av relevans.

For en UAS-operator ér det troligt att aktuella och detaljerade
tackningskartor for relevanta hojdskikt kommer bli en viktig
informationsskilla for att kunna undvika omraden dér tickningen berdknas
vara l4g eller dr bekréftat 1g. Genom att kdnna till var sannolikheten for
samre tdckning finns kan UAS-operatoren ta fram en flygviag som
sdkerstéller god uppkoppling och dirmed minimera operationella storningar.

En dedikerad kontrollink mellan kontrollenheten/fjarrpiloten och dronaren
kraver 1 princip ingen infrastruktur. Mycket forenklat begransar den
frekvens kontrollenheten sénder p4, liksom den effekt som anvinds, vilken
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rackvidd en UAS-operator far for sin dronare 1 sin verksambhet.
Forutsittningarna till god radiokommunikation i1 dessa fall forutsitter
mycket begriansad storning frdn andra signaler liksom forhallandevis hog
grad av avsaknad av fysiska objekt som negativt paverkar signalens
propagering. Flertalet kommersiella system anvénder sig idag av krypterade
dataldnkar for att sékerstdlla en hog sédkerhet mot storningar men d&ven mot
antagonistiska aktorer. Ansvaret for kryptering ligger idag pa operatéren
och beroende péd verksamhetens art kan krypteringens styrka variera fran
operator till operator och tillimpning till tillimpning.

53 Fysisk infrastruktur for flygning

For att mojliggora for ett dkat, effektivt och sékert anvdandande av dronare i
Sverige behdvs robusta och vil fungerande kommunikationsnétverk i de
omraden dronare forvintas verka. Som tidigare ndmnts &r det troligt att
dronare kommer styras och kontrolleras genom
mobilkommunikationsnéatverken, eller 6ver satellitndtverken nar
satellitkommunikation blir vanligare. Det forvéntas dven bli vanligare med
verksamheter som till viss del dr automatiserade och 1 férldngningen helt
autonoma.

Telekommunikationsforetagens tdckningskartor &r datormodeller och visar
inte nddvindigtvis faktisk tickning utan ska ses som végledande material.
Faktisk tdckning pa enskilda platser gar normalt sett inte att garantera (Telia
Company, u.a.), (Hi3G Access AB, 2024).

De stora nétdgande infrastrukturbolagen (SUNAB, 3GIS och Net4Mobility)
liksom de operatorsdgda ndten i Stockholm, Goéteborg, Malmo och
Karlskrona har av forklarliga skél historiskt riktat in sig pa mobil
kommunikation mot kunder pa marken (Post- och telestyrelsen, 2023). Nar
en ny industri nu utvecklas dér dronare i1 luften kommer bli allt vanligare
framtrader ocksd en ny marknad. Eftersom néten optimerats for anvindning
pa marken, blir anvéndningen i luften och pé hojder 6ver stadsbilden
suboptimal. Evetuellt kommer antenner behdva riktas om for att mojliggora
dronartrafik pa hojder bade under och dver 120 meter 6ver markytan. Att sé
behover ske 1 vissa fall och pa vissa platser ar troligt, men ny teknik och nya
typer av antenner kan till viss del begrinsa behovet av att rikta om antenner.
Genom att s sker kan anvindningen av mobilkommunikationsniten dven
pa hojder upp till 120 meter 6ver marken optimeras och nétens tillgénglighet
for dronare sdkerstéllas.

I sammanhanget kan det vara intressant att nimna att de storre
mobilkommunikationsoperatorerna under de senaste dren byggt ut separata
eller parallella nét for att omhénderta stdndigt uppkopplade enheter, sa kallat
Internet of Things (IoT). Det &r oklart i vilken utstrackning UAS-
operatorernas och deras dronares behov kan omhéindertas 1 dessa nét. Néten
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ar utformade primaért for stationdra maskiner och enheter for att dessa ska bli
uppkopplade mot mobilndten och pa sa vis leverera data som senare kan
analyseras och komma till nytta. Atminstone en av de stdrre operatdrerna
namner inom loT-miljon tjansten mobila privata nit dér ett foretag kan fa ett
privat dedikerat nét till sin verksamhet dir expemplvis dronare dr stindigt
uppkopplade mot foretagets egna markbundna system. De fordelar som
ndamns dr bland annat hojd prestanda och sékerhet jamfort med andra
alternativ (Telenor Sverige AB, 2024).

Generellt dr tickningen for loT-ndten (LTE-M och NB 10T) sdmre &n for
4G- och 5G-niten, vilket kan ses vid en jamforelse for Telenor 1 Figur 6.
Figur 7 visar en jaimforelse mellan fyra olika
telekommuniaktionsleverantorers tickning for 4G och 5G i1 Sverige.

Figur 6. Jamforelse av tdckningen for 4G/5G (vanster) och LTE-M och NB loT (hoger).
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Figur 7. Jamforelse mellan fyra olika telekommunikationsleverantorers tackning for 4G och
5G.
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Hos flera svenska foretag finns en vilja att mojliggdra och erbjuda sina
tjanster till luftfarten genom anpassning av nit, teknik och tjansteutbud
(Ericsson, Telia Company, Teracom, SAAB, LFV, 2023). Risken for att
anvandandet av dronare eller utvecklingen av dronarbranschen skulle
paverkas negativt av bristande mojligheter att vara uppkopplad bedéms
didrmed som lag.

Det finns en 6nskan fran vissa svenska foretag att funktioner och tjanster
kopplat till drift av dronare regleras genom krav pd anvdndande av
funktioner eller tjdnster, dar foretagens tekniker och tjanster anvinds.
Transportstyrelsen bedémer att det for ndrvarande inte finns behov av
foreskrifter eller andra forfattningsforslag for det syftet. Det dr lampligare
att lata dronarmarknaden mogna och sjélv identifiera vilka behov av
kommunikationstjinster de behover.

5.4 Fysik infrastruktur for start och landning

Det finns en skillnad 1 behov av vilken markinfrastruktur som for start och

landning vid anvandningen av sma dronare jamf{ort med storre dronare och
VCA.

Transportstyrelsen bedémer att det kommer att kriavas olika infrastruktur for
start och landning beroende pa det obemannade luftfartygets storlek. Detta
avsnitt beskriver skillnaderna i den infrastruktur som kommer behdvas for
storre och mindre dronare samt VCA.
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5.4.1 Start- och landningsplatser for dronare

For mindre typer av drénare, vilka inom de ndrmaste aren sannolikt kommer
att anvéndas allt oftare for att leverera léttare gods, finns det idag inga
sdrskilda krav pa hur platser for start och landning ska vara utformade. Det
saknas dven angransande reglering avseende eventuella begransningar i
trafikméngd. Sett enkom till infrastrukturen &r det problematiskt att ta fram
en 16sning som fungerar for alla typer av verksamheter, det bedoms som
nodvindigt att infrastrukturen kopplat till platsen for start och landning
formges utefter det aktuella verksamhetsbehovet och den aktuella platsen.
Berord kommun kommer enligt miljobalken att ha tillsynsansvar éver
verksamheten. Kommunen kommer ocksd ha mojlighet att vid behov kréva
att verksamhetsutdvaren ansdker om miljotillstind om verksamheten
bedoms medfora risk for betydande miljéopaverkan eller andra betydande
oldgenheter for ménniskors hélsa eller miljon.

Drone-in-a-box

Drone-in-a-box innebér kortfattat att en eller flera dronare placerade 1 en for
dndamalet framtagen l&da eller mindre container placeras ut pé en strategiskt
viktig plats. Ndr behov av dronare uppstér kan denna automatiskt skickas ut
frén ladan eller containern, utfora sitt uppdrag for att sedan atervénda till
ladan eller containern. Konceptet &r sédrskilt intressant att anvinda vid
aterkommande bevakning eller som en form av beredskap i mer avldgsna
delar av samhdllet dir avstanden till en dronare annars kan vara langa. Att
ladan eller containern kan flyttas efter sdsong eller dndrat behov dr ocksé en
fordel for en del verksamhetsutovare eller for samhéllsnyttigt flyg. Den
infrastruktur som behovs for konceptet kan grovt delas in 1 tre delar: sjélva
ladan eller containern med all den utrustning som kréivs (laddning,
viarme/kylning, yttre skydd etc.), kommunikationsldsning och
kontrollsystem, samt stromforsorjning. Med hjélp av radio- eller
mobilkommunikation och stroémforsorjning genom sol eller vind och
tillhorande batterier kan konceptet bli helt frankopplad fast fysisk
infrastruktur.

Start- och landningsplatser for mindre dronare

Det finns ingen definition pd vad som ér en start- och landningsplats for
mindre dronare. I den hér rapporten menas en plats som &r avsedd for start
och landning av dronare och for att omhénderta l16pande verksamhet sd som
lastning, batteribyte, underhall och service av och péd dronare. Platsen som
anvénds som start- och landningsplatser for mindre dronare kan vara pa en
existerande byggnad, exempelvis ett tak eller ett parkeringshus, eller pd en
yta invid exempelvis ett lager, en distributionsterminal eller liknande.

Sett ur ett sdkerhetsperspektiv dr det onskvirt att start- och landningsplatser
for mindre drénare far ndgon form av fysisk avgridnsning som skydd for
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allmédnheten men dven for att sdkerstilla en sédker verksamhetsplats. Detta
kan uppnés genom att start- och landningsplatsen placeras dar allmédnheten
normalt inte har tilltrdde, exempelvis ett hustak, pa privat mark eller
liknande. Visserligen finns mer eller mindre svepande bestimmelser i
dagens regler som reglerar driften av dronare, géllande att start och landning
ska ske pé ett sdkert sétt. Eftersom det inte finns nigra regler eller
standarder for hur start- och landningsplatser for mindre dronare ska vara
utformade i dagslédget, dr dagens anvdndande av dem starkt behovsstyrt efter
de forutsittningar som respektive aktor har. Detta innebar att vissa start- och
landningsplatser for mindre dronare inte givet dr inkluderande pa sa vis att
andra aktorer kan anvéinda dem utan att i sin tur behdva anpassa sin
verksamhet. Ur ett tillgédnglighets-, effektivitets- och kostnadsperspektiv ar
en unikt anpassad start- och landningsplats for mindre dronare inte det mest
optimala anvéndandet av mark eller andra ytor och dértill relevant
infrastruktur. Kan start- och landningsplatser for mindre drénare vid
strategiskt viktiga platser utvecklas, dér flera aktdrer 1 ndgon man kan
samverka, finns troligen skalférdelar och investeringsbesparingar néra till
hands.

Just lokaliseringen av start- och landningsplatser for mindre dronare kan
bade 1 nértid och 1 framtid bli intressanta fradgor for kommun, ndringsidkare
och fastighetségare. Existerande infrastruktur kan anvindas till start- och
landningsplatser for mindre drénare, exempelvis kan ett tak till en galleria
eller en parkering vid en handelsplats anvéndas. Detta skulle medge lagre
insteg rent ekonomiskt jamfort med att bygga helt nya 16sningar. Dessa
16sningar, dér existerande infrastruktur anvénds, behover beakta detaljplaner
och krav pa bygglov. Aven aspekter som ror forsikringar, buller och
flygsékerhet behover tas 1 beaktande.

Infrastruktur for laddning

Det éar troligt att start- och landningsplatser for mindre dronare kommer vara
av mindre karaktéir och i behov av mindre komplex infrastruktur. Dagens
kommersiella dronare nyttjar for det mesta batteriladdare som ansluts till
vanliga eluttag, dirmed med volt och amperetal avsedda for normalt
hemmabruk. Vid storre anldggningar dér ett stort antal dronares batterier
mer eller mindre kontinuerligt ska laddas, kan forstirkningar till lokala elnét
vara aktuellt. Detta beror dock pa redan existerande elnitsinfrastruktur och
-kapacitet.

Dronare som flyger ldngre strackor eller uppdrag som kraver ldngre
verksamhetstider én vad dagens batterier medger, kan generellt sett nyttja
tvd typer av losningar: automatisk laddning eller byte av batteri pa stationer
pa végen till destinationen, eller kontinuerlig strémforsdrjning genom en
elkabel fortojd till en kélla p4 marken.

63 (172)



RAPPORT
En konkurrenskraftig drénarbransch i Sverige Dnr TSG 2023-5511

Konceptet med laddningsstationer dér en dronares totala fard delas upp 1
kortare delar sd att batteribyte eller snabbladdning kan utforas har forskats
pa inom akademin, ddr matematiska modeller arbetats fram for att ta fram
forslag pa hur laddningsstationer skulle kunna placeras ut (Kim, et al.,
2013). Dessa laddningsstationer skulle potentiellt kunna liknas vid dagens
laddningsstationer for elbilar dér fordonets tillverkare eller tekniska
specifikationer i vissa fall utgor ett hinder for andra aktorer eller anvdndare
att nyttja infrastrukturen. For storre UAS-aktorer kan dock foretagsspecifika
laddningsstationer vara av intresse for att exempelvis sdkra kapacitet och
tillgédnglighet.

Fortojda dronare dr dronare som ér forankrade till nagot pa marken, en fast
punkt eller till ett fordon. De klara férdelarna med tekniken &r dels att
dronaren vid allvarliga tekniska fel inte utgor en risk for annan luftfart
utanfor verksamhetsomradet, dels att dronaren genom kontinuerlig
stromforsorjning teoretiskt sett ocksé kan vara 1 luften kontinuerligt. Att
tekniken inte utgér en risk for annan luftfart forutsitter dock att dronare och
vajer/kabel mérks upp som flyghinder enligt vid var tid géllande reglering.
Tekniken &dr kanske mest intressant vid anvindandet av drénare for att
mdjliggora ldngvarig bevakning, exempelvis vid storre evenemang eller i av
Polismyndigheten identifierade sérskilt utsatta omraden. Kan 16sningen
kombineras med ett drone-in-the-box-koncept som beskrivet ovan, ges helt
nya mojligheter till anvdndande av drénare for kanske framfor allt
brottsforebyggande och brottsutredande syften.

5.5 Vertikalflygplatser for storre dronare

Vertikalflygplatser ndmns ofta i sammanhang som ror den fysiska
infrastrukturen. Enligt EASA ska en vertikalflygplats klassas som en
flygplats. Detta medfor att gdllande reglering inom omréadet flygplatser &r
tillamplig. Vid transport av passagerare dr det troligt att vertikalflygplatser
kommer att bli en viktig del av den fysiska infrastrukturen for att skapa en
god, effektiv och sdker mobilitet. Dronare som flyger lattare frakt kommer
sannolikt inte att starta och landa pa vertikalflygplatser eftersom den typen
av trafik har behov av decentraliserade start- och landningsplatser (CORUS-
XUAM, 2023). Det ar dven virt att nimna att CORUS-XUAM, har tagit
fram en verksamhetsbeskrivning (Concept of Operations, ConOps) for U-
space, dir begreppet vertikalflygplats avser en flygplats for UAM (Urban
Air Mobility).

EASA har tagit fram ett forsta utkast till tekniska specifikationer for
anldggning av vertikalflygplatser som dr avsedda att anvéndas under
visuellflygreglerna. Dessa tekniska specifikationer ar icke-bindande.
Specifikationerna ér avsedda for vertikalflygplatser for att omhédnderta
flygningar med bemannade VCA. EASA avser direfter att inarbeta
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vertikalflygplatser 1 forordning (EU) 2018/1139. I det skedet planerar EASA
att utoka regelverket for vertikalflygplatser med regler for myndigheter,
vertikalflygplatsoperatorer och drift av vertikalflygplatser.

Det finns i1 dag inga vertikalflygplatser anlagda i Sverige. Nér dessa
flygplatser 1 framtiden anldggs kommer de troligen att omfattas av samma
regelverk som andra flygplatser. En vertikalflygplats skulle da bli
anmélningspliktig enligt 24 kap. 5 § miljoprovningsférordningen
(2013:251). Detta forefaller rimligt eftersom att designkriterierna for
vertikalflygplatser till stor del har sin grund i géllande regler och standarder
for helikopterflygplatser. Det bor dven understrykas att de luftfartyg som
ska anvdnda vertikalflygplatser primért och till en borjan 4r bemannade
VCA som utfor kommersiell flygverksamhet med ménniskor eller frakt
ombord. Kraven pd bdde luftfartyget och vertikalflygplatsen kommer
ddrmed behova linjeras med dagens géllande regler for kommersiell luftfart.

5.6 Finns det behov av ny luftrumsutformning?

[ uppdraget till Transportstyrelsen har regeringen bett myndigheten att
utreda behov av ny luftrumsutformning kopplat till ett utdkat anvindande av
dronare. Transportstyrelsen beddmer att det inte krdvs inférande av nya
luftrumsstrukturer eller luftrumsklasser for att stirka forutsattningarna for
en konkurrenskraftig dronarbransch i Sverige eller for att frimja en séker,
hallbar och effektiv anvindning av dronare. Bedomningen vilar pa att
befintliga regleringar och ramverk, sisom de som Transportstyrelsen och
motsvarande EU-organ har utvecklat, redan erbjuder en robust grund for
dronarflygning och luftrumsklassificering. Inom dessa regleringar ingar U-
space och geografiska UAS-zoner, vilka utgor sérskilda luftrumsstrukturer
utformade for en sdker integration av dronartrafik med bemannad luftfart.

Innan en fullstindig implementering av U-space-konceptet dr genomford ser
dock Transportstyrelsen att det krdvs interimslosningar for att stirka
forutséttningarna for en konkurrenskraftig dronarbransch. Mer om dessa
16sningar finns under avsnitt 9.4.

LFV:s redovisning av uppdrag N2018/03935/MRT att etablera system och
tjénster for obemannad luftfart péa ett samhéllsekonomiskt effektivt sétt
framhaller flera utmaningar, exempelvis avsaknad av finansiering och
tolkning av EU-regelverk. Det framgar dock inte av redovisningen att det
finns ett behov av ny luftrumsutformning utéver U-space-luftrum eller
geografiska UAS-zoner.

Nér det kommer till LFV:s redovisning av uppdrag 12021/02335 att
genomfora en dversyn av det undre luftrummet (under 2 900 meters hojd)
har LFV tagit fram forslag D-2023-341993 till en alternativ utformning av
luftrumsstrukturen 1 det undre luftrummet.
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Forslaget (LFV D-2023-341993) som Luftfartsverket har lagt fram for
strukturen i det undre luftrummet innebaér att befintliga luftrumsstrukturer
och tillimpade luftrumklasser 1 svenskt luftrum skulle férdndras om de
infordes. Luftfartsverkets forslag innehaller delar som skulle vara positivt
for den obemannade luftfarten. Exempelvis ger forslaget om mindre
kontrollzoner nya forutséttningar for all luftfart som anvénder luftrummet
ndra en flygplats.

Oaktat om LFV:s forslag genomfors eller inte kan Transportstyrelsen
konstatera att forslaget pa ny utformning av det undre luftrummet inte
paverkar inforandet av U-space-luftrum 1 Sverige. Ur den aspekten finns
saledes inget behov av ny luftrumsutformning. Trots den beddmningen ser
Transportstyrelsen att det finns en férdel for den obemannade luftfarten att
minska flygplatsernas kontrollzoner, givet att det &r mdjligt med hénsyn till
flygplatsernas behov. Fragan om minskade kontrollzoner behéver dock
utredas vidare.
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6 Mojliga finansieringsmodeller kopplade till
det offentliga atagandet

Den traditionella luftfarten dr huvudsakligen avgiftsfinansierad.
Vidareutvecklingen av dronaranviandningen i Sverige ar forenat med
kostnader men vem eller vilka som ska bdra dessa kostnader ar fortfarande
oklart. For att analysera hur den obemannade luftfarten skulle kunna
finansieras har Transportstyrelsen latit EY Sweden analysera ett flertal olika
finansieringsmodeller utifran f6ljande ingangsvérden:

e Statens andel av finansieringsansvaret ska vara 1agt till obefintligt,

e Intdkter fran bemannad luftfart far inte brukas for att finansiera den
obemannade luftfarten,

e Transportstyrelsens och Luftfartsverkets ansvar inom ekosystemet
paverkar graden av statlig finansiering och finansieringsalternativ,

e Gillande finansieringsmodell for Luftfartsverket som CISP fanns det
vid perioden for konsultarbetet inte ndgon lagstiftning s& analysen
utgar fran den beskrivning som delgavs inom den foreslagna EU-
forordningen SES I+ dér priserna for gemensamma
informationstjdinster bor baseras pa kostnader och ett rimligt
vinstpaslag”,

e Kostnader som uppstar for Transportstyrelsen inom tillsyn,
tillstdndsprévning och registerhdllning for dronare ska fortsatt
finansieras av avgifter enligt nuvarande bestimmelser.

Finansieringsmodellerna har haft fokus pa implementering av U-space-
luftrum samt relaterade komponenter och aktorer.

I sina slutsatser (EY Sweden, 2024) finner konsultforetaget bland annat att
kommuners och regioners roller tydligare behover klargoras tillsammans
med Trafikverket eftersom samtliga forvéntas vara delaktiga i
samhdllsplanering och utbyggnad av dronarekosystemet. Vidare konstaterar
EY Sweden att omfattningen och typen av ansvar och roller som ldmnas till
offentliga aktorer paverkar hur stort det offentliga atagandet kommer att bli
samt vilket omfang av finansiering som kommer att behovas. Offentligt
atagande kan komma att vara ldmpligt pa kort sikt vid uppforandet av U-
space for att dverbrygga etableringstrosklar och sikerstilla tillgdnglighet i
landet.

Som CISP kommer LFV att inneha en monopolstdllning pd den svenska
marknaden. For finansiering av CISP-rollen genom antingen en
licensbaserad eller transaktionsbaserad modell pa lang sikt foreslas vidare
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utredning nér det finns en storre forstaelse for hur stora LFV:s arliga
kostnader forvéntas bli.

En licensbaserad modell skapar till exempel mdjlighet for mer stabila och
forutsdgbara intékter samtidigt som den ger mindre mdjlighet att optimera
intdktsstrommar. Jimforelsevis skapar en transaktionsdriven modell
mojlighet for 6kad flexibilitet 1 intdkter men kréver att lampliga
avgiftsskdrningar hittas. Under en tillféllig period nér fa aktorer &r
verksamma i ekosystemet kan dven fortsatt anslagsfinansiering for CISP
vara aktuellt for att motverka ohéllbart hoga avgifter och osékra intikter.
Dock bor LFV:s roll som CISP, enligt SES II, forhalla sig till att de endast
bor ha ett rimligt” kostnadspaslag.

Fran ett finansieringsperspektiv forvantas U-space-tjdnsteleverantorer agera
under marknadsmaissiga villkor och har mdjlighet att vdlja en
finansieringsmodell som passar deras organisation. Konsultforetaget
diskuterar fyra mojliga finansieringsmodeller for U-space-
tjdnsteleverantorer; avgiftsbaserad, licensbaserad, viardedriven och
kombinerad. Samtidigt forvéntas att U-space-tjansteleverantdrer kan komma
att vilja olika modeller beroende pé specifika aktorers forutséttningar. Olika
former av subventionering mellan U-space-luftrum kan behdvas for att
framja tillgédnglighet och samhéllsnytta i olika omraden.

P& kort sikt kan det uppsta etableringstrosklar eller hinder for olika aktorer
att etablera sig i dronarekosystemet. Finansiellt stod i form av till exempel
anslag, konvertibla bidrag eller statligt finansierade 14n kan potentiellt skapa
incitament till att etablera dronartjénster i omraden med mindre
kommersiellt intresse. Samtidigt behover samhallsnyttan av
dronarekosystemet analyseras for att det offentliga dtagandet ska kunna
avvégas. Det som kan observeras inom liknande ekosystem &r att det finns
en bild av samhéllsnyttan, kostnaderna och investeringsbehoven samt det
kommersiella intresset. Utifrdn denna forstaelse har sedan det offentliga
atagandet och dess finansiering kunnat utformas.

Dronarekosystemet ér i ett tidigt skede i Norden men redan nu anvénds en
rad olika former av finansiering 1 form av anslag, bidrag, EU-finansiering
och privata investeringar for att utveckla forméga och tjanster i 6vriga
nordiska ldnder. Liknande verksamheter i Sverige har identifierats och dessa
verksamheter anvénder offentlig finansiering 1 olika tappningar for att
utveckla ekosystemen och infrastruktur. Omraden som har identifierats och
undersokts narmare inkluderar bredbandsnétet, mobilnétet, elnitet och den
bemannade luftfarten. Dessa drivs i stora drag i en fri marknad, men statlig
reglering och finansiering anvénds for att sidkerstélla transparens, rittvis
prissittning, tillganglighet och minskade etableringstrosklar.
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Eftersom dronarekosystemet fortfarande ar 1 ett tidigt utvecklingsstadium, ar
det utmanande att dra slutsatser om de finansiella forutsdttningarna for
respektive aktor. Flera dimensioner kring aktorer, komponenter, kostnader
och hur dronarekosystemet ska ta form har é&nnu oklarheter och forvintas
forst bli tydligare 1 takt med att ekosystemet utvecklas. Detaljerade indata
avseende aktorer, storlek pé kostnader, avkastningskrav, tid med mera méste
ddrmed faststéllas innan modellen kan uppdateras med sadana data. |
samband med ett sddant arbete kan dven finansieringsmodellens principiella
uppbyggnad behdva justeras. Riktlinjer, regelverk och ytterligare analyser
haller pé att utvecklas samtidigt som denna rapport formuleras och
slutsatserna och antagandena som gjorts kan komma att behdva uppdateras
ndr ny information blir tillgdnglig. En framtida finansieringsmodell kréver
en fordjupad forstaelse och klarhet kring roller, komponenter, kostnader och
kriterier for att 1 detalj kunna utforma samtliga delar i modellen.

I bilaga 5 till denna rapport finns EY Swedens rapport i sin helhet.
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7 Internationell utblick

I detta avsnitt ges en overgripande redovisning av nationella regleringar, hur
langt EU:s medlemsstater har kommit i implementeringen av forordning
(EU) 2021/664, men ocksa vad som gors for att fridmja utvecklingen av
innovativ luftmobilitet 1 de olika staterna. I flera fall har det inte varit
mojligt att erhélla utttmmande information om medlemsstaternas situation,
varfor redovisningen bor tolkas med viss forsiktighet.

71 Nationella regleringar

Transportstyrelsen har tillfrdgat de medlemsstater som ar med i
samarbetsgruppen NAARIC (National Aviation Authority Rule
Implementing Coordination Group) vilken nationell reglering respektive
land har pa plats eller planerar att utveckla och d&ven om deras behov av
ytterligare reglering med hénsyn till sdkerhet och integritet. Resultaten
anges per fragestillning nedan.'®

Gaillande nationell reglering

Finland anger att deras nationella regelverk i form av luftfartslagen
(864/2014) och Traficoms foreskrift OPS M1-29 avseende geografiska
UAS-zoner ar tillfyllest for tillfallet men att vissa fortydliganden kan
behovas under de kommande éren.

Ruménien anger att de har antagit EU-regler som nationella regler utan att
specificera pa vilket sétt eller 1 vilken omfattning.

Danmark har nationell lagstiftning (BEK nr 1649) som kompletterar (EU)

2019/947 som foreskriver minsta avstand mellan obemannat luftfartyg och
olika omraden, exempelvis flygplatser, viss infrastruktur och Natura-2000-
omraden. Man anser att rddande nationella regler ar tillfyllest och att inget
behov av ytterligare reglering for tillfallet foreligger.

Luxemburg anger att de inte har nagon nationell reglering pa plats men att
det finns ett pdgdende arbete med pafdljder (boter/vite) vid
regelovertrddelser samt avgifter kopplade till dronare.

Schweiz, som dr EASA-medlemsland men inte medlem i EU, anger att de
kan tillgodogoéra sig de europeiska regelverken pa ett ndgot flexiblare sitt &n
EU-medlemmar som blir juridiskt bundna av regleringarna. Schweiz har
nationell reglering pé plats 1 form av Ordinance on Special Category
Aircraft (SR 748.941) som bland annat innehéller tilliggsbestammelser till

18 Transportstyrelsen vill understryka att respektive myndighets svar inte gér ansprak pa att foretréida landets
regerings asikter eller standpunkter. Den myndighet som svarat for respektive land dr som foljer: Finland —
Traficom; Rumiénien — Romanian Civil Aeronautical Authority; Danmark — Trafikstyrelsen; Luxemburg — DAC
(Directorate of Civil Aviation); Schweiz — FOCA (Federal Office for Civil Aviation); Tyskland - BMDV (Federal
Ministry for Digital and Transport).
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bland annat (EU) 2019/947 avseende exempelvis hur dronare far flygas.
Schweiz kommer att dandra ndmnda forordning under 2024 {or att tillfora
bestimmelser rorande ansvarsférdelning och roller mellan FOCA och andra
U-space-aktorer inom U-space-konceptet. | samband med detta kommer
dven forordning SR 748.132.1 avseende flygtrafiktjdnsten och SR
748.112.11 avseende avgifter for certifieringen av USSP att dndras. Pa
langre sikt avser man d@ndra SR 748.01 som reglerar UAS-registret i
Schweiz for att mojliggora for USSP att f4 atkomst till registret. Schweiz
anfor vidare att de inte avser pafora striktare reglering én vad EU-
forordningarna idag sétter. Med anledning av hur EU-forordningarna
implementerats i schweiziskt regelverk finns idag en stor skillnad i hur olika
kantoner uppréttar geografiska UAS-zoner. FOCA 06nskar na en
harmonisering inom Schweiz géllande detta vilket kan innebéra ytterligare
reglering jamfort med EU-férordningarna.

Risker kopplade till sakerhet och integritet fran dronare

Finland anger att de idag har tvé lagar pa plats som ska omhénderta dessa
risker, nimligen strafflagen 39/1889 och territorialovervakningslagen
755/2000.

Inom Tyskland finns starka krafter som vérnar integriteten och de ndmner
sarskilt avsnitt 21h 1 LuftVO som idag specifikt reglerar 6verflygning av
bland annat andras egendomar och tomter.

Danmark ndmner deras nationella reglering, BEK nr 1649, men dven
Danmarks straffréatt som innehéller bestimmelser for att vdrna integriteten.

Schweiz ndmner att de nationellt avser reglera att U-space-tjansterna (USSP
och CISP) ska verka pé en autentiserad server. En sdker server anses vara en
kritisk del av hela U-space-arkitekturen eftersom all kommunikation och
kontroll av luftrummet kommer att behandlas via den servern. Ur aspekten
cybersdkerhet dr det darfor viktigt att servern &r sdker och kontrollerad av en
betrodd aktdr, i Schweiz fall Skyguide som kan liknas vid Luftfartsverket i
Sverige.

I 6vrigt lagger FOCA resurser pd att nd ut till de som flyger for att informera
om regelverk och hur man som luftrumsanvindare ska och fér flyga

dronare. De har dven ett ndra samarbete med den myndighet som ansvarar
for integritet och data- och informationsskydd.

Myndighetens utmaningar med att f6lja med den snabba teknikutvecklingen
Finland anger att de inte ser ndgra direkta utmaningar kopplat till
regleringen av olika aspekter kopplat till dronare och U-space.
Utmaningarna i Finland anses vara att finna rétt ekonomiska forutsattningar
for U-space med avseende pa infrastruktur och andra investeringar som
driver upp kostnaderna. De anger dven att det faktum att ett U-space-luftrum
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for bemannad luftfart kommer vara ett restriktionsomrade gor att det maste
finnas goda overgripande skil for att uppritta ett U-space-luftrum.

Tyskland arbetar kontinuerligt med den nya U-space-forordningen. Direfter
avser man arbeta fram nationell reglering géllande AAM. De utmaningar
man ser giller frimst att regleringen pa EU-niva dr omfattande vilket kan
medfora svarigheter att implementera regelverket nationellt och som kan
mynna ut i detaljreglering pa nationell niva.

Danmark anger att de upplever svarigheter med att nd ut med regleringarna
till drénaroperatdrer och andra nya anvéndare av luftrummet och
luftfartssystemet. Trafikstyrelsen arbetar kraftfullt med att frimja en
sdkerhetskultur inom dronarkollektivet.

Luxemburg anger att mognadsgraden i1 regelverken som styr anvindandet av
dronare och U-space, samt dronarna sjdlva dr ett bekymmer. Det finns
fortfarande for manga tekniska tillkortakommanden for att dronare ska
kunna anvindas pa det storskaliga sitt som man inom EU hoppas pa.
Luxemburg ger som exempel de svarigheter som idag finns att pa ett enkelt
sétt integrera data om geografiska UAS-zoner i de flesta kommersiella
dronare. Detta anser man dr symptomatiskt pa ett omoget system.

Schweiz uttrycker en belatenhet med hur de europeiska regelverken reglerar
dronarbranschen. Man tycker att utvecklingen gatt fort men pa ett bra och
sdkert sdtt, utifran den egna myndighetens synvinkel. Utmaningarna de ser
ar att regelverken for dronaranvéndarna upplevs som komplexa och svéra att
ta till sig. I anslutning till detta menar de att U-space troligen kommer vara
den katalysator som far dronarnas potential att verkligen blomma ut.
Konceptet 16ser mycket av den problematik som finns idag géillande bristen
pa synlighet och svérigheten att ibland utfirda operativa tillstand for
hogriskverksamheter.

FOCA har dven konstaterat att bristen pa uppfoljning och faktabaserad
forstéelse over hur luftrummet anvénds liksom hur markrisker och
luftrumsrisker kan kvantifieras dr ett problem. For att rdda bot pa detta har
man nyligen anstéllt en dataanalytiker som ska karakterisera bade mark och
luft for att kunna anvénda faktisk data i tillstdndsprocesserna for operativa
tillstdnd inom kategori specifik.

7.2 Genomfoérandet av forordning (EU) 2021/664

En god indikation pa hur langt en stat har kommit i sin implementering ar
att folja hur langt staten kommit med inférandet av artikel 18 i férordning
(EU) 2021/664. Artikeln anger vad den behoriga myndigheten i respektive
medlemsstat ska ansvara for. Redovisningen nedan baseras pa
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Transportstyrelsens kontakter med respektive stat under vintern
2023/2024.%

Finland och Schweiz ér de tva stater inom EU som bedoms ha kommit
langst med implementering av forordning (EU) 2021/664. Bada staterna
uppger att de dr fardiga med uppdateringen av sin nationella lagstiftning,
dock finns det dnnu inte ndgon aktor 1 ndgon av ldanderna som ansdkt om att
fa bli USSP vilket gor att delar av forordningen dnnu inte kan tillimpas,
exempelvis géllande certifiering och tillsyn.

Belgien, Estland, Frankrike, Nederlinderna, Italien, Polen, Spanien och
Tyskland uppger att de har pabdrjat arbete med implementeringen. Staterna
har kommit olika ldngt i implementeringen vilket bland annat uppges bero
pa deras egna regelutvecklingsprocesser, budget och organisatoriska
forutsattningar.

Danmark, Slovenien, Ungern och Osterrike uppger att de inte har
paborjat sin implementering dnnu.

Enligt EASA arbetar tva tredjedelar av medlemsstaterna for narvarande med
att implementera U-space, elva haller pa att forbereda implementeringen, sju
ar 1 ett forstadium och fyra har dnnu inte paborjat arbetet (Unmanned
Airspace, 2024a).

Eurocontrol bedomer att olika stater kommit olika langt i forberedelserna
for att implementera U-space-tjanster. De U-space-tjénster som
medlemsstaterna rapporterat som ”planerade” har 6kat sedan 2018
(EUROCONTROL, 2022). Ndsta Monitoring Report kommer att publiceras
under 2024.

7.3 Framjande av IAM inom EU:s medlemsstater

KPMG har tagit fram ett index, Air Taxi Readiness (ATRI), som ger en
indikation pa hur 1angt olika stater har kommit i sin utveckling av IAM?°, |
den senaste mdtningen som presenterades 2023 anges USA, Kina och
England vara de stater som skapat storst mgjligheter for implementering
under de senaste tva dren. Inom Europa anses Frankrike och Tyskland natt
langst vad géller implementering totalt, Schweiz ligger dock pd en andra
plats globalt sett vad géller affairsmdjligheter (KPMG, 2023). I métningen
placerar sig Sverige pa plats 18 globalt. Sveriges placering ar 2023, sett
utifran de olika omridena, ser ut enligt foljande:

19 Bulgarien, Cypern, Grekland, Irland, Kroatien, Lettland, Litauen, Malta, Portugal, Ruménien, Slovakien och
Tjeckien har inte svarat pa Transportstyrelsens forfragan varfor information saknas.

2 Indexet méter beredskapsnivan for att introducera VTOL-luftfartyg i 60 utvalda stater. ATRI &r ett
sammanslaget index som kombinerar néstan 50 olika befintliga parametrar som tillsammans indikerar hur langt en
stat kommit med implementeringen av IAM. Parametrarna utgar fran omrdden som allménhetens acceptans,
infrastruktur, policy och lagstiftning, teknik och innovation samt affarsmojligheter.
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Tabell 1. Sveriges placering for de fem olika pelarna i KPMG:s rapport Air Taxi Readiness

Index 2023.
2023 2022 Forandring
Allmanhetens acceptans 12 10 -2
Infrastruktur 33 34 +1
Policy och lagstiftning 4 7 +3
Teknik och innovation 13 12 -1
Affarsmojlighet 19 14 -5

Kdlla. KPMG 2023

Sedan métningen 2022 har Sveriges position sjunkit fem platser.
Anledningen &r frimst att Sverige fick en simre placering inom omradet
affirsméjlighet som en foljd av att man backade pa 2 av 9 parametrar. Ar
2023 inforde KMPG ocksé en ny parameter, ”Terrain ruggedness”, vilket
medforde att Sverige fick en sdmre placering generellt. En annan forklaring
kan vara att andra ldnder har forbattrat sig inom olika omraden och passerat
Sverige i indexet, se Tabell 2.

Enligt KPMG:s métmetod ligger Sverige som stat 1dngt fram vad géller

policy och lagstiftning jamfort med andra ldnder men hamnar efter nar det
kommer till nddvandig infrastruktur.
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Tabell 2. Urval av EU- lIanders placering enligt ATRI

Land 2023 | 2022 | Férdndring
Frankrike b 4 -2
Tyskland 7 5 -2
Schweiz 10 15 5
Spanien 13 16 3
Norge 15 14 -1
Nederlanderna 17 12 5
Sverige 18 13 -5
Irland 19 20 1
Osterrike 20 | 22 2
Italien 21 23 2
Finland 22 18 -4
Danmark 25 19 6
Belgien 29 28 -1
Portugal 31 34 3
Grekland 32 35 3
Polen 33 31 -2
Luxemburg 34 36 2
Tjeckien 36 32 -4
Ungern 39 38 1
Rumanien 42 42 0
Bulgarien 45 47 2

Kiilla: (KPMG, 2023)

Utover KPMG:s klassificering har Transportstyrelsen identifierat foljande
faktorer som myndigheten anser framjar IAM:

e Regler och policy sdsom strategi, regulatorisk sandlada och
policylabb,

e (Gynnsam milj6 for innovation och innovativ teknik med forskning
och tillgang till testomrade,

e Planering av infrastruktur, sdsom vertikalflygplatser,
Initiativ for att samla och samordna aktorer som jobbar med IAM
som t.ex. arbetsgrupper,

e Ekonomiska satsningar for att underldtta mojlighet till finansiering.
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Transportstyrelsen har kontaktat medlemsstaterna och bett dem att utifrén
dessa faktorer kommentera hur IAM frdmjas nationellt. Svaren redovisas
nedan tillsammans med kompletterande tillganglig information.

Frankrike

Frankrikes placering i ATRI 2023 var plats 6 av 60 (KPMG, 2023). Landet
ar aktivt 1 sitt arbete for att infora IAM och ar den EU-stat som har ndtt
langst. Frankrike utmérker sig sérskilt vad géller forberedelser av
infrastruktur dér de placerar sig pd andra plats globalt sett (KPMG, 2023).

Frankrike har en dvergripande strategi for hela luftfartens utveckling som
stracker sig fram till 2025. Ett strategiskt omrade ar att forbereda sig for
morgondagens flygtransporter och arbeta for att framja organisatorisk och
teknologisk innovation. Dronare pekas ut som ett sdrskilt viktigt omréde
(Ministere Chargé des Transports, 2022).

Ar 2015 etablerades det Franska rddet for civila drénare for att bland annat
paskynda dialogen mellan de viktigaste aktdrerna inom sektorn och
samordna deras anstringningar for att eliminera operativa, tekniska,
ekonomiska och regulatoriska hinder for utvecklingen. Rédet ska ocksa
samordna insatserna for att utveckla den civila dronarmarknaden bade
nationellt och infor export. Radet ar 6ppet for alla franska aktorer vars
verksamhet direkt eller indirekt padverkar den civila dronarsektorn. I radet
sammanfors tillverkare, operatorer, federationer, huvudman, statliga
tjdnster, CNIL (Commission Nationale de I’Informatique et des Libertés,
motsvarande svenska IMY), stora flygbolag, organisationer,
forskningscentra, konkurrenskraftspoler, kluster, testcenter,
utbildningscenter, forsdkringsbolag och jurister. Den franska
luftfartsmyndigheten DGAC éar ordforande och leder generalsekretariatet
medan ledningen av de tekniska kommittéerna och deras arbetsgrupper
sékerstélls av branschen (Ministére de la Transition écologique et de la
Cohésion des territoires, 2023).

Frankrike har etablerat minst fem olika geografiska testomraden, Dessa ér:

e Sopra Steria U-space Digital Platform, som drivs av Sopra Steria

e ENAC Laboratory som drivs av ENAC

e Francazal Multimodality testbed, som drivs av Toulouse Métropole

e The centre d’excellence drone ile de France, som drivs av
Systematic Paris Region Deep Tech Ecosystem

e Regional Drone Resource Centre (C2RD), som har testbadd bade i
sydostra och sydvistra Frankrike och drivs av respektive region.

I Frankrike hade Groupe ADP (Aéroport de Paris) och Volocopter ett tydligt
mal om att introducera de forsta VCA 1 Parisregionens luftrum infor de
olympiska och paralympiska spelen under sommaren 2024. Arbetet bedrevs
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tillsammans med den franska civila luftfartsmyndigheten (DGAC) och
Parisregionen (Groupe ADP, 2023). Planerna forsenades dock och
Volocopter hade inte mdjlighet att certifiera det aktuella luftfartyget i tid.
Under OS 1 Paris genomforde Volocopter istéllet testflygningar med piloter
fran tva olika geografiska plaster, Saint-Cyr-1’Ecole som dr den forsta
godkind vertikalflygplatsen i1 Frankrike och fran Versailles. Dessa
testflygningar genomfordes med flygtillstdnd fran den franska
luftfartsmyndigheteni véntan pé typcertifiering av lutffartyget frain EASA
(Volocopter, 2024).

Malet dr nu att de forsta flygrutterna med VCA ska kunna goras ndgon ging
under andra halvéret ar 2024. Det planeras for tre anslutningsrutter och tva
rundflygsrutter, se Figur 8.

Figur 8. Planerade rutter i Paris

Killa: (Groupe ADP, 2023)

For att mojliggora flygningarna ska Frankrike inrétta fem vertikalflygplatser
i Paris (Volocopter, 2023). Majoriteten av dessa kommer finnas pa
befintliga flygplatser men en sdrskild vertikalflygplats kommer att placeras
pa prdmen Austerlitz vid floden Seine (Skyports, 2022).

Tyskland

Tysklands placering i ATRI 2023 var plats 7 av 60 (KPMG, 2023). Landet
har faststéllt en strategi for implementering av U-space vilken framst
omhéndertar strukturella, operationella och tekniska fragor kring inférandet
av U-space i Tyskland (Federal Ministry for Digital and Transport, 2022a).

Tysklands ministerium for digitala fragor och transport har utbetalat onkring
4,3 miljoner euro for sju innovativa dronarprojekt. Projektet AMI-
FlyingIN2Air med Miinchens flygplats dr en av mottagarna (Human-
Computer Interaction Group, 2022). AMI-FlyingIN2Air dr en del av Air
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Mobility Initiative som finansieras av delstaten Bayern och
Forbundsrepubliken Tyskland. Projektet syftar till att framja utvecklingen
av elflyg och utveckling av AAM med framtidens flygplats som ocksa &r
utformad for trafik med dronare och flygtaxi (Federal Ministry for Digital
and Transport, 2022b).

Tyskland har lanserat ett finansieringsprogram for projekt med drénare och
flygtaxi, From the Labb to the Air, som syftar till att utveckla en méngd nya
applikationer for denna typ av luftfartyg. Dessutom deltar totalt fem tyska
regioner 1 det europeiska initiativet for luftmobilitet 1 stdder. De statliga
bidragen beviljas inom ramen for finansieringsriktlinjen Innovative Air
Mobility, t6r vilken ministeriet for digitala frdgor och transport tillhandaholl
totalt 15 miljoner euro fram till 2023 (ECAC, 2024a) .

Den tyska flygplatskoncernen Fraport har borjat arbeta med det Miinchen-
baserade foretaget Lilium for att forbereda markinfrastruktur for VCA.
Fraport har meddelat att de gemensamt kommer att fokusera pa
prospekteringsstudier av infrastruktur och en handlingsplan f6r Tyskland
och andra EU-ldnder (Aviation International News, 2024).

Tyskland har minst 6 geografiska testomraden: (Eurocontrol, 2022)
e Airbus Drone Centre Manching,
e Hatten UAS German Flight Center,
e National Experimental Test Center for UAS,
e U-space Demonstrator Hamburg,
e U-space Integration Center,
e Cottbus Airport.

Schweiz

Schweiz placerade sig pa plats 10 av 60 1 ATRI 2023 (KPMG, 2023).
Landet ar véirldens mest innovativa enligt WIPO Global innovation Index,
(WIPO, 2023) och uttryckte 1 bérjan av 2010-talet visionen om att bli
Europas Center of Excellence nér det kommer till dronare. I KPMG:s
méitning utmérker sig Schweiz inom omradet affdrsmdjligheter dar de ar
2023 globalt 14g pa en andra plats efter USA (KPMG, 2023).

Under 2018 grundades SISU som ett offentligt-privat partnerskap mellan
den federala myndigheten for civil luftfart, flygtrafiktjédnsteleverantoren
Skyguide och ett flertal privata foretag som ar verksamma inom omradet
dronare och UTM/U-space. Malet med samarbetet ar att identifiera,
kvantifiera, utveckla och effektivt implementera U-space med tillhorande
teknik i Schweiz (SUSI, 2024). Skyguide har i sitt arbete ocksa dvergétt till
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ett virtuellt centrum for att gora det lattare att integrera UTM/ATM
(Skyguide, 2024).

Nér det kommer till att ta fram regler for dronarflygningar har Schweiz varit
drivande till 61jd av sitt globala ledarskap inom omraden som BVLOS,
anvindande av drénaridentifiering och UTM. Ar 2017 godkinde Schweiz
varldens forsta BVLOS-flygning 6ver en stad och i kontrollerat luftrum,
men forsdken avbrots 1 brist pa ldngvariga och hallbara affarsmojligheter
(BT Group, 2023).

I sitt arbete med att framja dronartransporter drar Schweiz nytta av starka
akademiska forskningsresultat, som leds av Robotics (National Centers of
Competence in Research, NCCR), som &r det nationella kompetenscentret
for forskning. Det dr dock vért att nimna att en studie fran AIRBUS gjord
2022 visar att Schweiz medborgare inte &r sérskilt positivt instillda till att
stddja inférande av UAM. Studien visar ocksa att invanarna dr mycket
tveksamma till nyttan med UAM (Airbus UTM, 2022). Se dven avsnitt
8.4.3.

Det finns minst ett geografiskt testomrade i Schweiz: Swiss Drone Base
Camp (SDBC) som drivs av Switzerland Inovation (Switzerland Innovation,
2024).

Spanien

Spaniens placering i ATRI 2023 var plats 13 av 60 (KPMG, 2023). Landet
tog 1 februari 2024 fram en strategi for sdker, hallbar och uppkopplad
mobilitet som bland annat anger de steg som ska foljas nér det kommer till
mobilitet 1 Spanien. I strategin lyfts dronare fram som en nyckelfaktor for att
kunna frimja smarta mobilitetsldsningar och driva pa utveckling och
innovation (Ministerio de Transportes y Movilidad Sostenible, 2023).

Spanien har ocksa beslutat om en nationell handlingsplan for utvecklingen
av U-space. Planen &r utvecklad under ledning av Generaldirektoratet for
civil luftfart (DGAC) tillsammans med spanska luftfartsmyndigheten AESA
och flygtrafiktjénsteleverantdren ENAIRE, samt i samarbete med
forsvarsministeriet (Ministerio de Transportes y Movelidad Sostenible,
2024).

Huvudsyftet med handlingsplanen &r att involvera alla aktorer inom sektorn
genom att definiera handlingslinjer som kommer att vigleda den
samordning som kravs for implementeringen av U-space luftrum under
perioden 2022-2025. Planen innehéller specifika atgarder inom luftrummet,
den nationella tjdnsteleveransmodellen, utbyggnaden av U-space och CIS-
tjanster och mojliggorare for deras tillhandahéllande samt upprittandet av
samarbets- och samverkansmekanismer mellan forvaltningar.

79 (172)


https://www.airbus.com/sites/g/files/jlcbta136/files/2022-07/Airbus-UTM-public-perception-study%20-urban-air-mobility.pdf
https://innovationticino.com/swiss-drone-base-camp/
https://innovationticino.com/swiss-drone-base-camp/

RAPPORT
En konkurrenskraftig drénarbransch i Sverige Dnr TSG 2023-5511

Spanien deltar i forskningsprojekten AMU-LED och CORUS-XUAM, som
syftar till att demonstrera en siker integrering av dronare i stider. Inom
projekten utfors tester i syfte att visa fordelarna med flygmobilitet, t.ex. att
eliminera trafikstockningar och minska restiderna. Forhoppningen ar att
testresultaten ska bidra till utvecklingen och faststéllandet av bestimmelser
om luftmobilitet i stdder inom EU. Spanien har dven inlett ett nationellt
projekt for att kunna utveckla landets forsta transportnét for VCA. Syftet ar
bland annat att etablera 6ver 20 vertikalflygplatser i Spanien (ECAC,
2024b).

I syfte att kunna utveckla ett UAM-ekosystem 1 Spanien har den spanska
flygplatshallaren Aena, tillsmannas med den italienska
vertikalflygplatsoperatoren UrbanV och Volocopter som tillverkar VCA,
startat ett pilotprogram bestaende av en genomforbarhetsstudie for
utplacering av UAM och ett potentiellt proof of concept of commercial
operations av en vertikalflygplats pa en flygplats inom Aenas nitverk
(UrbanV, 2024).

Madrid stad avser att bilda en dronar- och UAM-regleringskommission.
Kommissionen kommer att vara ett kollegialt rddgivande organ till
kommunfullmiktige med malet att upprétta en ram for att normativt reglera
luftmobilitet i staden (TeleMadrid, 2024). Kommissionen kommer att
samarbeta med de behoriga forvaltningarna for att utveckla och etablera ett
sdkert och miljomassigt hallbart U-space-luftrum i Madrid (Unmanned
Airspace, 2024Db).

Spanien har minst sju geografiska testomraden: (Eurocontrol, 2022)
e Hera Drone Hub — Unmanned Technology Center,
e ROZAS Airborne Research Center (CIAR),
e UPYV Universitat Politécnica de Valéncia,
e NAITEC Test Center,
e ATLAS | Air Trafic Laboratory for Advanced unmanned Systems,
e Barcelona Drone Center | UAV Test Site & Training School,
e La Nave i Madrid.

Inom ramen for Hera Drone Hub-projektet kommer Zaragoza att bli den
forsta europeiska staden som godkénner ett test- och traningsutrymme for
att utveckla framtidens luftmobilitet i stadsmiljo (ECAC, 2024b).
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Norge

Norges placering i ATRI 2023 var plats 15 av 60 (KPMG, 2023). Landet ar
aktivt engagerat inom IAM och har tagit fram Norwegian Urban Air
Mobility (NUAM), ett nationellt projekt som drivs av Kongsberg kommun
och Universitetet 1 Serest-Norge (USN). Projektet syftar till att frimja storre
deltagande inom UAM-utveckling for den norska industrin och
teknikmiljoer (Universitetet i Serest-Norge, 2020).

NUAM-projektet bygger pé ett ndra samarbete med Oslo kommun och
Oslos samarbetsavtal med Toulouse. Projektet ska framja ett samarbete
mellan Kongsberg-Oslo och Toulouse med fokus pa varandras behov och
styrkor inom ny transportteknik och dess betydelse for stdder och
stadsregioner (Universitetet i Sergst-Norge, 2020).

Nederlénderna

Nederldandernas placering i ATRI 2023 var plats 17 av 60 (KPMG, 2023).
Under 2024 upprittade Nederldnderna ett nytt samradsorgan, Dutch Drone
Council (DDC), 1 syfte att representanter fran regeringen, kommuner,
intresseorganisationer och néringslivet gemensamt ska kunna diskutera
teman som regelverk, luftrum, sdkerhet, internationellt samarbete, FoU och
allménhetens acceptans (Dronewatch, 2022).

Nederldanderna skiljer pA UAM med t.ex. dronartaxi och utveckling av
dronaromrade dér den nuvarande prioriteringen inom den nederléndska
politiken ér att stodja dronartillimpningar som har ett mervarde for
samhillet. UAM ses for nirvarande inte som sirskilt fordelaktigt, darfor
finns det for ndrvarande inga planer pa att frimja anvdndningen av dronare
for att transportera médnniskor (Snaauw, 2024).

Det obemannade flygprogrammet dr i fard med att ansoka om National
Growth Fund f0r att frigora medel for att investera i dronarekosystemet. En
del av detta forslag dr avsett att mojliggora IAM for offentliga tjdnster och
sikerhetstjdnster (De Rijksoverheid, 2024).

I dagslaget pagar ett flertal privata projekt for att utveckla UAM och
dronarverksamhet i Nederldnderna. Ett exempel dr U-Space Prototype Port
of Rotterdam dér Rotterdams hamn arbetar for att kunna upprétta ett U-
space-luftrum som ska kunna hantera komplexa dronarflygningar dver
Rotterdams hamn (Port of Rotterdam, 2022). Medical Drone Service ér ett
annat exempel ddr PostNL och ANWB Air Medical Services arbetar for att
kunna leverera dronartjanster inom den medicinska sektorn i Nederldnderna
(Medical Drone Service, 2022). Drone2Go ér ett tredje exempel dér statliga
organisationer arbetar for att utveckla ett nationellt dronarnitverk som kan
anvéndas av olika myndigheter for att agera pa incidenter (Ministeriet for
infrastruktur och vattenforvaltning, 2023).
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Nederldanderna disponerar minst tva geografiska testomraden (Eurocontrol,
2022):

e Dutch Drone Centre Aviolanda som drivs av Aviolanda,
e Drone Center som drivs av Netherlands Aerospace Centre NLR.

Irland

Irlands placering i ATRI 2023 var plats 19 av 60 (KPMG, 2023). Irlands
regering anser att dronare bidrar till innovation inom flera branscher genom
utveckling av ett brett utbud av nya applikationer och tjanster som kan ge
fordelar for bade specifika konsumenter och allménheten 1 stort.

Arbetet fortgar ocksa i Irland for att utveckla en operativ vertikalflygplats
och flygekosystem for AAM. Det finns en uttalad ambition att flygtaxi ska
finnas tillginglig vid Irlands virdskap for Ryder Cup i den bredare
Shannonregionen 2027 (Business Post, 2023).

I 6vrigt disponerar Irland tva geografiska testomraden:

e Future Mobility Campus Ireland (FMCI) i Shannon
e U-Flyte som drivs av Maynooth University

Italien

Italiens placering 1 ATRI 2023 var plats 21 av 60 (KPMG, 2023). Landet
har faststéllt en nationell strategi for implementering av Advanced Air
Mobility. Ett samrédsprojekt for att skapa ett ekosystem for avancerad
luftmobilitet har inletts. Projektet dr uppdelat 1 faser, bland annat
utarbetande av strategisk plan, faststidllande av nationell AAM-fardplan och
tilldelning av offentliga och privata resurser (ENAC, 2021).

Den nationella fardplanen bygger pa fyra olika omraden: persontransporter i
stads- och forortsomraden (flygtaxi), transport av allmédnna varor och
biomedicinskt material, inspektion och kartldggning av omraden och
infrastrukturer, samt jordbruksstod.

Italiens nationella civila luftfartsmyndighet (ENAC) har 1 juni 2024
publicerat den forsta forordningen pa nationell niva som reglerar

flygoperationer med VCA och har samtidigt infort krav for konstruktion och
drift av vertikalflygplatser. (ENAC, 2024)

Milano avser lansera flygande taxitjanst for vinter-OS 2026. Ett framtida
ndtverk bestdende av sex regionala och nio urbana vertikalflygplatser
kommer att inréttas. Planen &r att inleda med fyra av dem 1 Milano dér tva
kommer att etableras pa flygplatserna Linate och Malpensa, en i Porta
Romana (ndra OS-byn) och en i City Life-distriktet (SEA Group S.p.A,
2024). De framtida vertikalflygplatserna kommer att forvaltas av ett nytt
bolag, grundat av SEA (Societa Esercizi Aeroportuali) som driver
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flygplatserna Malpensa och Linate, Skyports och 2i Aeroporti
(Autoevolution, 2023).

Italien dr ocksé delaktig i forskningsprojektet Assured-UAM som ger stod
och tekniskt bistdnd for genomforandet av vertikala transporter i tre regioner
och stider: Gornoslasko-Zagtebiowska Metropolia (Ovre Schlesien i Polen),
Bari (Italien) och staden Porto (Portugal) (Assured-UAM, 2024).

I 6vrigt disponerar Italien tva geografiska testomraden:
e Dora Lab som drivs av staden Turin

e Grottaglie/Bari Test Bed som drivs av Distretto Tecnologico
Aerospaziale

Finland

Finlands placering i ATRI 2023 var plats 22 av 60 (KPMG, 2023). Landet
kan anses vara ett av Europas mest aktiva ldnder nir det kommer till att
frimja IAM, exempelvis har en nationell strategi/handlingsplan for
luftmobilitet i stader tagits fram (Miettinen, et al., 2021). I handlingsplanen
identifieras bland annat behovet av nationell reglering pa4 omradet. I
handlingsplanen anges dock inte nagon tidsplan f6r utvecklingen av regler
eller riktlinjer. Trots att det idag inte finns tillrdcklig reglering
rekommenderas stdderna att ta hdnsyn till kraven pd UAM-infrastruktur i sin
stadsplanering. Enligt handlingsplanen &r ocksa dagens information om
flyghinder i stdderna begrinsad och stiderna uppmanas dérfor att ta fram
realtidsinformation om sidana hinder.

Finland &r en aktiv deltagare i flera av EU:s storsta forskningsprojekt inom
obemannad luftfart, exempelvis CITY AM. Projektet avser ge stiderna de
ritta verktygen for att implementera UAM i1 samma takt som antalet dronare
okar (Interreg Baltic Sea Region, 2024).

Finland var huvudaktoren 1 demonstrationsprojektet Gulf Of Finland
(SESAR Joint Undertaking, 2020). Projektet mgjliggjorde datautbyte mellan
tvd leverantorer av flygtrafiktjdnster i Finland och Estland, flera potentiella
leverantorer av U-space-tjdnster, atta dronaroperatorer och tva operatorer av
bemannade luftfartyg. Ar 2019 visades tekniken upp genom sju flygningar
med paketleveranser, polisoperationer, flygningar i titbebyggt omrade,
skogsinspektion utom synhaéll, flygplatsverksamhet, sjordddning och en
demonstration av bemannad taxi pa Helsingfors-Vanda flygplats. Finland
deltog ocksa i ett EU-finansierat f6ljdprojekt, GOF2.0, som utgjordes av en
storskalig demonstration av en ny kommunikationsarkitektur (CORDIS -
EU research results, 2021).

Ytterligare forskningsprojekt som genomfors i Finland ar UAM Oulu vilket
ar ett strategiskt initiativ som ska bidra till utveckling av obemannade
luftfartygssystem och implementering av innovativ luftmobilitet i Uleédborgs
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stad. Det framsta syftet med UAM Oulu &r att skapa en levande testmiljo
over hela Uleaborg stad (Oulu U-space) samtidigt som en central knutpunkt
for att ta omhand alla fragor som réor UAM 1 staden upprittas, exempelvis
allt fran affarsmaissiga fragor till tillstdindsansokningar for UAS (UAM
Oulu, 2023).

Helsingfors stad har ocksa tagit ett steg mot en héllbar utveckling av UAM
genom en vetenskaplig forskningsrapport ddar man beskrivit de mest
sannolika anvdndningsomradena for UAM i Helsingfors. Rapporten
beskriver ocksa de potentiella effekterna av att ha sdvil ett passivt som ett
aktivt tillvagagingssitt i utvecklingen. Avsikten dr att anviinda denna
forskning som grund for att utveckla en 6vergripande Vision 2030 vilken
ska involvera bdde politiker och medborgare i staden (City of Helsinki,
2023).

Danmark

Danmarks placering i ATRI 2023 var plats 25 av 60 (KPMG, 2023). Landet
ar aktivt engagerat i utvecklingen av IAM och faststéillde redan 2016 en
strategi for inforande av dronare med mal att arbeta for att etablera
internationellt attraktiva testfaciliteter, stirka forsknings- och
utvecklingsinsatserna och aktivt delta i det internationella
standardiseringsarbetet inom dronaromradet (Statsministeriet, 2016).

P& senare tid har Hans Christian Andersen Airport (HCA Airport) och
Copenhagen Helicopter gétt samman for att bygga infrastruktur for VCA
(UAS Denmark, 2023). Partnerskapet syftar till att utveckla minst en
vertikalflygplats i Odense, den tredje storsta staden 1 Danmark, for att
transportera passagerare mellan Danmarks storsta stider.

Danmark genomfor arligen den s.k. International Drone Show (IDS) som ar
en konferens och utstillning vilken samlar hundratals besdkare for att se
livedemonstrationer, utforska den senaste dronartekniken och lyssna pé
forskare, utvecklare och anvindare. Konferensen ticker &mnen som
lagstiftning, sdkerhet, anvéindningsfall och nya teknologier. Dessutom
erbjuder IDS B2B-matchmaking for att etablera nya affarskontakter inom
dronarekosystemet (Odense Robotics, 2023).

Landet ar mycket aktivt inom forskning och utveckling av IAM och har ett
flertal testcenter och testomraden. Aarhus Universitet, Deep Tech
Experimental Hub ar en forskningsanlédggning som har en av de storsta
dronarburarna inomhus i Danmark (Aarhus Universitet, 2023).
Universitetets Drone Research Lab fokuserar pa forskning inom sékerhet
och avancerade tilldimpningar for obemannade luftfartyg. Labbet
kombinerar teoretiskt arbete med faktiska flygningar 6ver en rad omréden
(Aalborg Universitet, 2024).
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Danmarks Tekniske Universitet Autonomous Systems Test Arena som
ligger pd Lyngby Campus ér en av virldens storsta inomhusinfrastrukturer
for att testa mobil robotteknik pa land, i luften och under vattnet (Technical
University of Denmark, 2020).

The University of Southern Denmark har ett UAS testcenter som utgor ett
ekosystem for att utveckla och testa dronare och dronarrelaterade
systemplattformar (University of Southern Denmark, 2023).

Belgien

Belgiens placering i ATRI 2023 var plats 29 av 60 (KPMG, 2023). I Belgien
inrdttades ar 2019 ett civilt rdd for dronare, Belgian Civil Drone Council—
BCDC for att ge forutsdttningar for dialog om tekniska, operativa och
regleringsmassiga fragor som ror dronare. Radet har mandat att avge
yttranden och formulera forslag till myndigheter samt utarbeta
rekommendationer for dronarsektorn. Radet anordnar ocksa egna
evenemang tillsammans med olika forum for att frdmja sin verksamhet inom
dronarsektorn (Parliament of Wallonia, 2021).

Inom forskningsprojektet BURDI har tre stdder (Antwerpen, Bryssel och
Liege) valts ut for att testa och genomfora en uppséttning tjanster for
integrering av dronare i luftrummet inom ramen for U-space (SESAR Joint
Undertaking, 2023). BURDI ir en av flera av SESAR sa kallade Digital Sky
Demonstrator som lanserades 2022 och som syftar till att implementera U-
space fOr att hantera tdta och komplexa operationer av obemannade
luftfartyg i kontrollerat och okontrollerat luftrum, men ocksa i urbana
miljoer (BURDI, 2024).

I Belgien finns tva geografiska testomraden:

e Nivelles, soder om Bryssel for autonoma system pa mark, i luften
och pa vatten,

e St Truiden Droneport som férutom att fungera som en inkubator for
nystartade foretag tillhandahaller Droneport testanlaggningar till
dronaroperatdrer.

Portugal

Portugals placering i ATRI 2023 var plats 31 av 60 (KPMG, 2023). 1
november dr 2023 annonserade foretagen Helibravo Aviagao och Bluenest
by Globalvia att de tillsammans ska arbeta for att framja Urban and
Advanced Air Mobility (UAM/AAM) i Portugal. Mélet &r att visa pé
genomforbarheten, sdkerheten och l6nsamheten i att utveckla UAM/AAM
men ocksa hur infrastrukturen for traditionella helikopterflygplatser kan
utvecklas till vertikalflygplatser (Globalvia, 2023).
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For att frimja och utveckla IAM 1 Portugal anordnar den Portugisiska byran
for konkurrenskraft och innovation (IAPMEI) tillsammans med ett flertal
andra myndigheter och organisationer seminarier for att samla bade
nationella och internationella politiker, entreprendrer, akademiker och
foretag. Syftet med seminarierna ér att skapa drivkraft och visa
mdjligheterna med IAM.

Portugal deltar i projektet ASSURED UAM som ger stdd och tekniskt
bistand for genomfoérandet av dronartransporter 1 tre olika regioner och

stdder: Gornoslasko-Zaglebiowska Metropolia (Polen), Bari (Italien) och
staden Porto (Portugal) (Assured-UAM, 2024).

Polen

Polens placering i ATRI 2023 var plats 33 av 60 (KPMG, 2023). Landet har
lange varit ett av EU:s mest framgéngsrika lander vad géller testning och
mojliggérande av innovativa losningar for dronare. Detta till f61jd av att
Polen tidigare hade en samordningsmekanism mellan leverantdren av
flygtrafikledningstjanster, luftfartsmyndigheten och ministeriet. Polen hade
ocksa en utpekad minister som ansvarade for landets dronarsektor och
kopplade samman all nationell dronarverksamhet. Att ha en sddan
fokalpunkt anses ha visat sig vara mycket effektivt i arbetet med att
undanrdja hinder for civil dronarverksamhet. Sedan ar 2019 ser dock
situationen i Polen annorlunda ut. Till f61jd av pandemin och Rysslands
fullskaliga invasion av Ukraina dr civil dronarverksamhet inte langre ett
prioriterat omrade for Polen. Ministeriet dr darfor inte langre delaktigt i den
civila dronarutvecklingen och den utpekade ministern har inte kvar sin post.
(Rupiewicz, 2024). Utover detta har dven en ny regering tillsatts och dirmed
ocksa en ny transportminister. Samarbetet mellan leverantoren av
flygtrafikledningstjanster och den civila luftfartsmyndigheten ar idag litet
och varje institution arbetar mer pa egen hand med mindre budget och
mindre beslutsmojligheter.

Direktoren for den civila luftfartsmyndigheten har dock utsett en
expertgrupp som idag arbetar med IAM (Rupiewicz, 2024). Enligt den
Polska byrén for flygtrafiktjanster (PANSA) har polska regeringen ocksa
anslagit 6ver 740 miljoner zloty (1,97 miljarder SEK?!) till utvecklingen av
U-space och relaterade dronartjénster. Satsningen dr en del av en nationell
ekonomisk dterhdmtningsplan (Unmanned Airspace, 2022).

Polen ir, trots ett for ndrvarande lagre politiskt engagemang, involverat i
flera forskningsprojekt for implementering av UAM-tjénster i stadsomridden
1 och utanfor Polen (ECAC, 2024c). For detta &ndamal utvecklas ldsningar
for att integrera dronare 1 urbana scenarier inom det sa kallade ASSURED

2! Transportstyrelsens konvertering per den 4 juni 2024,

86 (172)



RAPPORT
En konkurrenskraftig drénarbransch i Sverige Dnr TSG 2023-5511

UAM-projektet som ska ge stod och tekniskt bistand for genomforandet av
dronartransporter 1 tre regioner och stider: Gornoslasko-Zaglebiowska
Metropolia (Polen), Bari (Italien) och staden Porto (Portugal) (Assured-
UAM, 2024)

Polen deltar ocksa 1 forskningsprojektet X-TEAM, som stravar efter
integration av flygtrafikledning f6r dronare och flygtransport i ett globalt
intermodalt ndtverk som mojliggér dorr-till-dorr-anslutning var som helst i
Europa (eXTEnded AtM for Door2Door travel, 2024).

I Polen finns minst ett geografiskt testomrade: Central European Drone
Demonstrator, som &r ett initiativ som syftar till att integrera miljon for
obemannade luftfarkoster som en del av IAM satsningen i GZM Metropolis
(Three Seas, 2024). GZM Metropolis ér ett geografiskt omrade i Silesia
provinsen som bestar av 41 kommuner som samarbetar for att mojliggora
innovation och IAM 1 synnerhet (Central European Drone Demonstrator,
2019).

Estland

Estland saknas i KPMG:s indexeringsrapport. Estlands Transportmyndighet,
Transpordiamet, har med finansiering frdn Estlands niringslivs- och
innovationsbyra startat ett projekt for att utveckla ett koncept for en
regulatorisk sandléda for automatiserade flygsystem. Sandladan ska byggas
i Tartu med forhoppningen att den ska 6ppna mdjligheter for storskalig
utveckling och anvéndning av obemannad luftfartsteknik i1 Estland. Olika
scenarier kommer att testas av Estonian Aviation Academy for att validera
testanlédggningen for tjanster for obemannad luftfart som producerats av
ANRA Technologies pd uppdrag av Estlands transportmyndighet
(Transpordiamet, 2023).

Estland ser utveckling av dronarbranschen som en stor mgjlighet for landet
och flera stora foretag sa som Airbus och kinesiska EHang har attraherats av
Estlands innovationskraft (Estonian Invest Agency, 2021), (Estonian Invest
Agency, 2022), (Asian Aviation, 2021).

Tartus universitet deltar aktivt i det europeiskt finansierade
forskningsprojektet CITYUAM som avser ge stiderna verktyg for att
implementera UAM och samtidigt kunna hantera ett 6kande antal dronare
(Riga Technical University, 2023).

ANRA Technologies och Estonian Aviation Academy har planer pé att
tillsammans utveckla, forvalta och driva en testanldggning fér obemannade
luftfartygssystem (UAS) i Tartu for att skapa en storskalig utveckling och
anvindning av UAS-teknik och for implementering av U-space (ANRA
Technologies, 2024).
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Estland har d@ven deltagit tillsammans med Finland i
demonstrationsprojektet Gulf of Finland (SESAR Joint Undertaking, 2020).

Lettland

Transportstyrelsen har inte kunnat identifiera att Lettland gor nagra riktade
satsningar pa dronarutveckling, diremot deltar Riga stad aktivt i det
europeiskt finansierade projektet CITYUAM, som ndmnts ovan i avsnittet
om Estland (Riga Technical University, 2023).

Litauen

Transportstyrelsen har inte kunnat identifiera att Litauen gor négra riktade
satsningar pa dronarutveckling. Klaipéda Science and Technology Park
(KSTP) som ér ett samarbete mellan Klaipédas universitet och Litauens
ekonomiministerium har nyligen skapat programmet Urban Air Mobility
Plazza Accelerator for att identifiera de mest lovande foretagen inom EU
som arbetar med Air Mobility (Klaipéda science and technology park,
2024).
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8 Mal och intressen

I detta kapitel gors en 6vergripande analys av vad som krévs for att
utvecklingen av dronarverksamheten i Sverige ska bidra till att uppfylla de
transportpolitiska malen och regeringens klimatpolitiska handlingsplan. Det
ges ocksa en analys av hur en utdkad dronaranvéndning skulle kunna
paverka allménna och enskilda intressen.

De transportpolitiska malen riktar sig mot transporter av manniskor och
gods. I denna redovisning vill Transportstyrelsen lyfta att 4&ven andra
dronarflygningar som inte innefattar en specifik transport, exempelvis
overvakning av djur och naturmark eller ledningsinspektioner med dronare,
kommer att orsaka samma utmaningar som exempelvis varutransporter med
dronare.

8.1 De transportpolitiska malen

Overgripande mal

Transportpolitikens dvergripande mal dr att sdkerstélla en
samhillsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportférsorjning for
medborgarna och néringslivet 1 hela landet.

Funktionsmal

Funktionsmaélet innebir att transportsystemets utformning, funktion och
anvandning ska medverka till att ge alla en grundlédggande tillgédnglighet
med god kvalitet och anviandbarhet samt bidra till utvecklingskraft i hela
landet. Transportsystemet ska vara jamstéllt, det vill sidga likvérdigt svara
mot kvinnors respektive méns transportbehov.

Hansynsmal

Hinsynsmalet innebir att transportsystemets utformning, funktion och
anvandning ska anpassas till att ingen ska dodas eller skadas allvarligt, bidra
till att det dvergripande generationsmalet for miljo och miljokvalitetsmélen
nds samt bidra till 6kad hélsa.

8.2 Regeringens klimatpolitiska handlingsplan

Regeringens klimatpolitiska handlingsplan presenterades 1 december 2023.
Hir redovisar regeringen hur det klimatpolitiska arbetet bor bedrivas under
mandatperioden inklusive de beslutade och planerade atgdrder som
regeringen avser att vidta for att forbattra forutséttningarna for hushall och
foretag att fatta de beslut som kravs for att de nationella och globala
klimatmalen samt Sveriges klimatataganden gentemot EU ska nés.

I regeringens klimatpolitiska handlingsplan lyfts vikten av hog
transporteffektivitet i transportsektorn, dir definitionen pa dkad
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transporteffektivitet innebar att tillgdngligheten for personer och gods i hela
landet dstadkoms utan fler utférda fordonskilometer (ett 6kat trafikarbete).

8.3 Forutsattningar for maluppfylinad

Syftet med regeringens uppdrag till Transportstyrelsen ar att stirka
forutsattningarna for en konkurrenskraftig dronarbransch 1 Sverige och EU
samt frdmja en sdker, hallbar och effektiv anvindning av dronare som tar
hinsyn till nationella forutséttningar och eventuella allmidnna och enskilda
motstaende intressen.

En utveckling av dronarverksamheten 1 Sverige dar hdnsyn tas till alla tre
hallbarhetsaspekter (social, ekonomisk och miljoméssig) innebar att dronare
ocksa bidrar till de transportpolitiska malen och den klimatpolitiska
handlingsplanen.

Nedan gors en genomgéng av de forutséttningar Transportstyrelsen ser
behover vara uppfyllda for att en vidareutveckling av dronaranvandning i
Sverige ska bidra till de transportpolitiska malen och den klimatpolitiska
handlingsplanen.

8.3.1 God geografisk, ekonomisk, och tidsmassig tillganglighet

For att dronarverksamheten ska kunna bidra till god tillgédnglighet 1
transportsystemet finns det flera aspekter att ta hinsyn till. Dels behover det
finnas en geografisk tillgénglighet, det vill séga att dronartransporterna ska
vara tillgdngliga i1 hela landet. Dels behover det finnas en ekonomisk
tillgédnglighet vilket innebar att dronartransporterna inte far bli for dyra.
Slutligen kan man ocksa tala om tidsméssig tillgidnglighet vilket innebar den
tidsatgdng som kommer att vara aktuell for att fa en viss vara transporterad
eller en viss tjdnst utford. Transportstyrelsen ser en podng i att begreppet
tillgénglighet dven innefattar en tidsaspekt eftersom graden av
tillgdnglighet, enligt myndighetens uppfattning, dven paverkas av hur
snabbt en transport kan ske, inte bara att den kan ske 1 hela landet.

Geografisk tillganglighet

Att uppriétta ett U-space-luftrum i det svenska luftrummet och ddrmed
underldtta for dronartrafik kan innebéra 6kad tillganglighet rent geografiskt.
Det kan handla om att skapa mojlighet att transportera sjukvardsmaterial till
platser som dr svara att nd med markfordon eller utféra transporter som ar
tidskritiska. Det kan ocksa handla om varutransporter sévil i stdder som pé
landsbygden. Dronartransporter kan dven utforas utanfor ett U-space-
luftrum, dock med lite andra forutséttningar. Att upprétta ett U-space-
luftrum &r dock inte ett krav, en forutséttning eller en garanti for béttre
tillgénglighet, utan snarare ett koncept for sikrare och effektivare flygningar
nér antalet dronare Okar.
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Den geografiska tillgidngligheten dr beroende av savil marknadskrafter som
kommunernas och regionernas vilja att ha dronarverksamhet i kommuner
och regioner. Aven landets linsstyrelser har viss paverkan i frigan. U-
space-luftrum ska fungera som en 6ppen marknad — aktdrer kommer
sannolikt att uppritta verksamhet endast dir det dr ekonomiskt l16nsamt. Pa
platser dir det bedoms ldngsiktigt svart att fa en lonsamhet skulle det kunna
vara aktuellt med ekonomiskt stod fran exempelvis kommun eller stat. I det
sammanhanget gér det att dra paralleller till den upphandlade flygtrafiken
som Trafikverket ansvarar for idag.

Transportstyrelsen kommer att samrdda uppréttande av ett U-space-luftrum
pa nationell, regional och lokal niva och i den processen har kommunerna
mojlighet att ge forslag pa hur U-space-luftrummet ska se ut med hansyn till
savil exploateringsplaner pad marken och eventuell bullerstorning fran
dronartrafik. Pa lang sikt, nir det kan komma att bli aktuellt att anldgga
vertikalflygplatser, kommer kommunerna 1 enlighet med sitt planmonopol
att ha mandat 6ver var i kommunen dessa ska anléggas. I detta sammanhang
ar det viktigt att framhalla vikten av tillforlitliga prognoser for dronartrafik,
utan sddana dr det svart for kommunerna att bidra konstruktivt till
Transportstyrelsens uppréttande av U-space-luftrum.

Ekonomisk tillganglighet

Att uppritta ett U-space-luftrum beddms till en borjan bli relativt kostsamt
for den som ansdker om uppréttandet hos Transportstyrelsen (se kapitel 6).
Nér luftrummet dr uppréttat ar det mojligt for operatorer att flyga 1 det
aktuella luftrummet utan att direkt ha bidragit till att tdcka kostnaden for
upprittandet av U-space-luftrummet. Den som ansdker om ett uppréttande
och betalar f6r Transportstyrelsens handldggning kan dédrmed 2 svart att fa
en kostnadstackning i form av intékter. I och med att ett U-space-luftrum
stdller krav pd anvidndandet av digitala tjénster, uppstar dock andra
kostnader for alla som onskar flyga i U-space-luftrummet.
Transportstyrelsen beddmer det som sannolikt att kostnaden for uppréttande,
drift, underhéll och flygning i U-space-luftrum i slutdindan kommer att
betalas av slutkonsumenten. Kostnaden for en transport &r séledes svar att
forutspé 1 dagsldget men for att dronarleveranser och transporter ska bli
ekonomiskt tillgdngliga for en bredare allmanhet och inte enbart monetért
starka individer och foretag &r det viktigt att priset for en dronarleverans
hélls pa en rimlig niva i forhallande till andra transportlosningar. Om bara
ett fatal har rad att utnyttja transporterna kan det inte anses vara tillgingligt,
trots att de rent geografiskt skulle finnas tillgéingliga 6ver hela landet*2.

22 ] sammanhanget &r det viktigt att poingtera att ett U-space-luftrum inte bara upprittas for att kunna genomfora
leveranser. U-space-luftrummets tjdnster ska nyttjas av alla operatorer, oavsett verksamhet. Det kan tillexempel
handla om inspektion av kritisk infrastruktur sa som kraftledningar och jérnvég, men ockséd av den enskilda
fotografen, media, jordbruk, kommunal verksamhet, byggprojekteringar och inmétningar.
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Tidsmassig tillganglighet

Dronartransporter kan dven bidra med tidsmassig tillgdnglighet. Det
kommer sannolikt att ga fortare att transportera en vara med en dronare dn
med lastbil eller bil, sdvil i omrdden med sdmre véigar och langa avstdnd
som 1 storstdder med mycket trafik. Dronare kommer som regel kunna ta
den kortaste vigen genom luftrummet och behdver inte hamna i
trafikstockning eller liknande. I ett framtida scenario med mycket intensiv
dronartrafik, ar det sannolikt att markinfrastrukturen kommer att vara den
mest patagliga flaskhalsen och inte luftrummet som sddant.

Innovativa dronartjdnster kan dven bidra till kortare ledtider och mer
effektiva insatser vid exempelvis naturkatastrofer, skogsbréinder,
blaljusverksambhet, eftersok/spaning, 6vervakning och inspektion av kritisk
infrastruktur. Idag anvénds traditionella helikoptrar 1 ovanstidende exempel,
men dessa kommer successivt att kunna erséttas med innovativa
dronartjénster vilket sannolikt kommer att ge en tidsvinster.

8.3.2 Jamstalldhet

Fragan om tillgdnglighet omfattar ocksa jamstélldhet i transportsystemet. I
det transportpolitiska funktionsmaélet framgér att “transportsystemet ska
vara jamstdllt, dvs. likvirdigt svara mot kvinnors respektive mdns
transportbehov”

I en undersokning som gjordes &r 2019 konstaterades att 85 procent av
dronardgarna var mén (Transportstyrelsen , 2019). Utifran
Transportstyrelsens uppgifter om konsfordelningen av utfardade dronarkort,
verkar den uppgiften fortfarande rimlig. Transportstyrelsen har utfardat
drygt 58 000 dronarkort, varav drygt 88 procent av dronarkortsinnehavarna
ar mén (Transportstyrelsen, 2024).

8.3.3 Trafiksdkerhet

Transportsystemet ska enligt de transportpolitiska mélen anpassas sd att
ingen dddas eller skadas allvarligt. Om regelverken kring dronare efterlevs
bedoms sdkerheten vara tillrdckligt hog, det vill sdga malet om sdkerhet kan
anses vara uppfyllt. Det dr dock svart att garantera att alla foljer de regler
som finns. Det dr darfor viktigt att regelefterlevnaden f6ljs upp genom
tillsyn. Det &r ocksé viktigt att ha med sig att i takt med att
dronaranviandningen utvecklas maste ocksé sdkerheten alltid garanteras
genom exempelvis uppdaterade regler och utveckling av tillstands- och
tillsynsverksamheten.

Transportstyrelsen utévar exempelvis idag tillsyn av drénaroperatorer i den
specifika och certifierade kategorin, marknadskontroll av drénare och tillsyn
av auktoriserade dronarskolor. Polismyndigheten har ansvaret att lagfora
personer som inte har tillstdnd att flyga eller flyger pa ett sétt som strider
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mot reglerna. Ett sitt att 6ka regelefterlevnaden ar att ha tydliga
straffsanktioner, vilket idag delvis saknas, se d&ven avsnitt 9.5.

8.3.4  Hallbar och effektiv energiforsorjning

Den klimatpolitiska handlingsplanen betonar att Sverige fortsatt bor vara
aktivt 1 internationella initiativ och samarbeten. Transportstyrelsen deltar
bland annat i ICAO:s miljokommitté dér det pagar arbete med att ta fram
globala krav pa bdde utslédpp av emissioner och buller fran dronare och
VCA. Det dr dock en utmaning att besluta om ambitidsa utsldppskrav
eftersom det inte alltid finns tillgéng till tillverkardata samtidigt som
tekniken &r relativt ny och behdver mogna innan beslut kan fattas.

Enligt en tysk studie dr dronare effektiva att anvénda for paketleveranser pa
landsbygden medan det, enligt studien, i stider har visat sig vara betydligt
mer effektivt att leverera paket med eldrivna lastbilar. Det beror pé att en
eldriven lastbil kan leverera flera paket pd samma transportrunda medan en
dronare bara kan leverera ett paket 4t gdngen. En dronare dr ocksa kénslig
for vind och 1 blasigt vider ar dronartransporter energikrdavande. Det dr
ocksa energikrdvande (och kan ocksa bli bullerstdrande) att hovra med en
dronare vilket ofta forekommer vid paketleveranser i stider. I en stad som
Berlin kan leveranser med eldrivna lastbilar vara upp till 10 gdnger sa
energieffektiva som leveranser med drénare (Kirschstein, 2020). Aven en
amerikansk studie fran 2020 fann att vindférhéllandena hade stor paverkan
pa dronarnas energiforbrukning (Cokyasar, 2023). Modelleringarna visade
att drénarna gjorde av med ca 16 procent mer energi @n batterielektriska
fordon under dagar med medelvind, men 73 procent mindre &dn en
diesellastbil. Mycket blasiga dagar gick det at fem ganger s& mycket energi
for en dronare jamfort med en ellastbil och ca 15 procent mer energi dn for
en diesellastbil.

En svensk studie publicerad 2023 har jamfort effektiviteten mellan dronare
och lastbil for ’last-mile”-leveranser av varor. I studien jaimfors lastbilar,
ellastbilar och en stérre modell av dronare. For de fyra typer av leveranser
som studerats var dronaren snabbast och billigast for samtliga fyra, medan
de eldrivna lastbilarna hade lagst klimatpéverkan. Berdkningarna bygger pa
en prognos for aren 2027-2032 (Raghunatha, et al., 2023). Enligt en annan,
amerikansk studie som tittat pa energiférbrukningen for last-mile”-
leveranser framkommer det emellertid att det mest energieffektiva séttet att
leverera mycket sma paket dr via smé drénare. Studien visar att savil
energiforbrukningen per paket och koldioxidutslédppen per paket dr betydligt
mindre &n bade leverans med eldrivna och dieseldrivna lastbilar. Det mest
energieffektiva sittet att leverera sma paket ’last mile” &r dock enligt
studien via elcykel (Rodrigues, et al., 2022). Det forefaller uppenbart att mer
forsknings pa omradet behovs for att i béttre kunskap inom omrédet.
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EU-projektet AIRMOUR har undersokt hur Emergency Medical Services
(EMS) kan dra nytta av nya former av dronare. Aven om fokus i studien
ligger pa EMS-operationer, konstateras det att resultaten ocksa kan
anvéndas for att bedoma andra slags dronaroperationer. Bland annat har
projektet undersokt hallbarheten ur ett livscykelperspektiv for tva slags
tekniker: smé dronare for medicinleveranser och mellanstora VCA {or att
transportera personal eller patienter. I studien papekas att det inte &r
sjalvklart att ett storre antal dronarleveranser som sker med sma,
batteridrivna luftfartyg dr mer klimateffektiva dn en leverans som
genomfors med ett storre, dieseldrivet luftfartyg. Utsldppen som genereras
under produktionsfasen utgor en betydande del av utslappen under
livscykeln vilket innebar att det dr viktigt att ha en effektiv produktion av
dronarnas elmotorer. (Vadim, et al., 2023).

Hur batterier hanteras paverkar batteriernas livslangd och ett frekvent utbyte
av batterier okar klimatpaverkan da fler batterier behover tillverkas. Detta &r
inte unikt for dronarsektorn med det behover beaktas. Dronarsektorns behov
av batterier och andra kritiska komponenter kommer att konkurrera med
behoven hos andra sektorer som ska stilla om till fossilfrihet. Atervinning
och avfallshantering dr darfor viktiga fragor som behover 16sas for att den
viaxande dronarverksamheten 1 Sverige ska vara héllbar. Vilket energislag
som anvands for att producera elen som batterierna ska laddas med har
ocksa stor paverkan pa dronarverksamhetens klimatutslapp.

Kraftkallan till dronare dr i de allra flesta fall batterier, endast ett fatal
dronare drivs pa flygbrinsle eller andra energikillor som vitgas. Om antalet
dronare 0kar samtidigt som de blir stérre och kraftfullare och dédrmed far
mojlighet att lyfta tyngre last kommer det att behovas god tillgang pa el for
att ladda allt fler och storre batterier. Den generella efterfridgan pa el
forvintas oka betydligt 1 framtiden eftersom savél industrisektorn som
transportsektorn forsoker stilla om sin produktion och framdrift till mer
klimatvénliga alternativ. Energimyndigheten beskriver i sina scenarier ver
Sveriges energisystem att elanvindningen forvéntas oka i och med att
samhdllet blir allt mer digitaliserat och transportsektorn mer elektrifierad
(Energimyndigheten, 2021). Batterier ingér i en komplex vardekedja, som
omfattar till exempel héllbar ravarutillforsel, kompetensforsérjning och
satsningar pa forskning, innovation och affarsutveckling
(Energimyndigheten, 2023). Produktion, anvdndning, tervinning och
skrotning maste vara hallbar 1 alla led med hansyn till bland annat
manskliga réttigheter och miljopaverkan.

I framtiden forvéntas ménga sektorer efterfraga stora mangder el, vilket
stéller krav pa tillgang till héllbart producerad el. Forutsatt att dronarnas
behov av energi ticks genom en 6kad produktion av hallbart producerad el,
bedomer Transportstyrelsen att ett 0kat antal dronarflygningar inte bidrar till
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okad klimatpéverkan utan istéllet bidrar till ett energieffektivt
transportsystem. Om dronarnas intréde i transportsystemet innebér att den
okade elforbrukningen tacks med hjilp av fossilt producerad el, kommer
diaremot klimatpéverkan att 6ka och da bidrar det inte till att uppfylla de
transportpolitiska malen och regeringens klimatpolitiska handlingsplan.

Aven markinfrastrukturen spelar en kritisk roll nir koldioxidavtrycket ska
beréknas, den stir for mer dn hélften av det totala systemets
livscykelutsldapp. Det ér stor variation mellan energiatgdngen och
klimatpaverkan fran hangarer for luftfartyg beroende pé geografisk plats och
vilken el som anvénds for uppvarmning. Utformningen av ny infrastruktur
kommer saledes att ha stor paverkan pa sektorns klimatpaverkan och det
finns skél att forsoka anvinda existerande infrastruktur i sa stor utstrickning
som mojligt.

Ett annat perspektiv som lyfts i AIRMOUR-studien é&r att en 6kning av
extremvédersituationer sdsom skyfall, 6versvdmning och starka vindar
sannolikt kommer att paverka dronarverksamheten negativt 1 stor
omfattning. En langsiktigt hallbar utveckling av dronartrafiken forutsétter
séledes att utvecklingen tar hojd for kommande klimatférandringar.

Om dronarverksamheten 1 Sverige utvecklas i riktning mot att byta ut andra,
idag fossildrivna, transporter mot dronartransporter kommer sannolikt en
minskning av koldioxidutsldppen att kunna ske. Hur stor minskningen kan
komma att bli dr svart att forutse eftersom det beror pé hur stor andel av
andra transporter dronare kan ersétta.

8.3.5 Bullernivaer

En forutsittning for att dronarutvecklingen ska bidra till de
transportpolitiska malen, framst hansynsmalet, dr att bullernivderna fran
dronare halls inom ramen for dagens riktvérden for trafikbuller.

I det fall dronare inte kommer att ersétta annan trafik utan istillet utgora
tillkommande trafik beddmer Transportstyrelsen att den tillkommande
dronartrafiken sannolikt kommer att ge en 6kad bullerexponering i
jamforelse med dagens situation och dé inte bidra till méluppfyllelse. I de
fall dronare kommer att ersitta helikoptrar bedomer Transportstyrelsen
ddremot att en bullerminskning kommer att ske.

Det ér svért att avgora hur bullernivderna kommer att paverkas dé dronare
ersdtter vagtrafik, eftersom fordandringen &r helt avhingig méangd och typ av
dronare och vdgfordon. En vanlig atgard for att minska viagbuller ar
avskdrmning med hjilp av bullerplank, denna atgard ar dock svérare for
buller fran dronare eftersom ljudkillan kommer uppifran. Det &r svart att
bedoma hur stor bullerexponeringen kan komma att bli framover dé det idag
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saknas tillforlitliga prognoser over utvecklingen av dronartrafik, se dven
avsnitt 9.10.

Svenska miljomal kopplade till buller

Hinsynsmalet inom de transportpolitiska mélen ska nas bland annat genom
att arbeta for uppfyllnad av de svenska miljomalen. Det finns tva svenska
miljomal som kopplar till buller fran dronare. Dessa ar Storslagen fjdllmiljo
och God bebyggd miljé (Naturvardsverket, 2023).

Inom miljomalet Storslagen fjdllmiljo framhélls bland annat att paverkan
fran buller i1 fjdllmiljon ska vara minimerat. Ménniskor som besdker fjdllen
forvintar sig normalt en tyst miljo. Det gor att all bullrande verksambhet,
inklusive dronarflygningar, sa langt som mojligt bor minimeras. Dock
behover en avvigning goras eftersom besdkare, vid sidan av tysthet, dven
forvintar sig tillgdng till sdvél viss service som raddningstjénst om behov
uppstar.

Inom miljomaélet God bebyggd miljo anges bland annat att ménniskor inte
ska utsittas for skadliga ljudnivéer eller andra oacceptabla hilso- eller
sakerhetsrisker. Forvédntan pa tystnad i en bebyggd miljo dr dock inte lika
stor som i naturomrdden och i fjdllen. Om det sa kallade bakgrundsbullret
(t.ex. trafikbrus eller andra ljud orsakade av ménniskan) &r hogt kan en liten,
lagt bullrande dronare bli en del av det allménna bruset. Dock bedoms storre
VCA kunna orsaka hogre ljudnivéer som skulle kunna uppfattas stérande
dven 1 en bebyggd milj6. Buller fran ett sadant luftfartyg skulle ocksé kunna
overskrida maximal ljudnivd 70 dBA hos mottagaren. Enligt
Naturvardsverkets tillsynsvégledning for buller vid bostadsbyggande skulle
detta riktvérdet 4ven kunna tilldimpas for dronare.

Det finns en risk for att dronarflygningar nattetid, nidra boendes fonster, kan
resultera 1 bullerstorning inomhus och &dven dverskrida ekvivalent ljudniva
30 dBA under viss tidsperiod vilket enligt Folkhidlsomyndighetens allminna
rad (FOHMFS 2014:13) om buller inomhus ér ett riktvérde.

8.3.6  Negativ paverkan pa djur och natur behéver minimeras

Dronaranvéndning kan fa savil positiv och negativ paverkan pa djur och
natur beroende pa hur och var dronare flyger. Ett exempel pé positiv
paverkan dr att dronare idag anvinds for att inventera djurbestdnd och samla
in féltdata pa ett helt annat sétt 4n som tidigare varit mojligt (Eilert &
Magnusson, 2020). Exempel pa negativ paverkan dr dverflygning med
dronare pa lag hojd 6ver platser dir storre médngder faglar eller silar samlas
for att vila, rasta eller 6vervintra vilket kan bidra till att djuren stors eller
skrdms bort fran det aktuella omradet (Naturvardsverket, 2022). Detta &r
sarskilt viktigt att beakta nir det kommer till skyddsvérda arter i relation till
utveckling av dronarverksamhet. Det finns ocksa exempel pa att dronare har
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krockat med faglar i luften och tillfdllen da faglar har attackerat dronare
(Hansson, 2021).

Det finns ett flertal studier som visar att djur och faglar kan storas av buller.
I de flesta studier har man observerat vid vilka ljudnivder dronarbuller har
borjat stora djurlivet. En sddan studie genomfordes pa amerikanska
svartbjornar ar 2019. Studien visade att bjornarna hade en forméga att pa
relativt kort tid anpassa sig till ljudet fran drénare. Dock kan denna forméga
bidra till att djuren inte blir lika aktsamma f6r andra ménskliga hot. Det ar
viktigt att tilligga att bjornarna som deltog 1 studien var i fdngenskap och
ddrmed vana vid ménniskor vilket kan ha pdverkat tiden for tillvinjning.
(Ditmer, et al., 2019).

Eurocontrol uppger att dronare kan orsaka stora problem for fgellivet och
att miljobedomningar av dronarverksamhet behover ta hinsyn till faglarnas
flyttvdgar (Eurocontrol, 2023). Kvantitativa analyser 6ver bullerstorning hos
djur dr ovanligt, men en studie foreslar ett acceptabelt bullerriktvirde for
faglar pa mellan 45 — 55 dBA ekvivalentniva. Enligt rapporten och dess
studie bor ekvivalentnivéer 6ver 50 dBA undvikas 1 nirheten av djur
eftersom det har observerats en tydligt 6kad negativ paverkan pa fagellivet
runt just den bullernivan. I sammanhanget &r det viktigt att notera att
slutsatsen kring ekvivalent ljudniva &r baserad pa kontinuerligt
végtrafikbuller, vilket har en annan karaktér &n buller fran dronare som ar
mer oregelbundet. (Helldin, 2013). En tysk studie har funnit att andelen
ostord tid langs jarnvagar dr den mest kritiska faktorn for storningskénsliga
arter. Det &r intressant eftersom tdgbuller kan antas vara mer oregelbundet
an vagtrafikbuller och ddrmed mer likna buller fran dronare, forutsatt att
dronartrafiken inte blir extremt frekvent (Garniel, et al., 2007).

Sametinget har inom ramen for detta uppdrag lyft fram att
dronarverksamhet paverkar renar. Renskotare anviander dronare 1 flera
syften, dels for att rekognosera renar men ocksa for att driva skockar vid
hopsamling av renflockar. Enligt Sametinget finns det en skillnad 1
dronaranviandning 1 renskdtseln och flygningar i andra syften. Inom
renskdtseln kan dronarflygningar ses som en form av kontrollerad storning
av renarna. Storningen bidrar till att renarna minskar sitt betesintag under
den perioden som de drivs. Under de perioder renarna betar for
energiuppbyggnad/mjolkproduktion/dverlevnad kan de storas av dronare,
vilket kan ses som en okontrollerad storning. Detta 1 kombination med andra
eventuella storningar som kan férekomma 1 omradet gor att renarna mister
mer energi dn vad som ar optimalt for dess 6verlevnad (Sametinget, 2024).

8.4 Paverkan pa allmanna och enskilda intressen

I detta avsnitt presenteras exempel pa vilken betydelse dronare har och kan
komma att fa, ndgra av de utmaningar som aterstar samt vilka konsekvenser
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utvecklingen kan fi pa allménna och enskilda intressen. Diskussionen
baseras huvudsakligen pa den dialog och det samrad som forts med
relevanta aktorer, den enkdt som tagits fram inom ramen for utredningen
samt tidigare utredningar, studier etcetera.

8.4.1  Dronare skapar innovation och samhallsnytta

Dronare ér pa god vég att mdjliggora innovativa tjénster pd en helt ny niva.
En konkurrenskraftig dronarbransch kan ge positiva foljder inom en rad
omraden. EU-kommissionen rdknar med att en storskalig dronarmarknad
kommer ha potential att generera 14,5 miljarder euro och bidra med 145 000
arbetstillfillen 1 Europa ar 2030 (Europeiska kommissionen, 2022).
Dronarsektorn har potential till stor samhéllsnytta inom otaliga och vitt
skilda omréden.

Hur samhéllet och enskilda kommer att paverkas pa sikt ar svart att
overblicka. Aven om drdnare idag #r nirvarande och synliga i allt fler
sammanhang &r sektorn ldngt ifrén fullt utbyggd. Svaren pa
Transportstyrelsens enkit visar att de storsta vinsterna framdver sannolikt
kan kopplas till arbetsmiljo, effektivare tjdnster samt bléljusverksamhet, se
Figur 9.

Figur 9. Vilken positiv inverkan kan en konkurrenskraftig dronarbransch ha pa samhallet?

0 20 40 60 80 100 120 140
Okad trygghet till foljd av méjlighet till 6kad _
overvakning med dronare
Biittre tillganglighet || |Gz
Effektivare blaljusverksamhet ||| G
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inspektionsarbete

Fler, enklare och mer kostnadseffektiva _

tjénster
Minskad klimatpaverkan ||| | | | | [
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Kdlla: (Transportstyrelsen, 2024). Notera att respondenten kunde ange tva alternativ

I enkédtsvaren ndmns ofta att dronare kan bidra till 6kad produktivitet i
byggbranschen, effektivare skogsbruk och en effektivare och mer jamlik
sjuk- och hélsovérd. Representanter for bygg- och fastighetssektorn ser
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exempelvis stora mojligheter med dronare bade nu och i framtiden, dir
dronare utdver nuvarande anvindningsomraden dven anvinds for ett
effektivare arbetsmiljoarbete, ldttare material- och verktygstransporter samt
realtidsuppfdljning av framdrift pa byggarbetsplatsen (BIM Alliance
Sweden, 2019).

Inom jordbruket har insamling av data och berékningar blivit allt viktigare. I
denna sektor dr dronare ett bra hjdlpmedel i arbetet med att effektivt samla
in och analysera data. Den storsta potentialen finns vid jordbruk med stora
och vidstriackta arealer. Dronare kan anvéndas for att 6ka produktiviteten
och samtidigt minska miljopdverkan. Som ett exempel ser Lénsstyrelsen i
Uppsala ldn mojligheterna 1 att sjélva kunna anvinda dronare for att utféra
vissa arbetsuppgifter, sésom inventeringar av granbarkborreangrepp, pa ett
mer kostnadseffektivt och miljovénligt sétt (Lansstyrelsen i Uppsala lén,
2024). Inom renndringen anvénds drénare, som tidigare nimnts, till att
rekognosera eller driva skockar vid arbete med hopsamling av renhjordar
(Sametinget, 2024) medan méinga nyhetsmedier anvdnder dem for att vidga
och fornya bildperspektiven, till forman for allménintresset.

For myndigheter som har svarat pd enkéten dr dronarnas positiva inverkan
pa samhdllet 1 hogsta grad mojligheten till en effektivare blaljusverksamhet,
till nytta for sdvil det allmdnna som den enskilde (Transportstyrelsen,
2024). Dronare ér ett vanligt inslag vid de kommunala rdddningstjansterna,
ofta utrustade med videokamera och/eller virmekamera. Dronare kan vara
forst pa olycksplatser, fore andra raddningsenheter, for att ge en forsta
overblick eller leverera mindre utrustning, sdsom hjértstartare bade till
avligsna eller otillgdngliga platser men ocksa i stdder. Det finns flera
projekt dir dronare mojliggor snabbare akuthjdlp genom att hjértstartare
transporteras med dronare till patienter som drabbats av hjértstopp. En ny
studie visar att dronare med hjértstartare kan vara pa plats flera minuter fore
ambulanspersonal (Schierbeck, et al., 2023).

Myndigheten for samhéllsskydd och beredskap (MSB) bedomer att
samhillsnyttan med dronare &r storst i samband med olyckor dér det kan
vara svart att skapa sig en overblick av skadeomridet fran marken. De kan
dven vara anvindbara vid olyckor pa platser som é&r farliga for ménniskor
(MSB, 2018). Denna bedéomning far stdd 1 en aktuell hidndelse som
intrdffade 23 september 2023 nir ett jordskred utanfor Stenungssund
paverkade védg E6 1 stor omfattning. Jordskredet som intriffade foranledde
Liansstyrelsen 1 Véstra Gotaland att pa grund av olycksrisken besluta om ett
tilltradesforbud till skredomrédet. For att fa en 6verblick av omradet
inhdmtades data frdn myndighetens dronare. Hiandelsen har haft stor
betydelse for lansstyrelsen, som menar att lardomar frén jordskredet
tydliggjort vikten av snabba ldgesbilder i samband med kris (Lénsstyrelsen
Vistra Gotaland, 2024).
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I Polismyndighetens uppdrag att arbeta for att upprétthélla allmén ordning
och sékerhet samt att i 6vrigt tillforsdkra allménheten skydd och annan hjilp
ingér bland annat att beivra otillaten flygning med dronare men &ven att
med hjélp av dronare genomfora uppdrag for att forebygga, forhindra och
uppticka brottslig verksamhet och for att 6vervaka den allménna ordningen
och sékerheten. Med hjélp av dronare ar det mojligt att snabbt fa overblick
over stora omraden och att soka av omraden som ar svértillgidngliga fran
marken. De anvénds ofta i samband med brottsplatsundersékningar,
offentliga tillstdllningar och evenemang, men ocksé vid allminna
sammankomster, exempelvis demonstrationer och vid eftersokning av
forsvunna personer.

Hér bor ndmnas att dven privata och ideella utférare av dronarverksamhet
kan skapa samhéllsnytta. Ideella organisationer, som Missing People och
Sjoraddningssillskapet, kan nyttja dronare inom Search and Rescue (SAR)
for att hitta nddstillda samtidigt som de kan utgora ett stod i ldnken mellan
rdddningsledare och operativ ledning. Sjofartsverkets sjo- och
flygraddningscentral (JRCC) uttrycker forhoppningar om att i framtiden
anvédnda dronare 1 storre utstrackning én idag. Utvecklingen av dronare gér
snabbt framéit vad géller rickvidd och sensorer som dven kan kombineras
med Al Dronares forméga att snabbt na otillgdngliga platser kan underlétta
en sokinsats 1 det fall andra flygande rdddningsenheter inte finns tillgingliga
eller nér daligt vader forhindrar verkan (JRCC, 2024).

Leveranser med dronare skapar mojlighet till nya tjanster och foretag for
savil enskilda som allménheten i stort. Budforetaget Foodora ser
affarsmgjligheter 1 att leverera mediciner och dagligvaror till boende utanfor
Storstockholm. Tjansten kommer till en borjan att vara tillgénglig for
boende pa Virmdo utanfor Stockholm, men malet &r att utveckla tjansten till
fler orter (Ny Teknik, 2024). Liknande planer har dronarforetaget Aviant
som genomfor testverksamhet 1 Torsby kommun 1 Varmland for leverans av
mat, livsmedel och mediciner (Dagens Industri, 2024).

Trots exemplen pé nya leveranstjdnster ovan ser relativt fa av enkétens
svarande en forbéttrad tillgédnglighet som den huvudsakliga nyttan med
dronare. Dronare anses dock, som tidigare ndmnt, kunna bidra till mer
hallbara transporter av varor till sdvél glesbygdsomraden som stdder, da
transporterna slipper eventuell trangsel 1 viagsystemet (Transportstyrelsen,
2024).

Utvecklingen inom autonom teknik och elektrifiering har 4ven medfort att
intresset for olika typer av VCA vuxit kraftigt. Dessa erbjuder ett framtida
nytt lufttransportsystem for passagerare och gods. Konsultforetaget

International Business Group (IBG) har forutspatt att korta resor som idag
sker med afférsjet, helikopter och schemalagda inrikesflyg delvis kommer
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att ersdttas av efterfragestyrda flygtaxiresor. Flygtaxi kan dirmed komma att
bli en del av ett multimodalt transportsystem dér en resa kan innehalla en
kombination av mark- och lufttransport for passagerare (Independent
Business Group, 2022). Den typen av verksamhet kommer inledningsvis att
vara bemannad men pa sikt bli obemannad med 6kad grad av automation.
Det finns starka ekonomiska drivkrafter {or att utveckla automationen 1
dessa transportldsningar eftersom obemannade luftfartyg har potential att
avsevirt minska kostnaderna for transporterna; utgifterna relaterade till
piloten kan utgdra omkring hélften av de totala kostnaderna for
verksamheten (Transportstyrelsen, 2023).

Ur Forsvarsmaktens perspektiv innebir ett utvecklat anvdndande av dronare
1 Sverige att landet far en 6kad mdjlighet att sékra tillgdngen till dronare
(Transportstyrelsen, 2024).

8.4.2 Nar dronare skapar olagenheter och fara

Ett 6kat anvindande av dronare innebér inte bara moéjligheter till tillvaxt och
samhdllsnytta. Fler dronare i luftrummet kan &@ven skapa risker pé olika
nivaer, enligt flera respondenter. Av enkétsvaren att doma finns
huvudsakligen tre omraden dir en 6kad dronarverksamhet anses kunna
medfora en negativ inverkan pd samhillet: en 6kad risk for kollisioner
mellan luftfartyg, en 6kad risk for intrdng i personlig integritet samt en dkad
risk for antagonistiska hot, se Figur 10.

Figur 10. Vilken negativ inverkan kan en 6kad dronarverksamhet fa pa samhallet?

[w]
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Okad risk for antagonistiska hot

Okat buller

Okade storningar for djur och natur

Okad risk for intrang i personlig integritet

Okad risk for kollisioner mellan luftfartyg

Annat

Kdlla: (Transportstyrelsen, 2024). Notera att respondenten kunde ange tvad alternativ

En vanlig farhaga som har lyfts ér risken for att det ska bli trangsel 1
luftrummet 1 takt med att dronare blir vanligare. Flera pekar pa hur
blaljusverksambhet riskerar att trdngas undan av civil verksambhet, vilket
drabbar det allmédnna och i slutinden dven den enskilde. Polismyndigheten
uppfattar exempelvis en risk 1 att sdkerheten inte ska bli tillrdckligt hog,
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vilket kan leda till att flygsdkerheten for Polisflygets helikopterverksamhet
paverkas negativt. Detta skulle, enligt Polismyndigheten, forsvéra
mojligheten att utfora myndighetens uppdrag (Transportstyrelsen, 2024).
Aven civila helikopteroperatdrer har vid branschméten med
Transportstyrelsen uttryckt oro dver risken for kollision med dronare.
Helikoptrar flyger ofta pa samma hdjder som dronare och anvénder sig
frekvent av andra start och landningsplatser &n inréttade flygplatser vilket
okar risken for kollisioner och andra tillbud.

Forsvarsmakten konstaterar att det svenska samutnyttjandet av luftrummet
mellan militdr och civil luftfart medfor att regler for den civila luftfarten
paverkar den militéra luftfarten 1 hdgre utstrackning &n vad som hade varit
fallet om luftrummet hade varit mer segregerat. Forsvarsmakten péaverkas av
den civila verksamheten med UAS genom att militér luftfart behover
forhalla sig till och interagera med den civila trafiken. Den 6kande civila
anvandningen av dronare anses utifran nuvarande reglering av den 6ppna
dronarkategorin skapa en tilltagande flygsékerhetsrisk for den militéra
luftfarten (Forsvarsmakten, 2023). Flera respondenter, bland annat
Kustbevakningen, menar att de vill ha olika former av fortur i luftrummet
for samhillsviktigt flyg (Kustbevakningen, 2023).

Oron over ett allt trangre luftrum finns dven bland allminflygare. En
héngflygare uttrycker att de har begrdnsade mdjligheter att anvénda teknisk
elektronisk utrustning sdsom transpondrar och flygradio. Utan motor dr det
viktigt att alltid ha ett félt dar det gar att landa inom réckhall. Darmed ser
man att alla former av begrénsningar i luftrummet ocksé medfor
begrinsningar i att utdova sporten (Transportstyrelsen, 2024). En annan
allménflygare anser att all dronartrafik skulle behdva medfora krav pa
transponder efter att sjilv ha varit nira en kollision (Transportstyrelsen,
2024). Inom gruppen modellflygare finns en oro for att introduktionen av
dronare kommer att leda till att luftrummet begransas for nojesflygning.
Man vill dérfor sékerstélla att organiserat modellflyg inte paverkas. Dessa
uttrycker dven farhdgan att ssmmanblandas med dronarflyget:

"For vi stor ingen, under mina 10 ar som RC-flygare har jag
inte sett en enda artikel om en modellflygare som orsakat
klagomdl, endast oansvariga quad-piloter”
(Transportstyrelsen, 2024)

Pa motsatta sidan understryker vissa som nojesflyger dronare intresset att
mot en lag kostnad fa tillgang till fredade zoner. Restriktionsomraden och
flygplatsers kontrollzoner upplevs skapa begriansningar for dem. Aven
stadernas fortdtning kan utgora ett problem, inte minst for yngre utovare
som saknar mdjlighet att enkelt ta sig ut ur stan (Transportstyrelsen, 2019).
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Vidare finns det en uttalad oro for att dronare kan anvéindas for att krinka
privatlivet genom otillaten fotografering och dvervakning. Enskilda har
generellt ett stort intresse av att inte bli kamerabevakade, ett si kallat
integritetsintresse. Integritetsintresset ar sirskilt stort 1 anslutning till folks
bostéder och platser déir de befinner sig i ngjes- eller rekreationssyfte.
Integritetskyddsmyndigheten (IMY)) noterar darfor att ett utokat anvindande
av dronare utrustade med kameror darfor dven innebér risk for ett stort
intrang i den personliga integriteten, ndgot som dven lyfts av bland annat
Kustbevakningen (Integritetskyddsmyndigheten, 2023) (Kustbevakningen,
2023). Vidare leder en 6kad anvdndning av dronare i manga fall till en 6kad
personuppgiftsbehandling vilket i sin tur kan leda till risk for att
personuppgifter hanteras felaktigt eller hamnar 1 ordtta hinder
(Transportstyrelsen, 2024).

IMY menar att intranget i den personliga integriteten gir att minimera
genom att bevakning endast sker 6ver omraden dér personer normalt sett
inte befinner sig eller genom att flyga dronaren pa en sddan hojd att enskilda
inte gér att identifiera. Myndigheten konstaterar dven att anvédndning av
dronare utrustade med kameror kan vara ett effektivt verktyg for vissa
allménna intressen, sdsom verksamhet inom raddningstjdnsten men dven
inom kommuner och lénsstyrelser. IMY har beviljat tillstdnd till
kamerabevakning med dronare eftersom det sd kallade bevakningsintresset
har ansetts véiga tyngre dn integritetsintresset (Integritetskyddsmyndigheten,
2023).

Polismyndigheten jamfor situationen med ett 6kat antal dronare i luften med
ndr brottslighet flyttade ut pa internet; ny teknik skapar en ny och
utmanande ldgesbild. Polisen menar dessutom att vikten av att upptéicka
enskilda med detektion 6kar om det uppstar krig eller andra extraordinéra
héndelser (Polismyndigheten, 2024). Se dven avsnitt 9.5.

Problemen som en dronare kan orsaka &r potentiellt mycket stora och
behovet av att uppticka, identifiera och oskadliggora dronare som befinner
sig 1 kdnsliga omraden har 6kat. Sddana omraden kan vara vid flygplatser,
fangelser eller andra skyddsomrdden. Kostnaderna for att stilla in eller leda
om traditionellt flyg kan bli betydande och innebéra stora
samhdllsstorningar. Dronare kan anvéndas for exempelvis frimmande
underréittelseverksamhet, subversion, sabotage, kriminalitet och terrorism.
Militdra skyddsobjekt och militir verksamhet kan till del skyddas genom
anvandandet av uteslutande eller begrinsande geografiska UAS-zoner.
Samtidigt finns det militdra skyddsobjekt som av sekretesskél inte kan
omfattas av geografiska UAS-zoner, men som @nda innebér att tilltrade &r
forbjudet for obehoriga, inklusive dronare. Forsvarsmakten star infor ett
dilemma: hemliga, skyddsvédrda objekt kan av naturliga skél inte mérkas ut
och offentliggoras.
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I sammanhanget har behovet av att utveckla formégan till C-UAS (Counter-
UAS, dronarskyddssystem) lyfts av sdvil Polismyndigheten, MSB som flera
lansstyrelser. Polismyndigheten efterlyser d&ven en nationell samordning for

C-UAS (Transportstyrelsen, 2024).

For Tullverket, som ska dvervaka och kontrollera trafiken till och fran
Sverige sé att bestimmelser om in- och utforsel av varor och gods f6ljs, kan
gransoverskridande godstrafik med dronare ibland innebéra en utmaning.
Dronare som passerar EU:s tullomrade ska tillimpa samma regler som
annan luftfart. Kommersiell granséverskridande godstrafik med dronare ska
saledes folja de EU-gemensamma krav som tullagstiftningen stiller.
Sveriges geografiska ldge med en yttre unionsgrans mot Norge gor det svart
att kontrollera mindre forsédndelser som transporteras med dronare. Mindre
dronare kan starta och landa var som helst och trafikerar vanligen inte
flygplatser dér regelefterlevnaden dr enklare att kontrollera.

Tullverket menar att en gransoverskridande godstrafik med dronare
sannolikt kommer att medfora behov av utbyggnad av infrastruktur for
granskontroll. Det finns skil att inrdtta gransndra start- och landningsplatser
som dronare kan anvisas till for granskontroller. Idag utfor Tullverket
granskontroller pa exempelvis flygplatser och i hamnar men att hinvisa
dronartransporter till dessa platser anses inte effektivt. Det kommer dven
fordras utveckling av visst systemstdd for en effektiv selektering. Tullverket
ser en risk for att den grova organiserade brottsligheten kommer att utnyttja
det legala flodet av godstrafik med dronare 1 fraga om smuggling.
Internationella flygningar som korsar grénser dr idag relativt ovanliga men
kan forvéntas 6ka 1 samband med att EASA:s 1 framtiden kommer att
utfarda regler om IFR-trafik med obemannade luftfartyg (Tullverket, 2024).

Flera menar att en utokad dronartrafik i savil stad som glesbygd skulle
kunna upplevas storande for den enskilde pé ett annat sitt dn vad
markbunden trafik gor. Det noteras att dronarverksamhet innebér nya
rorelsemonster 1 luften som skiljer sig fran sedvanlig trafik pa védgar och
jarnvédgar. SKR betonar att fragor kring buller och visuella storningar ar
viktiga for det allmédnna; stors véldigt manga kan den allminna acceptansen
for dronare paverkas negativt. SKR understryker vikten av att allménhetens
acceptans belyses noga och pekar péd problematiken med elsparkcyklar, som
forbjudits 1 Paris efter en folkomrostning (SKR, 2024).

Naturvardsverket menar att anvéindningen av dronare kan paverka flera
miljomal positivt men att sarskilt ljudmiljo i natur- och rekreationsomridden
och andra sé kallade “’tysta miljéer” kan paverkas negativt
(Naturvardsverket, 2024). Ett enskilt intresse 1 sammanhanget ar
renndringen. Sametinget uttrycker en farhdga att dronare kan komma att
skrdimma eller driva bort renar pa ett sitt som bryter mot Rennéringslagen
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94 § p2-3.8 (Transportstyrelsen, 2024). Flera respondenter, bland andra
Lénsstyrelsen i Uppsala ldan och Lansstyrelsen i Vistra Gotalands ldn, ser
utifran en eventuell paverkan pa tysta miljoer ett behov av att kunna
begrénsa eller forbjuda allminheten och andra aktorer frén att flyga inom
vissa omraden med hénsyn till skyddet av naturmiljon under hela eller delar
av dret. Man belyser dven behovet av att kunna begrédnsa flygningar inom
exempelvis naturreservat genom att inféra och hantera begransande eller
uteslutande geografiska UAS-zoner (Lansstyrelsen i Uppsala lén, 2024). Av
enkédten framgar emellertid att endast fa respondenter tror att buller kommer
att bli ett allvarligt problem.

8.4.3 Att skapa en konkurrenskraftig och accepterad dronarsektor

Dronare har en stor potential att skapa nytta inom en lang rad olika
omraden, men det forekommer hinder pa vigen. Var bedomning utifran
enkédtsvaren ar att problemen huvudsakligen anses relaterade till osmidiga
regler.

Figur 11. Vad ser du som den stdrsta utmaningen med att skapa en konkurrenskraftig
drénarbransch i Sverige och EU?
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Annat

Kdlla: (Transportstyrelsen, 2024). Notera att respondenten kunde ange tvad alternativ

En dterkommande synpunkt ar att handlaggningstiden for att fa
spridningstillstand av bilder och filmer hos Lantméteriet upplevs som
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orimligt 1ang?. Frigan kan exemplifieras av en operatdr som menar att
dagens regelverk gor att seridsa fotografer utkonkurreras av mindre seridsa
aktorer:

Som det dr nu skiter ndstintill alla "hobbyfotografer"” i
regelverket gdllande flygning, spridningstillstand och tar ofta
dven betalt svart. Det sdtter gigantiska kdppar i hjulen for oss
som foljer alla regler (Transportstyrelsen, 2024)

Godkénnandet av bilder och filmer tagna fran dronare anses saledes g for
langsamt och vara for komplicerat. Detta gor det svért att fa avsittning av
bilderna eftersom kunderna forvéntar sig en snabb leverans.

Manga anser ocksa att det saknas ett effektivt samarbete mellan
myndigheter pa omradet. Denna bild stdds inte av en del myndigheter,
sdsom Sjofartsverket och Naturvardsverket; samarbetet mellan myndigheter
ses som den storsta fragan att 16sa for att skapa en konkurrenskraftig
dronarbransch i Sverige och EU.

Relativt fa ser avsaknaden av finansieringsmodeller som ett stort hinder.
Sveriges kommuner och regioner (SKR) reflekterar emellertid 6ver fragan
om finansiering avseende U-space-luftrum. Man menar att det utifran det
allménna intresset finns en risk att fragan om luftrum for dronare kommer
innebdra liknande finansieringsproblem som for utveckling av bredband i
Sverige. SKR spar darfor att en utveckling av dronare och luftrumsplanering
troligen kommer att ske i stider och omrdden med ménga invanare dér
marknaden kan rdkna hem kostnaderna. I glest befolkade delar av landet ar
marknaden for liten for att motivera en utbyggnad, trots att det i dessa
omraden sannolikt dr enklare och tillfor stor samhillsnytta. SKR efterlyser
darfor en nationell plan f6r luftrumslésningar for dronare 1 hela Sverige
(SKR, 2024).

Fé av respondenterna anser att det kommer bli ndgon storre utmaning i att
na allménhetens acceptans for dronarflygningar. Samtidigt tyder mycket pa
att detta kan bli en nyckelfrdga for att sektorn ska tillatas utvecklas. Vid en
lag acceptans kommer sannolikt inte tillrdckligt med dronartransporter att
efterfragas for att det ska bli samhéllsekonomiskt effektivt att bedriva
storskalig dronartrafik. I sin vision for dronarsektorn 1 EU fram till 2030
pekar EU-kommissionen pa social acceptans som direkt avgorande for att
dronare ska rona framgéng (Europeiska kommissionen, 2022). Idag saknas
en tydlig bild av hur samhaéllet kommer att paverkas av en 6kad anvéndning
av dronare och kommande innovativa mobilitetstjédnster. Reaktionerna pa
dronaranviandande dr blandade och de studier som har gjorts pekar i olika

3 1 skrivande stund (240625) 4r handlidggningstiden enligt Lantméteriets webbplats ca 40 arbetsdagar.
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riktningar. Opinionen kring dronare och IAM kan variera kraftigt mellan
generationer, miljoer och ldander.

En faktor som kan paverka ménniskors acceptans for dronarflygningar &r
rddsla. Att inte veta vem eller vilka som dger och mandvrerar dronare kan
bidra till osdkerhet och exempelvis riadsla for att bli 6vervakad eller att
nagon ska utfora antagonistiska handlingar med hjilp av drénare. I en dansk
universitetsstudie studerades praktiskt hur allménheten paverkas av dronare
inom olika flygavstand. Studien visade att tidsméssigt langre flygningar
skapar storre oro for ménniskor pa marken dn kortare. Langa flygningar
medforde en kénsla av att bli 9vervakad utan mojlighet att kontrollera vem
som styr dronaren eller avgora vad syftet med flygningen ar (Bajde, et al.,
2017).

En studie fran Technical University Berlin visade att de flesta tyskar
motsétter sig anvindningen av leveransdronare (55 procent) och
flygtaxibilar (62 procent). Mdjligen dr Tyskland ett specialfall dér den
politiska debatten i landet ofta kopplar dronare till militdr anvindning och
etiska overviganden. Motstandet mot den framvéxande industrin kopplas
dven till sdkerhet, integritet, elitism, miljdansvar (buller och
batterilivscykelkostnader), forlust av jobb och ridsla for autonomi
(Technische Universitdt Berlin, 2020). Just rddslan att férlora jobb pa grund
av okad autonomi uttrycks av pilotféreningen Air Line Pilots Association
(ALPA). ALPA oroas 6ver att VCA en dag kan bli fjarrstyrda eller helt
autonoma, vilket skulle minska behovet av piloter (Air Line Pilot
Association, 2023).

EASA genomforde ar 2021 en studie om allménhetens reaktion pa drénare
och VCA i sex europeiska regioner. Den omfattande studien baserades
bland annat pad marknadsanalyser, intervjuer och ett bullersimuleringstest.
Studien visar att 83 procent kinner sig dverlag positiva till inféorandet av
transporter med VCA. Endast 17 procent uttryckte en negativ uppfattning,
varav 3 procent var mycket negativa. Samhillsnyttiga flygningar med
dronare, till exempel 1 nédsituationer eller for sjukvardstransporter, fick
starkt stod. En slutsats av studien var att majoriteten av de tillfrigade i stort
sett vilkomnar mdjligheterna till tjdnster som dronarleveranser, flygtaxi och
luftambulanser men uttrycker oro 6ver fragor som sédkerhet, buller och
paverkan pé vilda djur. En annan slutsats var att den dvergripande
acceptansen dr storre 1 sodra Europa én i norra Europa (EASA, 2021).

Buller frédn drénare upplevs mer storande &n buller fran andra trafikslag (per
decibel). Anledningar till det skulle kunna vara att bullret fran dronare
kommer uppifrén vilket upplevs mer skrimmande samtidigt som det dr en
ny okénd typ av buller och/eller att det ofta ar ett hogfrekvent ljud som kan
paminna om insekter. Graden av storning beror ocksa pa hur bullrig miljé

107 (172)



RAPPORT
En konkurrenskraftig drénarbransch i Sverige Dnr TSG 2023-5511

man befinner sig 1 generellt. I en mer bullrande miljo upplevs buller fran
dronare mindre storande &n i en tyst miljo. For att vinna allminhetens
acceptans ar det alltsa viktigt att bullernivaerna halls pé sa 1ag niva som
mojligt (Andersson Granberg, 2023).

En annan foreteelse som paverkar médnniskors acceptans dr graden av sa
kallad visuell storning?*. Det tycks finnas ett samband mellan antalet
dronare som flyger samtidigt och avstaindet mellan dronaren och betraktaren
pa marken. Ju kortare avstand, desto storre risk for upplevd visuell storning.
Toleransen forefaller vara storre for dronare som utfor akuta medicinska
flygningar, samt for dronare i urbana miljéer mer én pa landsbygden.
Forskning i samband med utbyggnaden av vindkraftsparker pekar mot att
visuell storning kan orsaka hélsoproblem s& som stress och oro, forminskad
arbetsformaga, svarigheter att processa synintryck och humdrsvéangningar.
Ur ett samhéllsekonomiskt perspektiv kan visuell storning orsaka 6kade
indirekta kostnader och minskat vérde pé fastigheter och bostiader. Visuell
storning &r heller inget som kan antas forsvinna 6ver tid (Andersson
Granberg & Killian, 2023).

Representanter for industrin, exempelvis Transportforetagen Flyg, uttrycker
en farhiga for att en storre olycka kan skada branschtillvixten under ménga
ar framover som ett resultat av att allménhetens acceptans faller samman.

Fran kantonen Ziirich i Schweiz kan ett exempel hdmtas som visar vilka
konsekvenser for opinionen en incident kan medfora. Swiss Post fraktade
laboratorieprover mellan sjukhus men rakade ar 2019 ut for tva pa varandra
foljande droénarincidenter. Opinionen reagerade negativt pa
transportexperimentet, trots att cirka 3 000 flygningar utan incidenter hade
genomforts (Geneva Centre of Humanitarian Studies, 2022).

Fortroende och sékerhet kan vara avgorande for att manniskor ska vaga
borja anvianda UAM; servicetillforlitligheten och vilka operatdrer som
bedriver verksamhet har betydelse. En annan viktig aspekt for 6kad
acceptans ar tid och pengar som kan sparas pa att utnyttja dronare istéllet for
att utnyttja andra transportmedel (al Haddad, et al., 2020).

Vidare har planerna pa att lansera flygtaxitjanster med IAM i samband med
de olympiska spelen i Paris sommaren 2024 mott hart motstand frén stadens
lokala myndigheter. Dessa motsitter sig lanseringen med hdnvisning till
buller, sdkerhet, visuella fororeningar men ocksé for att tjdnsterna anses
begrénsas till monetért starka personer (Unmanned Airspace, 2023).

2% En visuell nedskréipning kan utgéras av vilket foremal eller konstgjord struktur som helst som forsimrar den
visuella kvaliteten. Det inkluderar alla element som kan anses vara felplacerade i ett givet landskap (Tobias A
Granberg, 2023, Airmour D4.3 Noise and visual pollution tools and concepts).
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Om dronarutvecklingen och dess mojliga fordelar skulle begrénsas till
enbart monetart starka individer skulle sannolikt acceptansen for den nya
tekniken bli lagre (Europeiska kommissionen, 2022). Det ar dirmed viktigt
att utvecklingen, som tidigare namnt, sikerstiller att kostnaden for att
utnyttja dronartjanster hamnar pd en niva som &r rimlig for en bredare
allménhet.

8.4.4 Gemensamma och motstdende intressen

Som ndamnts kommer dronarsektorn att ha stor potential till att leverera
samhillsnytta, sdvil i staden som i glesbygden. I Transportstyrelsens dialog
med statliga myndigheter, kommuner, regioner och andra aktorer
framkommer ett stort intresse for att nyttja dronarnas kapacitet. Ménga
understryker att den egna dronarverksamheten inte enbart dr ett enskilt
intresse utan &r till nytta dven for allménheten. Samtidigt kan ett kat
anvdndande av dronare skapa obehag och stérningar. Det finns uppenbart
situationer dir det allménna och/eller den enskildes intresse har direkt
motstdende intressen vad géller dronarsektorns mal och mening. Det kan 1
praktiken vara svért att skilja mellan allménna och enskilda intressen da
dessa ofta gér in i varandra, men utifrdn diskussionen ovan gar det att dra
négra slutsatser.

Dronare utgor redan idag ett viktigt verktyg for blaljusverksamheten och
anvandandet kan vintas oka framover. P4 samma sétt dr dronare viktiga i
det arbete som utfors av civilsamhéllet, det vill sdga de enskilda ménniskor,
grupper och organisationer som agerar tillsammans for gemensamma
intressen. Det stod som dronare bidrar till vid raddningsinsatser, kriser och
liknande ar betydande och skapar en stor samhéllsnytta.

Ett aterkommande adresserat problem for framst blaljus- och
forsvarsverksamhet, men ocksa befintlig luftfart vid exempelvis flygplatser,
ar den undantrdngning av annan flygverksamhet som fler dronare skulle
kunna medfora. Detta kan medfora storningar for samhallsnyttig
verksamhet. Integration av fler dronare i luftrummet péverkar ocksa
allménflyget, sportflyget och modellflyget som ser sina mdjligheter att
bedriva verksamhet som begransade. Hér rader tydliga motstaende intressen
och det dr uppenbart att det behdver goras en avvigning mellan intressen
fran polis, rdddningstjdnst och Forsvarsmakten a ena sidan och civila
intressen a den andra. Fragan om fortur for samhallsviktigt flyg kan vara
viktig att dryfta i takt med att dronaranvindandet okar.

Dronare anvénds redan idag for olaglig verksamhet och detta kan komma att
oka parallellt med en 6kad dronaranvéndning. Réttsvardande myndigheter
behover ha mdjlighet att lagfora brott och 6vertradelser som foretas med
dronare. Hér dr Forsvarsmaktens relation till annan dronarverksamhet
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sarskilt problematiskt; hemliga skyddsobjekt far inte 6verflygas men kan
heller inte mérkas ut eller skyddas med geografiska UAS-zoner (se avsnitt
9.5). Samhillets behov av att implementera C-UAS ir patagligt. Aven
Tullverket har pekat pa risken for att den grova organiserade brottsligheten
kan komma att anvénda dronare for smuggling. Det &r samtidigt viktigt att
komma ihég att gransoverskridande dronartrafik till storsta del ar helt legal.

Dronarutvecklingen erbjuder ocksa betydande maojligheter till innovation
som 1 sin tur leder till 6kad effektivitet och serviceforbattringar. Sévil
allmédnna som enskilda intressen gynnas av att nya tjanster kan uppsta
medan befintliga tjénster kan bli bdde snabbare och mer kostnadseffektiva. I
framtiden kan utvecklingen dven fora med sig innovativa
luftmobilitetstjédnster. Dronare kommer dven kunna fa en betydande
beredskapsnytta, med potential att forandra hur sévil civila som militira
kriser kan bemotas. En livfull dronarbransch 1 Sverige kan utgora en kélla
till kunskap och materiel att battre hantera samhallskriser och krig.
Krigforingen i Ukraina har medfort en kraftigt 6kad anviandning av dronare,
vilket ger viktiga lardomar for totalforsvaret. I det hdr sammanhanget &r det
viktigt att inte underskatta frdgan om finansiering och kommersialisering;
for att en 6kad anvindning av dronare ska bli verklighet behdver det finnas
rimliga ekonomiska forutsdttningar for verksamhetsutovarna.

Med nya tjdnster och en 6kad anvdndning av dronare dr det dock sannolikt
att integritetsperspektivet kommer att adresseras allt oftare. Enskildas
integritetsintresse &r starkt, vilket bland annat har visats i ett flertal studier
som refereras ovan. Dronare som passerar eller hovrar dver allménna eller
privata platser kan inte sdllan ge ménniskor en kénsla av att vara
overvakade. Transportstyrelsen bedomer att denna oro kan mildras nér
allménhetens kunskap 6kar om mdjligheten att fjarridentifiera dronare och
dess operator, samt genom forbéttrad allmidn kunskap om dronares
samhdllsnytta (se dven avsnitt 9.7).

En 6kad anvindning av dronare kommer att leda till en forbdttrad
tillgiinglighet, till forman for boende och verksamheter 1 bade stad och
landsbygd. Aven om det bor vara ett allmént intresse att oka tillgéingligheten
1 hela Sverige s& bor den hér typen av tjénster till storsta del vara till gagn
for den enskilde, oavsett om det &r en privatperson eller ett foretag som
avses. Med dronare kan nya affarsmojligheter skapas for savél nya som
befintliga foretag. Detta ger 4ven mojlighet till effektiviseringar, nya tjénster
och arbetstillféllen.

Samtidigt finns det en uppenbar risk att en vidstrackt dronartrafik kan
komma att medfora buller och stérningar som far paverkan pé natur och
miljo. Om den 6kade dronartrafiken ersitter annan trafik, kommer det
sannolikt att bidra till att det totala trafikbullret blir ldgre. Men en 6kad
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dronartrafik, dér inget utbyte av annan trafik gors, skulle sannolikt medfora
okade bullerstorningar i samhéllet. Karaktiren pd buller frdn dronare i
jamforelse med annan trafik lar bli annorlunda, eftersom flertalet dronare i
nartid kommer att vara sma, men kan flyga mycket nirmare manniskor dn
konventionella luftfartyg. Det dr séledes svart att bedoma hur stor
storningen kommer att upplevas, eftersom det dr en ny typ av buller som
samhdllet inte tidigare blivit utsatt for i ndgon stérre omfattning.

Det kan bli svérare dn formodat att erhalla allménhetens acceptans for ett
okat anvindande av dronare. De studier som har gjorts antyder att det ar
svért att bedoma allménhetens syn pad kommande dronar- och
flygtaxiverksamhet innan de faktiskt forekommer i stor miangd. Resultaten
frén studierna hittills pekar 1 olika riktningar, men det tycks vara sé att
allménhetens intressen bade kan vara heterogent och ombytligt.

Flera av dessa synpunkter, farhdgor och perspektiv diskuteras och beméts 1
kapitel 9, vilket behandlar centrala omraden som Transportstyrelsen anser
utgora en vig framat for en fortsatt utveckling av dronare i Sverige.
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9 Vagen framat

Dronare har potential att skapa stor positiv effekt pa de transportpolitiska
maélen, men ocksd samhaéllsnytta utanfor transportomradet. I
utredningsarbetet har Transportstyrelsen identifierat ett antal centrala
omraden som myndigheten anser utgor vigen framat, det vill siga som
stirker forutsittningarna for en konkurrenskraftig dronarbransch i Sverige
och EU samt framjar en sdker, hdllbar och effektiv anvdndning av dronare
som tar hdnsyn till nationella forutsittningar och eventuella allménna och
enskilda motstdende intressen. Omradena ar fragor som behover adresseras
och kommas tillrdtta med for att dronare ska ha mojlighet att leverera
betydande samhillsnytta inom offentliga och privata verksamheter i
Sverige. Varje omrade innehaller forslag pa atgérder. Vissa av forslagen
behover fordjupas och analyseras vidare. Transportstyrelsen har under tiden
for uppdraget inte haft mojlighet att genomfora dessa analyser.

9.1 En nationell ambition behover formuleras och en
samverkansplattform inrattas

Forslag 1: Regeringen bor faststiilla och kommunicera en nationell
ambition for utvecklingen av obemannad luftfart i Sverige.

Forslag 2: Regeringen bor etablera en samverkansplattform for
obemannad luftfart i Sverige.

Utifrén rapportens internationella utblick gér det att urskilja vissa
gemensamma ndamnare hos de stater som kommit ldngst i att utveckla
anvindandet av dronare. Aterkommande i dessa exempel 4r forekomsten av
visioner, policyer och strategier som anger staternas politiska viljeinriktning
vilken bransch, myndigheter samt regionala och kommunala forvaltningar
har att forhélla sig till. En tydlig politisk riktning forefaller vara en
forutséttning for ett verkningsfullt arbete. Transportstyrelsen menar att den
politiska viljan i Sverige géllande utvecklingen av obemannad luftfart pa
motsvarande sétt bor konkretiseras och adresseras till samtliga berorda.

Med utgéngspunkt frdn denna konkretion foreslar Transportstyrelsen dven
att en 6vergripande plattform for diskussion och arbete kring vigen framét
tillskapas. En sddan samverkansplattform for obemannad luftfart vore
onskvird i syfte att framja utvecklingen av dronarverksamhet i Sverige med
utgangspunkt 1 en langsiktigt hallbar dronaranvéndning, dar
samhillsekonomisk effektivitet, flygsdkerhet, miljo och risk for tredje man
kan sta i fokus. En vél fungerande samverkan mellan de olika aktorerna
bidrar till att stirka och fradmja utvecklingen av dronarverksamhet.
Samverkansplattformen kan ocksa bidra till att frimja sunda
konkurrensforutsittningar pd marknaden. Medlemmar i en nationell
samverkansplattform bor éta sig ett systemovergripande perspektiv pa
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obemannad luftfart med utgangspunkt i sina respektive uppdrag och dven
sarskilt beakta gransytor mellan de samverkande aktorerna.
Transportstyrelsen bedomer att det inledningsvis foreligger ett stort behov
av en sddan samverkansplattform, men att behovet 6ver tid kan forvintas
minska och att samverkansplattformen bor utvérderas efter viss tid. For att
stirka plattformen foreslas att den forses med ett sekretariat, en
uppdragsbeskrivning samt ldmpliga resurser.

Plattformen foreslas dven kunna utgdra ett berednings- och métesfora for
samverkan mellan akademi, nédringsliv och myndigheter (trippelhelix) och
vara Oppet for svenska aktorer vars verksamhet direkt eller indirekt paverkar
den civila dronarsektorn. Exempel pé aktorer som bor bjudas in att delta ar
tillverkare, operatorer, forbund, huvudman, myndigheter,
forskningsorganisationer, testcenter, utbildningscenter och forsékringsbolag.

Transportstyrelsen bedomer att en nationell samverkansplattform bor kunna
bidra positivt till att hantera en del av taktproblemet i den svenska offentliga
forvaltningen vilket har beskrivits av Tillvaxtanalys (2024). I rapporten
Reglering — bromskloss eller krockkudde f6r innovation? betonar
myndigheten inrdttande och forstirkning av innovationscentrum,
omvérldsbevakning och mojligheter till experiment under kontrollerade
former.

9.2 Det kravs nya samarbeten och arbetssatt

Forslag 3: Berorda myndigheter bor analysera sitt bidrag till att skapa en
effektiv och konkurrenskraftig dronarbransch. I detta ingér att klarldgga sin
sdrskilda roll pd omradet och sdka samarbeten i enlighet med denna. For att
underldtta detta utesluter inte Transportstyrelsen att regeringen bor
tydliggora vissa myndigheters uppdrag.

Utover en samverkansplattform for obemannad luftfart ser
Transportstyrelsen att samarbetet mellan ett flertal olika myndigheter
behover utdkas och i vissa fall initieras. For att skapa forutséttningar for en
viaxande dronarbransch kommer myndigheter som tidigare haft liten
anledning att samarbeta med varandra nu behova hitta former for det. For att
samarbeten och utveckling ska kunna initieras behdver dock berdrda
myndigheter forst forstd och forvalta sin roll gidllande dronarutveckling.
Transportstyrelsen har en central roll gidllande regelutvecklingen och
tillstdndsprévningen men andra myndigheter och organisationer har viktiga
mandat for att marknaden ska kunna vixa. Exempelvis har kommunerna till
foljd av sitt planmonopol radighet dver var vertikalflygplatser kommer att
anldggas. De kommer ocksa att ha mdjlighet att [dmna synpunkter vid
uppréttandet av U-space-luftrum och geografiska UAS-zoner med hinsyn
till de regler som finns for U-space inom EU. Hér krivs forstaelse for sina
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egna roller samt nya samarbeten och arbetssitt for att skapa goda
forutsattningar. Hér ingér dven att beakta néringslivets behov och
synpunkter.

LFV:s roll som exklusiv leverantdr av gemensamma informationstjénster
innebdr hantering av bade statisk och dynamiska data som ska
tillgédngliggoras for U-space-luftrummets anvéndare, aktorer och relevanta
myndigheter. For att initialt omhénderta framfor allt Polismyndighetens och
Forsvarsmaktens behov av att dels nyttja U-space-luftrum, dels att kunna
verka ostort inom mindre omraden inom U-space-luftrum, krévs troligen en
integrering eller ett granssnitt mot den gemensamma
informationstjdnsteleverantorens system. Hur integrering och tillgéng till
dessa system ska ske behdver 18sas gemensamt mellan myndigheterna. Over
tid kan det inte uteslutas att fler myndigheter far liknande behov av
integrering vilket d4 behover tas omhand.

9.3 Utvecklingen fordrar resurser och ratt forutsattningar

Forslag 4: Regeringen bor besluta hur det offentliga atagandet ska se ut och
finansieras.

Forslag 5: Regeringen bor i sin resurstilldelning tillse att de offentliga
aktorer som har uppdrag kopplat till dronare tilldelas nddvindiga resurser
for att kunna hantera sina uppdrag inom omradet.

En aktiv utveckling av den obemannade luftfarten i Sverige kommer att vara
kostsam, savil for Transportstyrelsen som for andra berérda. Hur dessa
kostnader ska téckas &r idag oklart. Transportstyrelsen har upphandlat ett
konsultforetag for att analysera finansieringsmodeller och konsultens analys
visar att det dr utmanande att dra fullstdndiga slutsatser om de finansiella
forutsattningarna for respektive aktor. Anledningen ir att foreteelsen med
dronare fortfarande &r 1 ett tidigt utvecklingsstadium. Eftersom systemet
inledningsvis sannolikt inte kommer att vara sjdlvforsorjande kommer det
troligen att fordras offentligt stod. Analysarbetet kring finansiering behdver
savil fullfoljas som fordjupas. Utgangspunkt kan tas i1 det arbete
konsultforetaget har gjort hittills.

Till £6]jd av en 6kad anvindning av dronare kommer antalet d&renden
géllande tillstand hos olika myndigheter att 6ka. Samtidigt 6kar ocksa
behovet av systemtjinster, information, dronarskydd kring flygplatserna,
och liknande. Om regeringen har som ambition att utveckla och
effektivisera anvindandet av dronare dr det nddvandigt att berdrda parter har
ritt resurser. Transportstyrelsen bedomer dven att flera myndigheter i olika
grad kan komma att behdva extra resurser for att upprétthalla ett samarbete
och fortsatt dialog med andra myndigheter och organisationer i de fragor
och behov som uppstar inom dronaromradet.
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Fastdn det finns tekniska 16sningar och ett tydligt regelverk ar det inte
sjdlvklart att det finns marknadsmaéssiga forutsattningar for en livskraftig
dronarbransch. Det &r viktigt att komma ihég att det &ven méste finnas
kommersiella forutsdttningar om en marknad for dronare langsiktigt ska
kunna utvecklas.

9.4 Forenkla dronarflygningar innan U-space-konceptet ar
etablerat

Forslag 6: Transportstyrelsen ska mojliggora for flygplatser och
flygtrafikledning att ansdka om att inrdtta geografiska UAS-zoner inom
flygplatsernas kontrollzoner.

Forslag 7: Transportstyrelsen ska anpassa buffertar vid etablerande av
segregerande omraden for obemannad luftfart.

Transportstyrelsen bedomer att det kommer att dréja innan en fullstindig
implementering av U-space-konceptet 4r genomford. Det finns bland annat
bade tekniska och ekonomiska utmaningar som behover hanteras. En av de
storsta tekniska utmaningarna ir att sikerstdlla kompabiliteten mellan olika
system och tjénster. P4 den ekonomiska fronten medfor initiala och 16pande
investeringar i teknik, infrastruktur och utbildning betydande kostnader som
det idag dr oklart vem som ska béra, se avsnitt 9.3. Fram till dess att U-
space-konceptet dr helt implementerat anser Transportstyrelsen att det ar
viktigt att frimja anvindandet av dronare genom interimsldsningar som
samtidigt garanterar en flygsidker och hallbar drift av dronare.

Transportstyrelsen anser att en sadan interimslosning ar att inrétta
geografiska UAS-zoner inom flygplatsernas kontrollomraden. Geografiska
UAS-zoner representerar det forsta steget i implementeringen av U-space
och dr idag mojliga att implementera inom kontrollzoner som ett alternativ
till den nuvarande sa kallade 5-kilometersgransen. 5-kilometersgransen
anger idag att det rader restriktioner for obemannad luftfart inom 5
kilometer fran rullbanan pa en flygplats. Restriktionerna innebér att
operatorer av obemannade luftfartyg maste ha tillstand fran aktuell
flygtrafikledningsenhet innan de far flyga om de planerar att flyga inom en
radie pd 5 kilometer fran flygplatsens rullbana. Dessa krav kan generera en
hog arbetsbelastning hos flygtrafikledningen nér antalet forfragningar fran
dronaroperatdrer med tiden okar. Det finns saledes anledning att se dver
gransdragningarna lokalt och anpassa dessa efter de faktiska riskerna.

Genom att anpassa begrdansningar och villkor i geografiska UAS-zoner efter
lokala forutsdttningar och behov kan anvdndningen av dronare inom
kontrollzoner underlittas, vilket dven gagnar flygtrafikledningsenheter som
for nirvarande hanterar ménga tillstdndsforfragningar fran dronaroperatorer
om att fa flyga i kontrollzon. Geografiska UAS-zoner kan utformas for att
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adressera bade kidnda och okénda risker baserat pa en riskanalys. De kan
dven strategiskt utformas for att underlatta 6vergéngen till framtida U-
space-luftrum. Ett mer omfattande anviandande av geografiska UAS-zoner
kommer dock att bli en utmaning som kraver planering och extra resurser
for Transportstyrelsen, se avsnitt 9.3.

Eftersom U-space-konceptet d&nnu inte har implementerats maste dagens
dronarflygningar genomforas pa sitt som gor att obemannad och bemannad
luftfart halls atskilt. For att mojliggdra dronarflygningar har
Transportstyrelsen darfor etablerat tillfalliga R- och D-omréaden.
Transportstyrelsen anser att D-omraden bor anvéndas i en storre grad for att
minska paverkan pa den bemannade luftfarten och belastningen for
flygtrafikledningen. Dessa omraden bor ocksa endast aktiveras vid faktisk
verksamhet av den obemannade luftfarten.

Inom R- och D-omréden tilldmpar Transportstyrelsen idag en buffert pa
insidan av omradena for att sékerstilla att den obemannade luftfarten som
befinner sig inom omrédet inte har mojlighet att flyga precis vid omradets
yttre grianser da det skulle kunna innebiéra en risk for den bemannade
luftfarten som flyger utanfér omradet. Tillimpningen har gjort att R- och D-
omraden tar upp en storre yta dn vad det faktiska behovet kriaver vilket
paverkar den bemannade luftfartens mdjlighet att flyga och
flygtrafikledningens mdjlighet att hantera bemannad flygtrafik runt R- och
D-omréaden. Transportstyrelsen foreslar darfor att myndigheten stegvis ska
minska storleken pa bufferten vilket kommer resultera i att de omraden
bemannad luftfart och flygtrafikledning méste ta hénsyn till blir mindre.
Buffertar kommer dock fortsatt vara ett verktyg som kan anvéindas for att
minimera riskerna vid olika scenarier. Att anvinda buffertar kan av
Transportstyrelsen i1 framtiden bedomas fran fall till fall.

Aven efter implementeringen av U-space-konceptet forviintas det
fortfarande finnas ett behov av tillfélliga R- och D-omréden, eftersom det
kommer att vara nodvindigt att flyga dronare utanfor U-space-luftrum pé ett
satt som kriver att bemannad luftfart halls atskild frdn obemannad luftfart.

9.5 Polismyndigheten och Forsvarsmakten ar viktiga i den
fortsatta utvecklingen

Forslag 8: Regeringen bor lata utreda hur Forsvarsmaktens behov av att
hemlighalla militdra skyddsobjekt kan garanteras utan att den civila
dronaranviandningen i onddan forhindras eller forsvaras.

Forslag 9: Polismyndigheten bor fa erforderliga sanktionsmdjligheter.

Den 6kade dronarverksamheten i Sverige innebér dkade legitima
anvandningsomraden for dronare men den skapar ocksa 6kade mojligheter
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till informationsinhdmtning om, och antagonistiska handlingar mot,
skyddsvirda verksamheter och samhdllet i stort. Dronare kan anvédndas for
t.ex. frimmande underrittelseverksamhet, subversion, sabotage, kriminalitet
och terrorism. Hér har bade Forsvarsmakten och Polismyndigheten ett
ansvar att svara for medborgarnas sikerhet. Transportstyrelsen delar
Polismyndighetens mening att det dr av stor vikt att Polismyndigheten far
tydlighet och réttslig forutsdgbarhet i sitt uppdrag, med dértill tillhorande
sanktionsmdjligheter, vilket idag 1 vissa fall saknas.

Militdra skyddsobjekt och militir verksamhet kan till viss del skyddas
genom anvindandet av uteslutande eller begransande geografiska UAS-
zoner. Det finns dock, och kommer fortsatt finnas, militidra skyddsobjekt
som av sekretesskil inte kan omfattas av geografiska UAS-zoner, men som
innebar att tilltrdde &r forbjudet for obehoriga. Forbud mot tilltrdde omfattar
dven obemannade luftfartyg. Att hemliga, skyddsvérda objekt inte kan
markas ut och offentliggoras dr ett dilemma som bidrar till att dronarpiloters
forutsattningar att flyga pa ratt satt minskar. Riskerna med att flyga in i
militira skyddsobjekt utan att ha vetskap om det kan skapa en osékerhet for
marknaden och himma utvecklingen. Aven andra regler kopplade till
Forsvarsmaktens verksamhet, sa som forbud mot att sprida bilder och filmer
tagna fran luftfartyg dir horisonten syns utan tillstdnd fran Lantmaéteriet
och/eller Sjofartsverket skapar frustration hos fotografer och andra som
behover sprida bilder snabbt. I vissa fall struntar dessa aktorer i att soka
spridningstillstdnd for sina bilder till f61jd av for lang handlédggningstid hos
berdrda myndigheter. Det skapar en grogrund for otilldtna handlingar och en
snedvridning av konkurrensen pa marknaden samtidigt som det skulle kunna
utgora en fara for landets sékerhet. Dessa dilemman maéste hanteras och
16sas om den civila dronarutvecklingen ska kunna utvecklas.

Ytterligare aspekter som kopplar till Férsvarsmaktens verksamhet ar det
faktum att de 1 sin verksamhet behdver kunna flyga pa mycket laga hojder,
det vill séga pa samma hdjder dar dronare normalt ror sig. I utvecklingen av
civil dronarverksamhet kan detta bli ett problem eftersom Forsvarsmaktens
krav pa att kunna flyga gt pa sikt kan begransa mojligheten att bedriva
obemannad luftfart pé ett optimalt sdtt. Det kan ddrmed skapa sémre
forutséttningar for den civila dronarbranschen att véxa. Ett problem 1 fragan
ar att Forsvarsmakten inte alltid kan eller vill visa positionen for sina
luftfartyg pa civila 6vervakningssystem. Det gor det svart, for att inte sdga
omdjligt, for civila dronarpiloter att kunna véja for dessa luftfartyg nir de
flyger snabbt och pa lag hojd. Transportstyrelsen gor beddmningen att
geografiska UAS-zoner och pé sikt U-space-luftrum ar luftrumsstrukturer
som kan erbjuda ett ordnat och sidkert samutnyttjande av det luftrummet som
finns ndrmast marken, alltsd dar dronare ska flyga och diar Forsvarsmakten
vill flyga gt och snabbt i vningsverksamhet.
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Forsvarsmaktens och Polismyndighetens uppdrag bor rimligen ha en hog
prioritet. Samtidigt behdver det lyftas att Transportstyrelsen har ett ansvar
att beakta alla anvidndares behov i luftrummet och har séledes en skyldighet
att viga olika intressen mot sidkerhetskriterier med utgdngspunkt i att
luftrummet inte ska vara mer begrénsat 4n nddvéndigt. I vissa fragor ser
Transportstyrelsen att politiska beslut kring civil kontra militir verksamhet
sannolikt behdver tas.

9.6 Kunskapshojning kravs for bade det offentliga och
privata

Forslag 10: Myndigheter, kommuner, regioner, lansstyrelser och privata
aktorer bor analysera och faststdlla sin roll samt skapa sig god kunskap i
fragor som ror dronare och de regler som styr anvindandet.

Forslag 11: Transportstyrelsen ska informera kommuner om uppréttandet
av U-space-luftrum och mojligheten att ansoka om geografiska UAS-zoner.

For att bidra till en vidareutveckling av dronarverksamheten 1 Sverige ser
Transportstyrelsen att myndigheter, kommuner, regioner, lénsstyrelser och
privata aktdrer, som tidigare kanske inte jobbat med luftfartsfragor, behdver
skapa sig god kunskap i frdgor som ror dronare och de regler som styr
anvindandet.

Som exempel kan ndmnas den oro som landets kommuner uttrycker 6ver
hur upprittandet av U-space-luftrum relaterar till deras planmonopol. Oron
bestar framst i farhagan att ett tillatande av en storskalig dronartrafik fran
Transportstyrelsen skulle kunna innebéra inskrankningar i hur kommunerna
kan planera sin mark. Hér ser Transportstyrelsen att det dr av stor vikt att
kommunerna far god kunskap i hur uppréttandet av U-space-luftrum
kommer att gé till samt 1 hur de har mgjlighet att paverka var de anser det
vara lampligt med dronartrafik och inte. Transportstyrelsen behover
informera kommunerna om méjligheten att ansdka om geografiska UAS-
zoner om kommunerna anser att det finns skal till att férbjuda anvéandandet
av dronare inom ett specifikt omrade. Har vill Transportstyrelsen dock
klargdra att det ar tilldtet att flyga dronare dven utanfor U-space-luftrum, det
vill sdga upprittandet av ett sddant luftrum &r inte en forutsdttning for
dronartrafikens vara eller inte vara. Ett U-space-luftrum ger forutsittningar
for en rad digitala tjénster som skapar sékerhet och forutségbarhet i
luftrummet. Det i sig skapar battre forutsattningar for att styra var
dronartrafik ska forekomma.

Som namnt ett flertal ganger s& kommer kommunerna till f61jd av det
kommunala planmonopolet att ha rddighet dver etablering och utbyggnad av
vertikalflygplatser i kommunen. Det &r ytterligare en faktor som gor det
viktigt att kommunerna far god kunskap 1 de regler och forutséttningar som
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ar gillande. For att frimja en dronarutveckling ar det viktigt att
kommunerna redan nu i sin fysiska planering borjar inkludera
dronarverksamhet, enligt de regler som réader.

9.7 Acceptans ar en framgangsfaktor

Forslag 12: De som utfor samhéllsviktiga flygningar bor mérka ut sina
dronare pa ett sétt som tydliggér vem som flyger.

En allmén acceptans for dronarflygningar ér en framgangsfaktor, nagot som
ocksd EU-kommissionen framhéller 1 sin Dronarstrategi 2.0. Om Sverige
vill ha en utvecklad dronarbransch &r det darfor avgorande att arbeta for att
acceptansen for dessa flygningar ska bli hog. I det acceptanshdjande arbetet
har alla inblandade parter ett ansvar. I allménhet 4&r manniskor mer benégna
att acceptera samhaéllsviktig &n privat verksamhet. I detta sammanhang anser
Transportstyrelsen att det vore positivt om de som utfor samhéllsviktiga
flygningar mérker sina dronare pa ett sitt som tydliggor att det &r
sjukvérden, polisen, riddningstjdnsten etc. som flyger. Ett alternativ skulle
kunna vara att med farg mérka ut dronare i enlighet med deras markfordon.

Ytterligare sdtt att skapa acceptans for dronarflygningar &r att synliggora
flygningarna for allménheten via exempelvis appar sd som Flightradar24.se
synliggor flygningar med bemannade luftfartyg. Sedan den 1 januari 2024 ar
det obligatoriskt for dronare inom EU att ha ett s& kallat Remote ID sa att de
kan identifieras. Idag finns det appar, exempelvis Drone Scanner och Drone
Tag, som specifikt riktar in sig pé att visa dronarflygningar i niarheten av
platsen dér apparna anvénds, det dr dock svart for Transportstyrelsen att
avgora hur funktionaliteten av just dessa appar dr i Sverige.
Transportstyrelsen ser positivt pd om appar for synliggorande av dronare
utvecklas inom Sverige.

Forutom transparens och information till allménheten &r priset for en
dronarleverans viktigt for att skapa acceptans. Blir det en tjdnst som endast
monetért starka personer kan utnyttja kommer acceptansen att bli ligre.
Transportstyrelsen ser darfor att finansieringen av hela dronarsystemet
behover faststillas, se avsnitt 9.3.

9.8 Effektivare tillstandsprocesser

Forslag 13: Transportstyrelsen ska se 6ver hur myndighetens
tillstdndsprocesser kopplade till obemannad luftfart kan effektiviseras och
forenklas.

Transportstyrelsen dr den myndighet som beviljar operativa tillstdnd for
dronarflygningar men som tidigare ndmnts kan dronaroperatirer d&ven
behdva soka tillstind hos bland annat Lantmaéteriet, Naturvardsverket och
Integritetsmyndigheten for att kunna utfora sina uppdrag.
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Transportstyrelsen 4r medveten om den upplevda komplexiteten i de
regelverk som myndigheten har ansvar for men ocksa att
Transportstyrelsens handlaggningstider nir det kommer till att utfarda
nodvindiga tillstdnd &r langa. For att Transportstyrelsen ska ha mojlighet att
korta ledtiderna och effektivisera tillstdndsprocesserna behdver
myndigheten utokade resurser, se avsnitt 9.3.

Dronaroperatorer har meddelat att det kan vara svart att veta vilket underlag
Transportstyrelsen behover for att kunna paborja en tillstandsprocess.
Kompletteringsbehov har i flera fall lett till onddigt langa
handléaggningstider.

Transportstyrelsen har ett pagaende regelarbete som syftar till att operatorer
undantagna fran gemensamma EU-regler (Polismyndigheten m.fl.) genom
sédrskilda villkor ska omfattas av liknande regler som 6vriga operatorer. For
de operatdrer som inte omfattas av forordning (EU) 2019/947 ar det 1 vissa
fall sé att Transportstyrelsens arbete blir mer omfattande och dédrmed tar
langre tid. Detta kan exemplifieras med landets riddningstjdnster som
sarskilt paverkas eftersom varje raddningstjénst rdknas som en egen
operator och maste darfor inneha ett eget tillstind och dirmed genomga en
egen tillstindsprocess hos Transportstyrelsen. Det leder till omfattande
arbete for alla parter. Fragan behover utredas vidare i syfte att hitta
effektiviseringsmojligheter.

Det har under uppdragets gédng framforts dnskemal fran branschen om att all
tillstandsverksamhet ska samordnas av en myndighet. Att en myndighet ska
samordna allt gidllande dronartrafik ser Transportstyrelsen inte som majligt
eftersom de olika myndigheterna har olika mandat och instruktioner,
déremot behovs som tidigare nimnt vél utvecklade samarbeten mellan
berdrda myndigheter, se avsnitt 9.2.
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9.9 Forbered etablering av framtida vertikalflygplatser for
VCA

Forslag 14: Kommuner bor redan nu ta hojd for framtida vertikalflygplatser
for VCA 1 sin fysiska planering.

Forslag 15: Nér Trafikverket, pa uppdrag av regeringen, limnar underlag
kring infrastrukturplanering bor dronare inkluderas i begreppet luftfart i den
nationella transportinfrastrukturen.

Forslag 16: Om regeringen kommer att inkludera luftfart 1 den nationella
planen for infrastruktur enligt forslag i promemorian (Ds 2023:3) bor
luftfart &ven omfatta dronare med tillhdrande infrastruktur.

Transportstyrelsen bedomer att det ldngre fram kommer att uppsta behov av
vertikalflygplatser. Kommunerna har, till f6ljd av sitt planmonopol, mandat
att besluta var dessa kan etableras. For att mojliggora etableringar ldngre
fram anser Transportstyrelsen att det redan nu ar lampligt att kommunerna
borjar 6verviga kommande lokaliseringar i sin fysiska planering.

Idag finns inga faststillda regler for hur en vertikalflygplats for VCA ska
utformas, det finns heller inte fastslaget vilka sdkerhets- eller miljokrav som
kommer att stéllas, det dr dérfor viktigt att kommunerna f6ljer
regelutvecklingen och skapar sig en uppfattning kring vertikalflygplatsers
framtida omfattning och regelkrav. Hur regelverken for dessa flygplatser
kommer att utvecklas fir en viktig paverkan pa vilka tidsaspekter och
kostnader som kommer att uppsta kopplat till bland annat sdkerhetsprovning
och miljoprévning. Mer omfattande regelkrav kommer sannolikt resultera 1
langre och mer kostsamma tillstdndsprovningar. Transportstyrelsen bedomer
att dessa faktorer kommer att vara viktiga ndr kommuner, regioner och
andra investerare gor bedomningar kring attraktiviteten 1 att mojliggora
storre personbdrande VCA som en del av kollektivtrafiken och det
intermodala logistikutbudet. Framtida beslut om vem eller vilka som ska
bdra kostnaden for investeringen 1 vertikalflygplatser kommer, enligt
Transportstyrelsen, ocksé ha inverkan pa etableringsviljan.

Eftersom Trafikverket har det 6vergripande ansvaret for den ldngsiktiga
infrastrukturplaneringen i Sverige anser Transportstyrelsen att det skulle
vara positivt for dronarutvecklingen om verket, nédr de pa uppdrag av
regeringen ldmnar underlag kring infrastrukturplanering, inkluderar dronare
1 begreppet luftfart i den nationella transportinfrastrukturen. I promemorian
Statens ansvar for det svenska flygplatssystemet (Ds 2023:3) foreslas att den
langsiktiga inriktningen for statens dtagande avseende stod till flygtrafik och
flygplatser bor tydliggdras i den nationella planen for transportinfrastruktur.
I den man regeringen i1 framtiden skulle avse att inkludera luftfart pa
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foreslaget sitt reckommenderar Transportstyrelsen att det &ven omfattar
dronare med tillhdrande infrastruktur.

9.10 Rapportering av flygrorelser

Forslag 17: Flygrorelser med VCA pa flygplatser ska foljas upp enligt
Transportstyrelsens foreskrifter (TSFS 2022:106) om flygplatsers
rapportering av uppgifter om flygtrafik.

Forslag 18: Flygplatserna ska redovisa tillkommande flygrorelser med
VCA inklusive deras miljopaverkan i1 sina miljérapporter.

Uppfdljning av trafikutveckling dr en forutséttning for att i forlingningen
kunna ta fram tillforlitliga prognoser 6ver utvecklingen. Prognoser for
dronartrafik kan utgoéra underlag i kommunernas fysiska planering eftersom
de skulle kunna ge en indikation pé bland annat framtida bullernivéer.
Transportstyrelsen anser déarfor att det behovs uppfoljning av antalet rorelser
med obemannade luftfartyg pa flygplatser. Enligt Transportstyrelsens
foreskrifter (TSFS 2022:106) om flygplatsers rapportering av uppgifter om
flygtrafik ska den som driver en trafikflygplats, for statistikindamal, lamna
uppgifter till Transportstyrelsen om bland annat trafikrorelser. Detta bor
inkludera flygrorelser med VCA. En sddan rapportering kréver sannolikt
viss systemutveckling hos savél flygplatserna som Transportstyrelsen.
Systemutveckling kraver i sin tur ytterligare resurser.

Transportstyrelsen bedomer risken for att flygplatserna i1 nértid skulle
overskrida villkorade antal flygrorelser i sina miljétillstand®® pa grund av
tillkommande rorelser med VCA som liten. Bedomningen grundas 1 att
manga av landets flygplatser idag har relativt god marginal i antalet
villkorade flygrorelser samtidigt som det till en borjan sannolikt endast
kommer att tillkomma ett mindre antal flygrorelser med VCA. For att
tydliggora dessa flygningars miljopaverkan anser Transportstyrelsen dock
att flygplatserna bor redovisa de tillkommande flygrorelserna inklusive
deras miljopaverkan i sina miljorapporter.

I ett langre perspektiv gér det att anta att médngden VCA och dronare
kommer att 6ka samtidigt som dessa luftfartyg kommer att bli stérre och
tyngre vilket 1 sig kommer att ge en storre miljopéverkan. En sddan
utveckling kommer i sin tur kunna leda till att flygplatserna skulle behova
omprova sina miljotillstdnd for att inkludera trafik med VCA och storre
dronare.

2 Dessa innehéller ett villkorat antal flygrérelser som inte far dverskridas. Om antalet rorelser dverskrids behéver
flygplatsen omprova sitt miljétillstand vilket i manga fall innebér en lang och kostsam process for flygplatsen.
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9.11 Kommuners mojlighet att paverka upprattande av U-
space-luftrum

Forslag 19: Sveriges regioner bor av regeringen tilldelas mandat att halla
samman lokala och regionala samrad vid upprittande av U-space-luftrum.

Transportstyrelsen har mandat att reglera luftrummet medan kommunerna
har mandat att reglera hur marken i kommunen ska nyttjas. En friga som
aktualiseras dr var Transportstyrelsens och kommunernas mandat att reglera
det undre luftrummet mots. I dialogen med kommuner och regioner har
dessa uttryckt en oro for att de inte ska bli tillrdckligt involverade i1 beslut
kring var U-space-luftrum kommer att uppréttas. Det finns en riddsla for att
dessa luftrum ska inverka negativt pa savidl kommunens invénare som dess
stadsplanering, bland annat beroende pa dkat buller och paverkan pa
personlig integritet. SKR framhaller att det kommunala planmonopolet &r
viktigt att beakta, dven i1 fragor rérande U-space-luftrum. Genom
upprittande av U-space-luftrum och geografiska UAS-zoner kommer
luftfartslagstiftningen och plan- och bygglagen att motas pa ett séitt som
aldrig tidigare varit aktuell, dock bor detta inte innebédra ndgon forédndring
av mandat.

For att virna lokala och regionala intressen behdver Transportstyrelsen ta
hénsyn till kommunernas markplanering vid upprittande av U-space-
luftrum. Transportstyrelsen har undersokt om det finns omraden dar
luftfartslagstiftningen och plan- och bygglagen 6verlappar varandra och
dérmed bidrar till otydligheter i mandaten. Transportstyrelsen har inte
kunnat finna ndgon saddan 6verlappning. Dock kan myndigheten konstatera
att kommunerna behover involveras i, och ha mojlighet att tycka till om, var
U-space-luftrum och geografiska UAS-zoner upprittas. Detta kommer
mdjliggoras genom ett samradsforfarande.

9.11.1 Samrad vid upprattande av U-space-luftrum

Vid upprittande av ett U-space-luftrum &r en lokal och regional forankring
viktigt. EU-kommissionen trycker pd att lokala och regionala intressen
maste involveras for att dronarutvecklingen ska bli framgangsrik.
Lansstyrelser, regioner och kommuner utgor darfor viktiga aktorer 1
uppréttandet av U-space-luftrum.

Enligt forordning (EU) 2021/664 ska den behdriga myndigheten vid
upprittande av U-spaceluftrum inrdtta en mekanism for samordning med
andra myndigheter och enheter, dven pd lokal nivd, om utseende av U-
space-luftrum, inforande av luftrumsrestriktioner for UAS inom detta U-
space-luftrum och faststillande av vilka U-space-tjdnster som ska
tillhandahdllas i U-space-luftrummet.”
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Luftrumsrelaterade fragor har fram tills idag uteslutande samordnats och
samverkats inom det traditionella luftfartssystemet, det vill sdga med
leverantorer och flygtrafikledningstjanst, flygplatser, Férsvarsmakten och
luftrumsbrukare. Med introduceringen av drénare i det undre luftrummet
paverkas dven fler men ocksé andra typer av aktorer och grupper. Det gor
att frigor som gar utanfor den prestandabaserade bedémningen behover
beaktas, exempelvis rorande personlig integritet och regional eller
kommunal samhéillsutveckling. Det kan ocksa rora trafikinfrastruktur,
rekreationsomraden 1 stadsmiljo, naturomraden, milj6zoner i stéder,
omraden med krav pé bullerrestriktioner, sjukhus, vardinrittningar och
skyddsobjekt. Genom att samrada med en bredare krets 4n traditionellt har
Transportstyrelsen mojlighet att ta del av en djupare och mer lokal
information kring risker och mgjligheter i samband med upprittandet av ett
U-space-luftrum. Intressenterna har ockséd mojlighet att foresla dtgérder for
att mildra risker efter behov, exempelvis genom att peka ut specifika
omraden som bor beldggas med flygforbud.

Behov av flera sammanhallande parter

Syftet med en samordningsmekanism é&r bl.a. att sdkerstdlla att alla berorda
parter ska beredas mojlighet att yttra sig sé att nationella, regionala och
lokala intressen kan beaktas. P4 sé vis gar det ocksa att sékerstélla att
synpunkter och yttranden behandlas pé ett icke diskriminerande sitt nir det
kommer till:

e utseende av aktuellt U-space-luftrum,
e Juftrumsrestriktioner for UAS inom aktuellt U-space-luftrum,

o faststdllandet av vilka U-space-tjanster som ska tillhandahallas inom
aktuellt U-space-luftrum.

Transportstyrelsen ser att samradsmekanismen har tre nivéer: en nationell,
en regional och en lokal niva. Den nationella nivén bor bedrivas pa samma
sétt som dagens samradsforfarande for R-omraden och D-omraden, det vill
sdga genom traditionell remittering till berérda myndigheter. Den regionala
och lokala nivan bor omhéndertas av flera sammanhallande roller.

124 (172)



RAPPORT
En konkurrenskraftig drénarbransch i Sverige Dnr TSG 2023-5511

Figur 12. Overgripande processbeskrivning fran initiering om U-space-luftrum till beslut
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Sammanhallande for kommuner

Sverige har 290 kommuner och 21 regioner. Ett U-space-luftrum kan
komma att upprittas 6ver kommungranser och ddrmed péverka medborgare
och verksamheter bade 1 stdder och pa landsbygden i flera kommuner. Ett
sadant scenario skulle innebéra att Transportstyrelsen behdver samrada med
ett stort antal aktorer och medborgare i flera kommuner for att fa
information och asikter infor beslut om upprattande. Myndigheten skulle
ocksa behova gora avvigningar mellan lokala intressen. Transportstyrelsen
har emellertid inte tillracklig kunskap om lokala forhallanden for att gora
lampliga avviagningar. Myndigheten ser darfor att det finns fordelar med att
utse en sammanhéllande part for att hantera lokala och regionala intressen i
processen.

Den sammanhéllande parten skulle enligt forslaget vara ansvarig for att ta
emot yttranden frdn berérda kommuner for att sammanstilla ett samlat
yttrande dir avviagningar mellan olika lokala aktorers intressen gjorts.
Kommuner och regioner har en roll att i processen involvera och informera
medborgarna for att kunna formedla budskapet om var och hur dronare och
VCA kommer att anvindas (Europeiska kommissionen, 2022). Om det finns
motstdende lokala och regionala intressen som den sammanhéllande parten
inte kan 16sa, sé foreslar Transportstyrelsen att sammanhéllande part bor ha
ett ansvar att lamna forslag pa hur meningsskiljaktigheter mellan intressen
ska l9sas. P4 sé sitt ges en mdjlig ldsning pd motstdende kommunala och
regionala intressen till Transportstyrelsen som underlag for beslut. Viss

125 (172)



RAPPORT
En konkurrenskraftig drénarbransch i Sverige

DnrTSG 2023-5511

dialog direkt mellan kommuner, lokala intressenter och Transportstyrelsen

kan dock komma att behovas.

Transportstyrelsen ser att den sammanhallande parten for kommunala
intressen skulle kunna utgdras av landets regioner som en del i deras
regionala utvecklingsansvar. Regionerna ar skilda fran staten och har enbart
ansvar att beakta regionala och kommunala intressen, inklusive néringslivet.

Sammanhallande for olika branscher

Transportstyrelsen ser pa samma séitt en fordel med att ha en
sammanhdllande part for andra intressen som myndigheten behover ta
hénsyn till. Det skulle exempelvis kunna vara flygplatser, allménflygare,
UAS-operatorer, hamnar och sé vidare, dir varje intressegrupp skulle kunna
ha en sammanhallande part. Denna skulle kunna utgéras av exempelvis en
intresseorganisation. En sammanhéllande part skulle kunna effektivisera
uppréttandet av U-space-luftrum och sannolikt innebéra

kostnadsbesparingar 1 flera led.

Figur 13. Overgripande processbeskrivning éver samordningsmekanismen och

sammanhallande part
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Fler alternativ for kommunal sammanhallning

I arbetet har Transportstyrelsen tittat pa flera olika alternativ for
sammanhéllande part for kommunerna. Transportstyrelsen ser att d&ven
lansstyrelserna mojligen skulle kunna tilldelas denna roll. Enligt forordning
(2017:868) med lénsstyrelseinstruktion har lédnsstyrelserna bland annat som
uppgift att utifrn ett statligt helhetsperspektiv arbeta sektorsovergripande
samt inom myndighetens ansvarsomridde samordna olika samhaéllsintressen
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och statliga myndigheters insatser. Lansstyrelsen ska inom sin verksamhet
ocksé frimja samverkan mellan kommuner, regioner, statliga myndigheter
och andra relevanta aktorer i linet.

Utifrén vikten av att den sammanhéllande parten enbart har att beakta
regionala och kommunala intressen, samt for att ha en sé stark lokal
anknytning som mojligt, rekommenderar Transportstyrelsen dock att
regionerna utses som sammanhallande part. Rollen innebér ett mandat att
ansvara for att de kommunala och regionala intressena om U-space-luftrum
samstdmmer. Ett sddant utpekande torde ddrmed behova goras av
regeringen.

Kompetensutveckling ar nédvandig

Transportstyrelsen ser att det finns behov av kompetensutveckling hos den
part som blir sammanhéllande samtidigt som uppgiften innebir utdkade
arbetsuppgifter. Fastdn Transportstyrelsen ser ett behov av en
sammanhéllande part for kommunerna ska det tilldggas att det dr oklart hur
stor funktion den sammanhallande parten kommer ha. Detta framfor allt
med beaktande av att det &r svart att bedoma kring vad och i vilken
omfattning kommunerna kommer att vara skiljaktiga i frigan om
upprittande av U-space-luftrum. Troligen kommer det att finnas exempel
diar kommunerna har olika uppfattning om till exempel omfattningen av
dronartrafik samt hur aktuella geografiska UAS-zoner i U-space-luftrum ska
utformas. Det skulle dock kunna vara helt andra fragor som aktualiseras hos
kommunerna.

Det bor ocksa beaktas att de marknadskrafter som idag driver frdgan om U-
space-luftrum &r 6vergripande lokala och sma till sin geografiska
utbredning. Transportstyrelsen beddmer det darfér som sannolikt att U-
space-luftrum inledningsvis kommer att utgdras av mindre geografiska ytor
dér endast en eller ett fatal kommuner berors. I det sammanhanget bedémer
Transportstyrelsen det som mindre angeldget med en sammanhéllande part.

Utpekande av sammanhallande part bor vara tidsbestamt

Behovet av en sammanhallande part for regionala och kommunala intressen
kommer sannolikt att avta dver tid d& konceptet mognar. Nir det kommer
till obemannad luftfart finns det idag ett generellt kunskapsgap, vilket
Transportstyrelsen forutsétter med tiden kommer att minska. Med hénsyn
till de frdgetecken som ovan lyfts kring behovet av en sammanhéllande part,
framfor allt pa langre sikt, finns det skél att Gvervéga att utpeka en
sammanhdllande part for en begrinsad tid, forslagsvis 5-10 ar for att sedan
utvérdera konceptet.
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9.12 Behov av forandrade och forenklade regler

Forslag 20: Foljande regler bor ses over i syfte att underlétta
anviandandet av dronare 1 Sverige:

o Kamerabevakningslagen (2018:1200) och dataskyddsférordningen
(EU) 2016/679%,

e Lag(2016:319) om skydd for geografisk information,

e Lag(2010:1065) om kollektivtrafik och Transportstyrelsens
foreskrifter och allménna rad (TSFS 2012:2) om
anmélningsskyldighet och trafikantinformation,

e Lag (2006:263) om transport av farligt gods,

e Luftfartslag (2010:500) och luftfartsférordning (2010:770),

e Plan- och bygglagen (2010:900),

e Forordning (2015:216) om trafikbuller vid bostadsbyggnader,
e Forordning (2013:251) om miljéprévning,

e Transportstyrelsens foreskrifter och allménna rdd (TSFS 2021:50)
om brandbekdmpning med flygplan och helikopter,

e Transportstyrelsens foreskrifter (TSFS 2017:110) om obemannade
luftfartyg,

e Tillampliga foreskrifter fran Naturvardsverket.

Dronaranvéndningen i Sverige fordrar 1 vissa fall en 6versyn av radande
regler. Vad géller frigan om dndrade och forenklade regler bedomer
Transportstyrelsen att lag (SFS 2016:219) om skydd av geografisk
information i sin nuvarande form ar mest ifrigasatt av branschen. Generellt
onskar branschen, enligt Transportstyrelsens enkit, enklare regler som bor
vara samlade pa ett och samma stille. Ett flertal aktorer, bland annat inom
lantbruk och skogsbruk, vill ha 6kade moéjligheter att kunna flyga utom
synhéll och mer obehindrat. De operatorer som arbetar inom offentlig
verksamhet har dven frekvent bett om mer tillatande regler for just offentlig
verksamhet. Méanga har dven lyft fragor om flygsidkerhet, sésom inforande
av krav pé transponder pa dronare eller att dronare pd annat sétt ska goras
digitalt synliga och sparbara.

Transportstyrelsen kan konstatera att de dsikter som framforts gillande
okade mojligheter att flyga utom synhall, i vissa fall kommer att tillgodoses

2Europaparlamentets och ridets forordning (EU) 2016/679 om skydd for fysiska personer med avseende pa
behandling av personuppgifter och om det fria flodet av sddana uppgifter.
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genom upprittandet av geografiska UAS-zoner och U-space-luftrum, i andra
fall genom att ansdka om tillstdnd for flygning utom synhéll hos
Transportstyrelsen. De flertal asikter som framforts avseende flygsékerhet
och integritet (GDPR) & ena sidan, och mer tilldtande regler a andra sidan, &r
1 mangt och mycket sddant som regleras pa EU-niva, och som
Transportstyrelsen och regeringen med nationell lagstiftning inte kan &ndra.
Dessa fragor dr emellertid kontinuerligt diskuterade inom bland annat
EASA dir Sverige har en mojlighet att padverka. Det dr dock avhangigt att
Transportstyrelsen har tillrdckligt med resurser att delta i det internationella
regelarbetet.

Nedan listar Transportstyrelsen de regler som myndigheten har
uppmaédrksammat kan behova ses over for att stiarka forutséttningar for en
konkurrenskraftig dronarbransch. Listan ska inte ses som heltdckande pa
grund av uppdragets korta tidsram. Myndigheten har inte heller haft
mojlighet att géra nagon analys av konsekvenser kopplade till férdndring av
reglerna eller ta fram forfattningsforslag till forslagen.

Kamerabevakningslagen (2018:1200) och Europaparlamentets och radets
forordning (EU) 2016/679 om skydd for fysiska personer med avseende pa
behandling av personuppgifter och om det fria flodet av sadana uppgifter

Dronare som ar utrustade med kamera vilken kan anvindas for exempelvis
overvakning, kartliggning, inventering och fotografering omfattas av
kamerabevakningslagen om anvindandet av kameran kan anses vara
varaktig eller regelbunden. Séledes ér lagen inte tillimplig om enstaka
identifierbara personer helt kortvarigt hamnar i kamerans
upptagningsomrade, sa ldnge det inte sker regelbundet. (Regeringen, 2018).
Idag krévs tillstdnd f6r myndigheter och exempelvis kommuner for att
bedriva kamerabevakning, for enskilda krévs inget tillstiand enligt
kamerabevakningslagen.

Myndigheters anvdndning av dronare for att utféra uppgifter sisom
bevakning, inventering och kartldggning kommer troligtvis 6ka kraftigt.
Lagstiftaren har ansett att kamerabevakningslagens snédvare
tillimpningsomrade i jimforelse med den tidigare
kameradvervakningslagen (2013:460) innebdr att anvdandning av dronare,
ndr det sker 1 andra syften én att bevaka personer, ofta kommer kunna ske
tillstdndsfritt i och med kravet pd varaktighet eller regelbundenhet
(Regeringen, 2018). I manga fall kommer dock tillstand behova sokas, och i
andra kommer det vara svart for en myndighet eller kommun att avgéra om
tillstdnd behdver sokas. Transportstyrelsen ser dirmed att nuvarande
regelverk kan bli betungande f6r midnga myndigheter.
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I sammanhanget noterar Transportstyrelsen att utredaren 1 SOU 2024:27
Kamerabevakning i offentlig verksamhet — lattnader och utdkade
mdjligheter, foreslér att tillstindskravet helt ska slopas.

Kamerabevakningslagen dr sdsom Transportstyrelsen tolkar det dven
tillimpbar ndr en kamera upptar bild, men inte spelar in bilden. I vissa fall
raderas bilden direkt, per automatik. Vad avser kameror pa bilar har fragan
16sts genom att dessa i 9 § undantas fran kamerabevakningslagen. Detta
trots att kravet pa varaktighet eller regelbundenhet torde innebéra att
behovet av ett undantag ar litet.

Vad giller autonoma dronare och kamerabevakningslagen har fradgan
analyserats avseende sjdlvkorande bilar 1 Véagen till sjdlvkérande fordon
(SOU 2018:16). Utredaren anger, i linje med de uttalanden frdn proposition
2017/18:231 Ny kamerabevakningslag som framforts ovan, att sddana
rorliga kameror som riktats ut fran ett fordon eller &r monterade pé en
dronare endast omfattas av lagens tillimpningsomrdde om anvindningen
innebdr att manniskor regelbundet passerar i kamerans upptagningsomrade
pa ett sitt som gor dem mdojliga att identifiera.

Med ovanstaende resonemang torde nagot undantag varken behovas for
fjarrstyrda dronare eller for autonoma dronare. Skulle réttstillampningen ga
i en annan riktning bor det dock utredas ifall ett uttryckligt undantag i lagen
vore lampligt.

Enligt 15 § kamerabevakningslagen ska upplysning om kamerabevakning
lamnas genom tydlig skyltning eller pa nagot annat verksamt sitt. Detta
giller savdl myndigheter som enskilda om deras kamerabevakning faller
inom lagens ramar. Vid anvéndning av dronare med kamera &r det inte alltid
sjalvklart hur detta upplysningskrav ska uppfyllas. I propositionen till
kamerabevakningslagen ges heller ingen ledning i hur kravet kan uppfyllas i
relation till dronare. Vad som kan falla under ’pa nagot annat verksamt sitt”
ar oklart. Transportstyrelsen ser dock att kravet om fjarridentifiering som
tradde 1 kraft inom EU 1 januari 2024 (redovisning av hur inspelat material
ska anvindas samt kontaktuppgifter till dronaroperatdren) skulle kunna
bidra till att kraven i 15 § skulle kunna anses vara uppfyllda. Frdgan
behover dock analyseras vidare. I relation till brottsbekdmpande verksamhet
har utredaren i SOU 2024:27 Kamerabevakning i offentlig verksamhet —
lattnader och utokade mojligheter, gett forslag pa vad som kan utgora ”pa
nagot annat verksamt sétt” vid anvdndande av dronare, samt foreslagit ett
undantag frdn upplysningskravet vid brottsbekdmpande bevakning i
bradskande fall (Liljeqvist, 2024).

I denna frdga, samt 6vriga géllande kamerabevakningslagens tillimpbarhet
pa dronare, kommer det krivas ytterligare samverkan och samrad mellan
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framfor allt Transportstyrelsen och Integritetsskyddsmyndigheten innan
stdllning kan tas till om det kommer krédvas forfattningsdndringar eller om
dagens regelverk ar tillrdckliga for att omhénderta anvdandningen av dronare
1 framtiden.

Den sé kallade Dataskyddsforordningen ér tillimplig sé fort bevakning
innebdr att personuppgifter behandlas. Innebar kamerabevakning att
personer kan identifieras dr dataskyddsforordningen tillimplig. For att samla
in personuppgifter behovs en rittslig grund. Enskilda kan anvénda sig av
den rittsliga grunden intresseavvdgning. Den enskilde utreder da sjdlv om
dess intressen véger tyngre dn den registrerades och om behandlingen ar
nddvindig for det aktuella andamaélet.

Myndigheter kan inte anvénda sig av den réttsliga grunden
intresseavvigning. For myndigheter kan istillet den réttsliga grunden
myndighetsutovning och uppgifter av allmént intresse anviandas. Det
behover dock utredas i vilken omfattning dessa réttliga grunder, eller andra,
star sig med beaktande av alla olika tillimpningsomraden som drénare kan
ha (Liljeqvist, 2024).

Vad avser mer generella problemfragor avseende dataskyddsforordningen,
exempelvis fragan om den registrerades rittigheter sisom information, ar
detta ndgot som bor utredas pd EU-niva. Det behdver dven utredas om
behandling av personuppgifter sker vad géller autonoma dronare om
kameran anvénds uteslutande for navigering och bilden séledes raderas
automatiskt.

Lag (2016:319) om skydd fér geografisk information

I enlighet med lag (2016:319) om skydd for geografisk information behover
envar som har fotograferat eller filmat frin luftfartyg, som till exempel
dronare, och vill dela, publicera eller silja bilderna anséka om
spridningstillstind hos Lantmateriet eller Sjofartsverket (i de fall foto eller
film omfattar sjogeografisk information). Kravet pa tillstdnd géller for
fotografier och liknande registreringar. Det kan exempelvis vara flygfoton,
videor, laserdata och hojddata. Det kan vara straffbart att inte ansdka om
spridningstillstand nér detta krdvs. Det finns dock i vissa fall undantag fran
kravet pa spridningstillstand. Det géller vissa typer av information,
information med en upplosning eller noggrannhet som dr sémre en ett visst
vérde eller information inhdmtad fran vissa omraden dér lantmiteriet med
stor sannolikhet kan bedoma att ingen skada for totalférsvaret kan ske om
informationen sprids. Det kan t.ex. vara bostadsbyggnader, offentliga platser
eller odlingsmark dér bilderna inte visar bebyggelsen eller omgivningen runt
omkring, flygbilder tagna fore 1950 eller satellitbilder.

Handldggningstiderna for att fa ett spridningstillstand &r 14nga, den 25 juni
2024 uppgav Lantméteriet pa sin webbplats att handlaggningstiden var 40
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arbetsdagar. Dronarbranschen ser ansdokan om spridningstillstind som
betungande for utvecklingen av dronaranvdndningen samtidigt som det
ifragasitts om lagen fortfarande uppfyller sitt fulla syfte. Transportstyrelsen
anser att det finns behov av att se 6ver regelverket for att utrona om det kan
anpassas till dagens situation och morgondagens utveckling.

Lag (2010:1065) om kollektivtrafik och Transportstyrelsens féreskrifter och
allmanna rad (TSFS 2012:2) om anmalningsskyldighet och
trafikantinformation

Att utfora atgarder s som att elektrifiera samhéllet bidrar till att nya
luftfartyg utvecklas, bland annat VCA. Det ir 1 dagsldget oklart hur lang tid
det kommer att ta innan VCA kommer att vara certifierade. Vissa menar att
det endast handlar om 3-5 ar medan andra anser att det kommer att ta
betydligt ldngre tid. Nér luftfartygen vél finns pa plats kan de fa en
betydande roll inom vissa delar av kollektivtrafiken i Sverige. Genom att
anvdanda VCA kan tillgidngligheten till glesbygd och skérgard bli battre men
VCA kan ocksa fungera for snabba transporter i stiderna.

Luftfarten dr dock 1 dagsldget exkluderad fran kollektivtrafiklagen och
omfattas inte av lagens tillimpningsomrade. Transportstyrelsens foreskrifter
och allménna rad (TSFS 2012:2) om anmalningsskyldighet och
trafikantinformation, som giller buss, taxi, tdg, sparvagn eller tunnelbana
grundar sig sig pa kollektivtrafiklagen. Utifran lagens tillimpningsomrade
kan kollektivtrafikforetag idag enbart etablera kommersiell kollektivtrafik
pa vég, jarnvag, sparvdg, tunnelbana och vatten.

For att mojliggora anvindning av nya luftfartyg som en del av
kollektivtrafiken behover luftfart framdver skrivas in 1 tillimpningsomradet
1 kollektivtrafiklagen.

Lag (2006:263) om transport av farligt gods

Lag (2006:263) om transport av farligt gods samt dess férordning
(2006:311) ar tillamplig péa all transport av farligt gods, inklusive transport
med luftfartyg och dirmed ocksa obemannade luftfartyg. Lagen och
forordningen stéller dock inte i sig nigra krav forutom krav pa
sikerhetsradgivare. Ovriga krav framgar istillet vad giller viig och jirnvig
av foreskrifter frain MSB och vad giller luft- och sjofart av foreskrifter fran
Transportstyrelsen. Foreskrifterna ar sedan i manga delar baserade pé
internationella regelverk.

For luftfart dr det Transportstyrelsens foreskrifter (TSFS 2021:30) om
transport av farligt gods med luftfartyg som giller. Enligt 1 § 2 stycket &r
dock dronare undantagna fran foreskriftens tillimpningsomrade. Saledes
finns idag enbart krav pé sékerhetsradgivare vid transport av farligt gods
med dronare. Sdkerhetsrddgivarens uppgift dr att framfor allt ha rutiner och
kdnnedom om tilldmpliga regler och se till att de f6ljs vid transporten.

132 (172)



RAPPORT
En konkurrenskraftig drénarbransch i Sverige Dnr TSG 2023-5511

Eftersom inga krav finns, da TSFS 2021:30 inte ska tillimpas pa dronare,
har sdkerhetsradgivaren emellertid ingenting att forhélla sig till. MSB
arbetar for nirvarande med att uppdatera sin foreskrift om
sikerhetsradgivare, Myndigheten for samhéllsskydd och beredskaps
foreskrifter (MSB 2015:9) om sékerhetsrddgivare for transport av farligt
gods.

Transportstyrelsen ser for narvarande dver om undantaget i TSFS 2021:30
ska tas bort.

Luftfartslag (2010:500) och luftfartsférordning (2010:770)

Av 1 kap. 7 § luftfartsforordningen framgér att 1 kap. 6 § och 2-8 kap.
luftfartslagen, och foreskrifter skapade med stod av dessa bestimmelser,
inte géller i friga om modelluftfartyg, fasta ballonger eller drakar.
Obemannad luftfart verlag anses omfattas av begreppet modelluftfartyg,
vilket i en foreslagen éndring av luftfartsforordningen avses klargoras.

De kapitel, 2-8 kapitel luftfartslagen, som saledes inte géller obemannade
luftfartyg &r registrering, luftvardighet, flygcertifikat, luftfartygs befdlhavare
och besittning, flygplatser och den dvriga markorganisationen, tillstdnd att
bedriva luftfartyg samt vissa bestimmelser for lufttrafiken.

Utifran detta konstaterande dr det klart att start- och landningsplatser for
mindre dronare idag dr helt oreglerade. Effekterna av detta dr svéra att
forutse eller bedoma.

Med avseende pa att dronaranvdndningen &nnu &r outvecklad samt det
faktum att kapitlen 2-8 1 luftfartslagen dr undantagna dronare s ér det inte
mdjligt for Transportstyrelsen att peka pa specifika dndringar som 1
framtiden kan behovas till luftfartslagen eller luftfartsférordningen.
Transportstyrelsen behover over tid folja hur branschen utvecklas och
utifrdn faktiska behov beddma om och nir en reglering kan vara aktuell.
Med detta sagt dr det alltsd inte osannolikt att start- och landningsplatser i
framtiden kan behdva reglering med stdd i lag eller forordning.

Med anledning av inférandet av geografiska UAS-zoner och U-space-
luftrum f6reslér Transportstyrelsen dock vissa tillagg till
luftfartsforordningen i denna rapport. De dndringar som foreslds framgér av
kapitel 10 Forfattningsforslag.

Plan- och bygglagen (2010:900)

Enligt plan- och bygglagen finns inga krav pa att flygplatsers rullbanor ska
omfattas av detaljplan. Pa ungefér en tredjedel av Sveriges drygt trettio
storsta flygplatser omfattas dock rullbanorna av detaljplan. Det dr inte utrett
i vilken omfattning Sveriges flygplatser som helhet, inklusive byggnader,
ligger inom eller utom detaljplan, det antas variera beroende pé var och nér
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flygplatsen har anlagts. Om vertikalflygplatser ska klassas som traditionella
flygplatser finns det, enligt Boverket, fragor i Plan- och bygglagen som
behover utredas:

e Nir innebér det att start- och landningsplatser for dronare inte kan
inrdttas inom detaljplanerat omrdde utan att detaljplanen &ndras?

e Nir innebér det att start- och landningsplatser for dronare 1 vissa
detaljplanelagda omrdden kan ses som en liten avvikelse eftersom
syftet med planen inte motverkas? Kan sa anses i omraden for
industri, upplag, jirnvdgsindamal eller centrum?

Detaljplaneinstitutets forhdllande till vertikalflygplatser behdver ocksa
studeras ndrmare — bade vad géller inrdttande av dronarflygplats inom
befintligt detaljplanecomréde och nér behov foreligger att ta fram forslag till
ny detaljplan. Det kan eventuellt krdvas dndringar i plan- och bygglagen.
Om detaljplaneinstrumentet skulle anvdndas ger det en 6kad forutsédgbarhet
for bade verksamheten och omgivningen, eftersom verksamheten da kan
bedrivas till dess att detaljplanen dndras eller upphavs. SKR har dock
uttryckt tveksamhet till om detaljplan ska anvédndas for vertikalflygplatser,
dé detaljplanering kan innebéra tidsutstrackta processer som kan pdga under
ménga ar (Boverket, 2024).

Forordning (2015:216) om trafikbuller vid bostadsbyggnader

Avseende kommunal planering och bostadsbyggande i férhdllande till
dronartrafik finns det lagstiftning och riktlinjer som utvecklingen behover
forhalla sig till. Férordning (2015:216) om trafikbuller vid
bostadsbyggnader behandlar buller fran flygplatser. Den nya dronartrafiken
kan ge anledning till ytterligare 6verviganden kopplat till denna férordning.
Bestammelserna 1 forordningen ska tilldmpas vid beddmningen av om
kravet pa forebyggande av oldgenhet for manniskors hdlsa i 2 kap. 6 a §
plan- och bygglagen (2010:900) ar uppfyllt. Buller fran flygplatser avser
buller fran flygtrafik vid start och landning upp till den h6jd som bidrar till
ljudnivan pé marken samt rullbanefas i samband med start och landning. Pa
grund av att dronartrafik riskerar att hamna ndrmare bostadsbyggnader dn
vad som ér fallet med nuvarande flygtrafik kan dronartrafik ge en
annorlunda bullerexponering av bostdder &n dagens bullerexponering fran
flygtrafik. Detta kan medfora ett eventuellt behov av sérskild bedomning av
detta buller och en sdrskild fasadutformning av befintlig och tillkommande
bebyggelse nira vertikalflygplatser (Boverket, 2024).

Forordning (2013:251) om miljéprévning

Transportstyrelsen bedomer att start- och landningsplatser for mindre
dronare, som minst i ett forsta skede men troligen dven péa langre sikt,
kommer att ge betydligt lagre miljopaverkan dn en helikopterflygplats eller
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vertikalflygplats for VCA och storre dronare. Transportstyrelsen gor dirmed
bedomningen att om, som idag, 500 helikopterrorelser/ar kan utforas utan
anmélningsplikt enligt miljoprévningsforordningen, bor fler &n 500
rorelser/&r med dronare kunna tilldtas vid en och samma start- och
landningsplats utan krav pa anmaélan. Det bor dock utredas hur ménga
rorelser med mindre dronare som kan anses vara lampligt vid en specifik
plats utan att anmilningsplikt kriivs. Aven en viktgrins for dronarna bor
utredas i detta sammanhang med tanke pa att dronare med tiden troligen
kommer bli stérre och ddirmed bullra mer. En sédan utredning, som foreslas
involvera bland annat Naturvéardsverket, skulle kunna baseras pa kommande
regionala och kommunala erfarenheter av start- och landningsplatser for
dronare. Detta skulle kunna resultera i en dndring till
miljopréovningsforordningen (2013:251).

Transportstyrelsens foreskrifter och allmanna rad (TSFS 2021:50) om
brandbekampning med flygplan och helikopter

Foreskriften TSFS 2021:50 reglerar sddan brandbekdmpning som ar
undantagen frdn gemensamma europeiska bestimmelser enligt artikel 2.3 a i
forordning (EU) 2018/1139. 13 § 1 TSFS 2021:50 anges att
brandbekédmpning endast far utféras med bemannade flygplan och
helikoptrar.

Redan idag anvénder sig ett flertal rdddningstjénster av dronare for att skapa
sig lagesbilder 6ver brandplatser samt for temperaturévervakning med
luftburen IR-kamera. Det finns ett antal sma brandbekdmpningsdronare pa
marknaden och i Sverige pagar utveckling av stérre brandbekdmpande
dronare.

For att mojliggora brandbekédmpning dven med obemannade luftfartyg bor
foreskriften ses dver och tillimpningsomrédet for foreskrifterna dndras sa att
dven brandbekdmpning med obemannade luftfartyg omfattas av

foreskriften.

Transportstyrelsens foreskrifter och allmanna rad (TSFS 2018:98) om
anvandning och utformning av luftrum och flygprocedurer

Transportstyrelsen beslutade &r 2018 om nya foreskrifter som ett
komplement till EU-férordningar?’ for utformning av luftrum och

27 1. Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 551/2004 av den 10 mars 2004 om organisation och
anvindning av det gemensamma europeiska luftrummet, 2. kommissionens férordning (EG) nr 2150/2005 av den
23 december 2005 om gemensamma regler for en flexibel anvandning av luftrummet, 3. kommissionens
genomforandeforordning (EU) nr 923/2012 av den 26 september 2012 om gemensamma luftfarts- och
driftsbestdmmelser for tjanster och forfaranden inom flygtrafiken och om éndring av genomférandeforordning
(EG) nr 1035/2011 och forordningama (EG) nr 1265/2007, (EG) nr 1794/2006, (EG) nr 730/2006, (EG) nr
1033/2006 och (EU) nr 255/2010, 4. kommissionens forordning (EG) nr 482/2008 av den 30 maj 2008 om ett
system for sékerhetssakring av programvara vilket ska genomforas av leverantorer av flygtrafiktjanster och om
andring av bilaga II till forordning (EG) nr 2096/2005, 5. kommissionens forordning (EU) nr 73/2010 av den 26
januari 2010 om kvalitetskraven pé flygdata och flyginformation for ett gemensamt europeiskt luftrum, och 6.
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flygprocedurer. Foreskriften ska bland annat tillimpas av den som utdvar
luftrumsplanering, utformar luftrum, begér en fordndring av luftrummets
utformning eller av forutsittningarna for dess anvéndning.
Transportstyrelsen gér bedomningen att foreskriften behover revideras med
hénsyn till nya beslutade EU-forordningar, bland annat (EU) 2021/664 och
(EU) 2019/947.

Artikel 1528 i forordningen (EU) 2019/947 anger vilka krav som ska uppnas
ndr medlemsstaterna infor geografiska UAS-zoner av skil som ror sdkerhet,
luftfartsskydd, personlig integritet eller milj6. Artikel 3 1 forordning (EU)
2021/664 reglerar vilka krav som ska uppnés for att medlemsstater ska
kunna inf6ra och besluta om U-space-luftrum

EU-forordningarna reglerar dock inte i detalj Aur kraven ska uppnas eller
nodvandigtvis vilken entitet som ansvarar for vad for att kravet ska uppnas.
Exempelvis omfattar inte forordningarna hur geografiska UAS-zoner eller
U-space-luftrum ska initieras eller hur luftrumsriskbedémningen ska utforas
for de enskilda luftrumstyperna. Detta &r upp till medlemsstaterna sjilva att
reglera varfor Transportstyrelsen i1 skrivande stund arbetar fram en ny
foreskrift som ska ersitta TSFS 2018:98

Transportstyrelsen bedomer att de nya reglerna kan komma att trida i kraft 1
borjan av 2025.

Transportstyrelsens foreskrifter (TSFS 2017:110) om obemannade luftfartyg
Transportstyrelsen beslutade &r 2017 om nationella foreskrifter om regler
och forfaranden for drift av obemannade luftfartyg, Transportstyrelsens
foreskrifter (TSFS 2017:110) om obemannade luftfartyg. Foreskriften
inkluderar krav pa viss statsluftfart och flygtrafikledningsenheter.
Statsluftfarten i Sverige bestdr av militér luftfart och annan luftfart for
statsdindamal. Foreskrifterna géller for annan luftfart for statsindamal, dvs
inte militér luftfart.

Foreskriften ar till del lik den europeiska lagstiftningen. Transportstyrelsen
arbetar just nu med en uppdaterad foreskrift som kommer att ersétta TSFS
2017:110.

Ett omrade som identifierats under uppdateringen &r hur Transportstyrelsen
kan underlétta for en mer effektiv och séker tillgang till luftrummet i och i
ndrheten av flygplatser. Idag géller bland annat att flygning innanfor och
utanfor 5-kilometersgriansen frén flygplatsers bandndar dr villkorad med
inhdmtning av tillstand frin aktuell flygtrafikledningsenhet.

kommissionens genomférandeforordning (EU) nr 1035/2011 av den 17 oktober 2011 om gemensamma krav for
tillhandahallande av flygtrafiktjanster och om &ndring av foérordningarna (EG) nr 482/2008 och (EU) nr 691/2010.
2 Artikel 15 (EU) 2019/947 omfattar operativa villkor for geografiska UAS-zoner.
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Reglerna innebar att dronare kan flyga i luftrummet med tillstand frén
flygtrafikledningen endast nir det inte forekommer ndgon annan bemannad
trafik 1 omradet. Det skapar en operativ miljé som dr dynamisk och hanteras
olika fran flygplats till flygplats med héansyn till trafikintensiteten. Vid vissa
mer trafikerade flygplatser som Bromma, Arlanda, Sturup och Landvetter
innebdr det kortare tidsfonster dér fjarrpiloter kan erhalla tillstand.
Fjarrpiloten maste ocksé ha stindig passning pa telefon i det fall
flygtrafikledningen behdver na fjarrpiloten for att kunna landa dronaren med
hinsyn till annan bemannad trafik. Trafikintensiteten har ocksa lett till att
vissa flygplatser inte har mojlighet att ge tillstand till fjarrpiloter,
exempelvis inom Bromma flygplats kontrollzon. Transportstyrelsen
bedomer att en risk med att aldrig tilléta flygningar med dronare 1
kontrollzon &r att fjarrpiloter d& istdllet viljer att bryta mot regelverket och
saledes flyger dnd4. Det skulle kunna innebira en forhojd flygsékerhetsrisk.
Transportstyrelsen dmnar foresla att TSFS 2017:110 uppdateras till att d&ven
inkludera lokalt anpassade geografiska UAS-zoner som ett alternativ till
dagens 5-kilometersgranser.

Genom att Oppna upp for alternativa grianser och villkor med hjilp av lokalt
anpassade geografiska UAS-zoner kan arbetsbelastning hos
flygtrafikledningen minskas samtidigt som det 6ppnar upp det kontrollerade
luftrummet f6r flygningar med drénare. Transportstyrelsen bedomer att det
medfor positiva effekter, bland annat i form av en hdgre regelefterlevnad
som 1 sin tur leder till en sundare sdkerhetskultur bland de nya
luftrumsanvéndarna.

Ett annat omrade dar forbéttring kan ske som identifierats av
Transportstyrelsen ar ndr UAS-operatorer sjdlva viljer att utrusta sig med
traditionell transponder i syfte att synliggora sig for den bemannade
luftfarten via TCAS-system (Traffic Collision Avoidance System). Det finns
ocksa vissa UAS-operatorer som sjdlva valt att synliggora dronarens
position med hjélp av olika systemintegrationer mot kommersiell
programvara som anvands inom den bemannade luftfarten. Det finns dock
inga krav 1 forordning (EU) 2019/947 for kategori specifik att dronaren ska
vara utrustad med en transponder som dr TCAS-kompatibel eller i ovrigt
nagot krav pa systemintegrationer i syfte att synliggéra dronarens position
for andra bemannade luftfartyg. Att beligga operatdren med ett sddant krav
beddms vara en dyr och ineffektiv atgird som inte &r forenlig med radande
krav enligt forordning (EU) 2019/947, forordning (EU) 2019/945 och
forordning (EU) 2021/664 med krav pa fjarridentifiering (Remote-ID).

Vidare bedomer inte Transportstyrelsen att en transponder dr motiverat att
stélla krav pa for alla scenarion for den riskbild som foreligger. Riskerna
reduceras tillrackligt genom att obemannade luftfartyg kan inneha teknik for
att se bemannade luftfartyg som ar utrustade med en transponder.
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Transportstyrelsen bedomer dérfor att ett krav pa transponder pa
obemannade luftfartyg inte ska inforas, men att viss reglering och villkor for
dess anvindning kan vara nddvandig med hansyn till de foljdeffekter som
uppstar for bland annat flygtrafikledningen. Transportstyrelsen har av den
anledningen valt att reglera transponderanviandning i den nya foreskriften
for obemannade luftfartyg.

Vidare framgér det av artikel 2.3 a i forordning (EU) 2018/1139 att vissa
aktorer, bland annat det som 1 Sverige bendmns statsluftfart, inte ska
tillimpa forordningen. Detta innebér att forordningen och de delegerade
forordningar och genomforandeforordningar som beslutats med stod av
forordningen inte heller ska tillimpas av statsluftfart som anvénder dronare.
Detta innebér att statsluftfart bland annat inte ska tillimpa férordning (EU)
2019/947 utan istillet ska tillimpa nationella regler. Tidigare har aktorer
som utfor annan luftfart for statsindamal utovat verksamhet med dronare
enligt sirskilda villkor som beslutats av Transportstyrelsen. Tanken ar att
det i den kommande nationella foreskriften om dronare, som ska ersitta
TSFS 2017:110, ska inforas bestimmelser som dven riktar sig till de som
utfor annan luftfart for statséndamal. Dessa foreskrifter baseras pa
bestimmelser 1 forordning (EU) 2019/947.

Foreskrifterna innebér dock inte ett fullstindigt genomforande av EU-
forordningens bestimmelser for annan luftfart for statsindamal utan ett
urval och en anpassning har gjorts for att ta hand om denna luftfarts
speciella forhallanden. Urvalet av krav har skett for att sékerstélla en
liknande niva och sékerhet inom hela luftfartskollektivet. Bedomningen har
resulterat 1 att vissa regler dven bor tillimpas pé annan luftfart for
statsdindamal. S& ar fallet géllande bland annat kravet pa fjarridentifiering.

Transportstyrelsen bedomer att de nya reglerna kan komma att trida i kraft 1
borjan av 2025.

Tillampliga foreskrifter fran Naturvardsverket

Naturvardsverket har mandat att reglera start- och landning med luftfartyg 1
nationalparker, de har dock inte mandat att reglera flygning i luftrummet
ovanfor. Transportstyrelsen anser dérfor att detta behdver korrigeras i de
foreskrifter? dir Naturvardsverket idag anger villkor for mer #n bara start
och landningar.

¥ Naturvardsverkets foreskrifter (NFS 2014:17) for Djurd nationalpark, Naturvardsverkets foreskrifter (NFS
2002:21) for Fulufjéllets nationalpark, Naturvérdsverkets foreskrifter (NFS 2009:7) for Kosterhavets nationalpark,
Naturvardsverkets foreskrifter (NFS 2013:10) for nationalparkerna/suoddjimparkajda Muddos/Muttos,
Padjelanta/Badjelannda, Sarek och Stora Sjofallet/Stuor Muorkke, Foreskrifter om &ndring i kungorelse (SNFS
1987:13) med foreskrifter om Sanfjillets nationalpark, Naturvardsverkets foreskrifter (NFS 2001:10) for
Soderasens nationalpark, Naturvardsverkets foreskrifter (NFS 2016:12) om Tyresta nationalpark.
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9.13 Avslutande ord

Det ar tydligt att den obemannade luftfarten ar en bransch med stor potential
men for att utvecklingen av dronarverksamheten i Sverige ska bli effektiv
och skapa nytta 1 framtidens transportsystem sa krévs sa vél ekonomiska
resurser, utokad kunskap och ett bredare samarbete. Dronarutvecklingen
berdr och paverkar olika ansvarsomraden och mandat, ofta mellan
myndigheter som historiskt sett inte samverkat med varandra 1
luftfartsfragor. Nya eller justerade samverkans- och samordningsformer ar
kritiska for en ordnad, stegvis integrering av det nya transportmedlet i
samhdllet. Den civila dronarmarknaden kommer sannolikt att bidra till nya
arbetstillféllen, forutséttningar for god tillgdnglighet i hela landet och
klimatsmarta transporter, det dr darfor viktigt att inte lata gardagens ordning
sétta stopp for morgondagens mojligheter. Att tillsammans skapa goda
forutséttningar och granser kommer att vara avgorande for att dronares
potential ska frigoras.
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10 Forfattningsforslag

Forslag till andring i luftfartsforordningen (2010:770)

Hérigenom foreskrivs att det i luftfartsforordningen (2010:770)
ska infOras tre nya paragrafer, 1 kap. 6 a, 6 b och 6 ¢ §§, av foljande lydelse

Nuvarande lydelse Foreslagen lydelse
1 kap.

6ag
Transportstyrelsen far meddela
foreskrifter om eller i ett enskilt fall
besluta att ett omrdde ska vara

1. en geografisk UAS-zon enligt
kommissionens genomforande-
forordning (EU) 2019/947 av den 24
maj 2019 om regler och forfaranden
for drift av obemannade lufifartyg,
och

2. ett U-space-luftrum enligt
kommissionens genomforande-
forordning (EU) 2021/664 av den 22
april 2021 om ett regelverk for U-
space.

Innan Transportstyrelsen meddelar
foreskrifter eller beslut enligt forsta
stycket ska Transportstyrelsen hora
Forsvarsmakten, om foreskrifterna
eller besluten ror militira
forhallanden.

Innan Transportstyrelsen meddelar
foreskrifter eller beslut enligt forsta
stycket 2 ska Transporstyrelsen hora
ldnsstyrelsen.
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6b§
Ndr Transportstyrelsen meddelar
foreskrifter om eller beslutar att ett
omrdde ska vara en geografisk UAS-
zon eller ett U-space-luftrum fdr den
ange de begrdnsningar eller villkor
som behovs.

Transportstyrelsen far meddela
foreskrifter om eller i ett enskilt fall
besluta att en annan myndighet, en
kommun eller en region fdr besluta
om undantag fran beslut om en
geografisk UAS-zon som begrinsar
eller utesluter drift av UAS.

6¢cys

Transportstyrelsen far meddela
foreskrifter om eller i ett enskilt fall
besluta att en annan myndighet far
besluta att ett omrdde ska vara en
tillfillig geografisk UAS-zon som
begrdnsar eller utesluter drift av
UAS, samt i ovrigt meddela de
foreskrifter som behovs.

Denna forordning trader 1 kraft den ar/m./d.
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10.1 Bakgrund

Dronartrafiken forvantas 6ka markant de ndrmaste aren. Med anledning av
detta har EU tagit fram regelverk for att reglera utvecklingen pa omradet.
Medlemsstater har bland annat getts mojligheten att skapa geografiska
UAS-zoner, se artikel 15 1 kommissionens genomforandeforordning (EU)
2019/947 om regler och forfaranden for drift av obemannade luftfartyg
(drénarférordningen). En geografisk UAS-zon dr en del av luftrummet som
inréttats av den behoriga myndigheten for att underlétta, begrénsa eller
utesluta drift av UAS (dronare). Den geografiska UAS-zonen kan upprittas i
syfte att ta itu med de risker for sdkerhet, personlig integritet, skydd av
personuppgifter, luftfartsskydd eller miljo som foljer av drift av UAS.
Omradet liknar i mangt och mycket restriktionsomrdden men giller enbart
dronare och far beslutas pa delvis andra grunder, exempelvis pa grund av
integritetsskal.

Utover geografiska UAS-zoner infors mdjligheten att skapa U-space-
luftrum, se artikel 3 1 kommissionens genomforandeférordning (EU)
2021/664 om ett regelverk for U-space (U-space-forordningen). U-space ér
ett koncept av nya tjanster och forfaranden som pa ett automatiserat och
digitaliserat sétt ska mojliggora en integrering av dronare 1 luftrummet. |
forldngningen ska konceptet stodja en séker och effektiv tillgéng till
luftrummet f6r ett stort antal dronare samtidigt som den sékra och effektiva
tillgdngen for den bemannade luftfarten bibehalls. Uppgifterna som
leverantoren av U-spacetjdnster utfor for obemannade luftfartyg liknar de
uppgifter som en leverantor av flygtrafikledningstjénst idag utfor for
bemannad luftfart. Initialt krévs alltid en geografisk UAS-zon for att 1 nista
steg inom den zonen skapa ett U-space-luftrum.

Transportstyrelsen dr utpekad myndighet for bada dessa EU-forordningar
genom forordning (1994:1808) om behdriga myndigheter pé den civila
luftfartens omrade.

Béda ovanstiende luftrumsstrukturer for dronare antas fa stor betydelse for
den kommande utvecklingen och driften av dronare 1 Sverige. Vad avser
geografiska UAS-zoner forvantas dessa skapas over exempelvis skyddade
naturomraden sdsom nationalparker och naturreservat av miljoskal, dver
skolor av integritets- och miljoskal och férsvarsanlaggningar av
sikerhetsskil. De geografiska UAS-zonerna kan vara uteslutande (férbjuder
helt anvindandet av dronare i zonen) eller begridnsande (begrénsar
anvandandet av dronare utifrdn olika parametrar som vikt, bullerniva,
flyghdjd m.m.). En geografisk UAS-zon med ett U-space-luftrum éar till sin
natur begridnsande. Geografiska UAS-zoner kan dven vara tillatande (dér
dronare ar befriade fran ett eller flera krav).
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I de fall dronartrafiken inom en geografisk UAS-zon forvéntas vara
betydande kommer det finnas behov av att styra luftfarten i luftrummet
utifran syftet att ha en effektiv och sdker dronartrafik. I dessa fall kan det
skapas U-space-luftrum. Dar kommer en U-space-tjdnsteleverantor styra
trafiken. Sannolikt kommer geografiska UAS-zoner med U-space-luftrum
skapas Over storre stader utifran bland annat skilet att reglera trafiken av
dronare dari for att undvika kollisioner och skapa effektivare floden.

For att bland annat omhénderta den myndighetsutdvning som dessa tva
luftrumsstrukturer innebdr har Transportstyrelsen identifierat vissa tilligg
som behdver ske i luftfartsforordningen i form av att fortydliga
Transportstyrelsens mandat, ge myndigheten ytterligare mandat samt reglera
samradsskyldigheten vid upprittande av geografiska UAS-zoner och U-
space-luftrum.

10.2 Forslag och bedomning

10.2.1 Transportstyrelsens upprattande av geografiska UAS-zoner
och U-space samt begransningar och villkor knutna till dessa

Forslag

Det ska fortydligas att Transportstyrelsen har mandat att genom foreskrifter
eller beslut 1 det enskilda fallet uppritta geogratiska UAS-zoner och besluta
om U-space.

Transportstyrelsen ska ha mojlighet att infora villkor och begransningar vid
upprittande av geografiska UAS-zoner och U-space-luftrum.

Skilen for forslaget

Ritten for medlemsstaterna att besluta om uppréttande av en geografisk
UAS-zon eller ett U-space foljer av dronarférordningen respektive U-space-
forordningen, se artikel 15 respektive artikel 3.1. Transportstyrelsen har
pekats ut som den myndighet som ska fullgora Sveriges uppgifter och vara
behorig myndighet for dessa EU-forordningar i forordning (1994:1808) om
behoriga myndigheter pd den civila luftfartens omrade (behorighetsforord-
ningen).

Béda dessa luftrumsstrukturer forvéintas fa stor genomslagskraft pa det
svenska luftrummet samt dven fa konsekvenser for samhallet 1 stort.
Samtidigt som Transportstyrelsen anser att det mandat myndigheten fatt
genom EU-forordningarna och behorighetsforordningen for att skapa
luftrumsstrukturerna ar tillrdckligt, bor mandatet dven direkt framga av
nationella bestimmelser for att vara sé klart och tydligt som mojligt.
Skrivningarna i bdda de aktuella EU-férordningarna dr utformade pa sa sitt
att de forutsitter ratten for medlemsstaten att skapa geografiska UAS-zoner
och U-space. Ett mer konkret och direkt utpekande av rétten att uppritta
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luftrumsstrukturerna f6r Transportstyrelsen bor darfor skapas. Dértill
foreslas det i promemorian Effektiva sanktioner inom luftfarten,
diarienummer LI 2024/01427, att i luftfartsforordningen kriminalisera
overtrddelser av Transportstyrelsens foreskrifter och beslut om geografiska
UAS-zoner och U-space-luftrum. Utifran legalitetsprincipen blir det dd av
an storre vikt att det tydligt framgar att Transportstyrelsen har mandat att
reglera detta.

Sasom ovan angetts ger aktuella EU-forordningar medlemsstater ritten att
upprétta geografiska UAS-zoner och U-space. EU-forordningarna anger
dock inte péd ndgot sitt i vilken form dessa kan skapas eftersom det dr upp
till varje enskild stats réattsordning. I Sverige kan det ske genom foreskrift
eller beslut 1 det enskilda fallet. Transportstyrelsen ser ett behov av att,
sasom ér fallet vad avser restriktionsomréaden, bade kunna foreskriva och
besluta om de aktuella omradena. Vissa omraden &r sddana att de lampar sig
att regleras genom foreskrifter. Det ror sig om t.ex. permanenta geografiska
UAS-zoner 6ver myndighetsbyggnader eller nationalparker diar omradet
upprittas tills vidare och det inte forutses behov av dndringar av omradet 1
nagon storre utstrackning. Néar det ror sig om tillfélliga omraden eller sadana
permanenta omraden dér behov av beslut om fordndringar forutses behdva
tas pa mer frekvent basis &r det av vikt att Transportstyrelsen har mojlighet
att fatta beslut 1 frdgorna. Sa ar ocksé fallet nar det uppstar ett bradskande
behov av ett omrade, t.ex. vid polisidra insatser, militdra dvningar, olyckor
eller katastrofer.

Idennya 6 b 1 § forsta stycket foreslds att Transportstyrelsen far infora
begrinsningar och villkor till de geografiska UAS-zoner eller U-
spaceluftrum som det beslutas om. Dronarférordningen och U-space-
forordningen ger inget uttryckligt mandat att infora villkor pa de
geografiska UAS-zoner och U-space-luftrum som uppréttas. Detsamma
géller olika typer av begransningar. Med beaktande av det stora antal vitt
skilda typer av geografiska UAS-zoner och U-space-luftrum som troligtvis
kommer upprittas kan det dock komma att behovas. Det ar svart att pa
forhand redogdra for de typer av villkor och begransningar som kan bli
aktuella. Vad avser villkor ser Transportstyrelsen dock att myndigheten 1
ménga fall kommer vilja villkora upprittandet av en geografisk UAS-zon
med att en annan myndighet 6vertar ansvaret for att bevilja undantag fran
beslutet for den zonen nir dronaroperatdrer ansoker om tillstand att flyga i
aktuell zon. Oftast kommer denna myndighet vara densamma som den som
ansOker om upprittandet av zonen fran forsta borjan. Exempelvis kommer
Transportstyrelsen vid ansdkan fran en ldnsstyrelse om en uteslutande
geografisk UAS-zon &ver en nationalpark troligen villkora uppréttandet med
att lansstyrelsen overtar ansvaret med att prova ansokningar om undantag
frén beslutet 1 friga. Kan Transportstyrelsen inte sitta detta villkor finns en
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risk att andra myndigheter kommer att frinséga sig denna uppgift. Andra
typer av villkor som kan bli aktuella dr att ansvarig organisation for aktuell
zon dterrapporterar viss information till Transportstyrelsen.

Vad avser begrinsningar &r typfallet mojligheten att tidsbegransa
geografiska UAS-zoner. Av dronarforordningen artikel 15.3 framgar
implicit att geografiska UAS-zoner ska kunna vara tidsbegrénsade. Det
anges dock inte rakt ut. Det kan dven vara begransningar i nér en geografisk
UAS-zon far vara aktiv. Exempelvis kommer vissa geografiska UAS-zoner
och U-space-luftrum mgjligen enbart tilldtas vara aktiva under vissa tider pa
dygnet, eller under vissa perioder under aret.

10.2.2 Krav pa samrad

Forslag

Niér Transportstyrelsen foreskriver eller beslutar om upprittande av en
geografisk UAS-zon eller ett U-space-luftrum, och foreskrifterna eller
beslutet ror militdra forhallanden, ska Forsvarsmakten horas.

Niér Transportstyrelsen foreskriver eller beslutar om U-space-luftrum ska
lansstyrelsen horas.

Skilen for forslaget

Geografiska UAS-zoner, och till viss del dven U-space-luftrum, delar
likheter med restriktionsomraden. Samtliga tre luftrumsstrukturer sétter upp
villkor for luftfarten inom ett utpekat omrade. For upprittande av
restriktionsomraden krévs idag samrdd med Forsvarmakten nér det aktuella
restriktionsomradet ror militdra forhallanden, samt samrad med
lansstyrelsen nér restriktionsomradet avser ldngre tid dn tvd veckor. Samma
krav pa samrad gentemot Forsvarsmakten bor finnas géllande geografiska
UAS-zoner och U-space-luftrum.

Vad avser lansstyrelsen anser Transportstyrelsen att en samradsskyldighet
bor finnas i relation till uppréttande av U-space-luftrum. U-space-luftrum
kommer oftast innebéra en betydande pdverkan pa sin omgivning varfor ett
lagstadgat samradskrav dr ldmpligt. Transportstyrelsen anser inte att det
behover finnas en lagstadgad samradsplikt gentemot ldnsstyrelsen i relation
till upprittande av geografiska UAS-zoner. Geografiska UAS-zoner kan
vara av vitt skilda slag 1 friga om ldge, storlek, typ av begransning,
varaktighet m.m., varfor det inte gar att siga att det alltid kommer finnas ett
beréttigat behov av samrad med lénsstyrelsen, sdsom dr fallet vid
restriktionsomraden. Sjalvklart kommer Transportstyrelsen baserat pa
allménna forvaltningsrittsliga principer alltid, oaktat vad som framgar av
luftfartsforordningen, att behdva samrada med lansstyrelsen och troligtvis
dven andra parter vid uppréttande av geografiska UAS-zoner som pa ett
eller annat sétt far en storre paverkan pé sin omgivning.
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Skulle regeringen anse att det finns ett behov av att lagstadga en
samradsplikt med ldnsstyrelsen dven vid upprittande av geografiska UAS-
zoner, anser Transportstyrelsen att en sdidan samradsskyldighet bor motsvara
den som finns for restriktionsomrdden for militdra verksamhet.

10.2.3 Overlatelse av méjligheten att meddela undantag fran
foreskrifter eller beslut om geografisk UAS-zon till andra

Forslag

Transportstyrelsen ska genom foreskrifter eller beslut i det enskilda fallet
kunna Gverlata till annan myndighet, kommun eller region att besluta om
undantag fran beslutet om en geografisk UAS-zon som begrénsar eller
utesluter drift av UAS.

Bedomning

Fragan om undantag frn beslut om geografisk UAS-zon ska inte kunna
overlatas till leverantorer av U-space-tjénster.

Skiilen for forslaget

Transportstyrelsen har idag en mdjlighet att, nér det finns sérskilda skal,
meddela foreskrifter om eller 1 ett enskilt fall besluta att en annan myndighet
far besluta om tillfalliga undantag fran beslut om restriktionsomrade.

Transportstyrelsen bor pd samma sétt &ven kunna 6verlata mandatet att fa
fatta undantag fran begransande eller uteslutande geografiska UAS-zoner till
andra myndigheter, exempelvis lansstyrelser och Polisen. Ett motsvarande
behov kommer troligen finnas dven avseende kommuner och regioner.
Dessa kommer sannolikt ans6ka om geografiska UAS-zoner 6ver exempel-
vis skolor respektive sjukhus. Med andra ord bor tillstdnd for att 4 flyga
med sin dronare 1 begransande eller uteslutande geografiska UAS-zoner
kunna ansokas hos, och beviljas, av de myndigheter, kommuner och
regioner som ansvarar for aktuell zon. Det ska noteras att aktuellt mandat
emellertid inte alltid kommer Overlétas till samma myndighet som ansokt
om den geografiska UAS-zonens upprittande. I vissa fall kan ansvaret ges
till en samordnande myndighet, exempelvis ldnsstyrelsen inom ett omrade
med ménga mindre geografiska UAS-zoner som kommuner och andra
ansokt om och ansvarar for.

I dagslaget ar det sannolikt att begrdansande eller uteslutande geografiska
UAS-zoner kommer att uppréttas dver exempelvis nationalparker och
liknande naturomraden. Dartill kommer troligtvis d&ven Forsvarsmakten att
ansOka om flertalet uteslutande geografiska UAS-zoner. Det ir inte heller
osannolikt att kommuner kommer ansdka om uteslutande geografiska UAS-
zoner Over skolor, och regioner over sjukhus. Det kommer ur kapacitetssyn-
punkt vara svéart for Transportstyrelsen att omhénderta alla ansokningar om
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tillstdnd for att 3 flyga med dronare 1 dessa omraden. Transportstyrelsen
kommer dartill i de flesta fall behova kommunicera med den myndighet som
ansOkt om att upprétta den aktuella zonen och saledes ansvarar for zonen.
Det dr denna myndighet som bést kommer kunna avgoéra nar undantag kan
beviljas utifrdn en beddmning av syftet med den aktuella begransningen i
den geografiska UAS-zonen 1 forhallande till syftet med den 6nskade
flygningen. Mgjligheten att 6verlata ansvaret for provningen behdvs dirmed
av kunskapsmaéssiga skil, savil som av effektivitets- och kapacitetsskal.

Mojligheten att 6verlata aktuell myndighetsutovning kommer dven vara av
stor betydelse i1 de fall begridnsande eller uteslutande UAS-zoner finns inom
ett U-space-luftrum. Om en UAS-operator onskar flyga i en sadan zon, ar
tanken att operatdren via en digital plattform direkt ska kunna anséka om
flygtillstand hos ansvarig myndighet for zonen, och sedan, om ett positivt
besked ges, i samma plattform skicka in sin fardplan till U-space-
tjédnsteleverantoren. For det fall UAS-operatoren skickar in en fardplan till
en U-space-tjansteleverantor som gar genom en uteslutande geografisk
UAS-zon utan att forst ha erhallit flygtillstand f6r denna zon, kommer
fardplanen per automatik nekas av U-space-tjansteleverantoren.

Mojligheten att ansdka om flygtillstdnd i1 en begrdansande eller uteslutande
geografisk UAS-zon ska inte forviaxlas med att dronare undantas fran
tillimpningen av beslutet i sin helhet. Dronare som utfor samhéllsnyttiga
uppdrag, exempelvis polisens dronare, kommer sannolikt vara undantagna
den begransande eller uteslutande geogratiska UAS-zonen frén forsta
borjan.

Genom att Transportstyrelsen ges mandat att Gverlata undantagsbeslut till
andra myndigheter utan begransningar sékerstélls att myndigheten kan
anpassa beslutade foreskrifter eller beslut utifrdn de vid varje tillfille givna
forutsattningarna. Transportstyrelsen kommer med storsta sannolikhet inte
att lamna 6ver mandatet till ndgon utan begransningar men mojligheten
behover finnas. En bedomning behdver goras vid varje tillfille utifrén
vilken typ av omrade det dr, vad som ska skyddas inom omradet, vilka
begrinsningar som finns samt vilken myndighet det dr som kommer i fraga
att 6verlita mandatet pd. Det kan inom en beslutad geografisk UAS-zon
finnas vissa begransningar som det inte ldmpar sig att 6verlata till annan
myndighet. Det kan exempelvis gélla utrustningskrav eller
hojdbegriansningar av flygsidkerhetsskal.

Skiilen for bedomningen

U-space-luftrum forvintas i framtiden finnas over alla storre stader och
kommer ddrmed fa en stor paverkan pa samhdllet. Precis sasom med
flygtrafiktjanst kommer de aktdrer som erbjuder U-space-tjénster kunna
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vara savil statliga som privata foretag. Inom ett U-space-luftrum, som kan
vara en stor yta som t.ex. tdcker en hel stad, finns det mojlighet att besluta
om mindre forbjudande eller begransande geografiska UAS-zoner. For att
en UAS-operator ska fa flyga i en begridnsande eller forbjudande geografisk
UAS-zon kommer operatdren behova flygtillstand frdn den som ansvarar for
zonen alternativt Transportstyrelsen. Med det tillstindet i handen kan
operatoren sedan hos U-space-tjénsteleverantéren ansdka om och fa sin
flygrutt beviljad.

Med beaktande av det stora antal dronarflygningar som framover troligtvis
kommer ske varje dag i storstdder samt da detta i ménga fall 4&r minut-eller
timoperativt, har fragan om att kunna 6verlata ritten att meddela flygtillstdnd
direkt till en U-space-tjdnsteleverantor uppkommit. En sadan delegering av
myndighetsutdvning skulle di framst ske utifrdn kapacitets- och effektivitets-
skil. Luftfartslagen innehéller ett flertal bemyndiganden dar myndighetsutov-
ning kan delegeras ned till enskilda. Delegering av myndighetsutovning till
enskilda dr dock inte oproblematiskt, och sarskilt sé i detta fall.

Vissa begrdansande eller uteslutande geografiska UAS-zoner kommer ligga
over exempelvis skyddsobjekt eller omraden av intresse for Forsvarsmakten.
Att 6verldmna beslutanderdtten att meddela tillstand till att flyga i dessa
omraden till en U-space-tjdnsteleverantorer dr inte lampligt. Detta kan
troligtvis l0sas genom att delegeringen undantar just dessa zoner. Utover
detta, dr det dven svart att se hur U-space-tjdnsteleverantorerna ska goéra den
provning av ansdkan som behdvs utan att behdva kontakta den som ar
ansvarig for zonen. Om U-space-leverantoren alltid kommer behova
samrada med den som ansvarar for den aktuella begransande eller
uteslutande geografiska UAS-zonen ar dven fragan om det sker ndgon
effektivitetsvinst med en sadan delegering.

I nuldget ar det dven svért att forutse var U-space-tjansteleverantorer
kommer att bedriva sina tjdnster ifran. Det finns dock en betydande risk att
utldndska tjansteleverantdrer kommer att bedriva sina U-spacetjénster fran
utlandet, det vill sdga bade att servrar star 1 utlandet och att handlédggare
sitter 1 utlandet. De forsta U-space-tjansteleverantdrerna som kommer finnas
pa marknaden kommer vara frén tredje land, det vill sdga utanfér EU. Detta
okar de sdkerhetsrisker som ovan belysts. Om myndighetsutovningen ska
overlamnas till en utlindsk aktor behdver detta ske med stod 1 lag.

Transportstyrelsen gér dock bedomningen att det 1 nuléget varken dr visat
att ett behov av en sddan delegering finns eller att det &r tillrackligt utrett om
det ens finns mojligheter att gora detta. Inget forslag lamnas darfor 1 denna
del. Nér U-spacekonceptet mognat och borjat anvindas 1 storre utstrackning
och ett eventuellt behov visat sig kan frdgan dock komma att behdva
utredas.
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10.2.4 Overlatelse av upprattande av tillfalliga geografiska UAS-
zoner till andra myndigheter

Forslag

Transportstyrelsen ska genom foreskrifter eller beslut i det enskilda fallet
kunna Gverlata uppréttandet av tillfélliga geografiska UAS-zoner till andra
myndigheter med de villkor och begransningar som behovs.

Skiilen for forslaget

Transportstyrelsen har idag en vil fungerande beredskap for att skyndsamt
upprétta restriktionsomraden, och kommer ha mdjlighet att ha en liknande
beredskap for geografiska UAS-zoner ifall ansokningar kommer frdn andra
myndigheter. I vissa fall kommer dock uteslutande eller begransande
geografiska UAS-zoner att behdva upprittas med véldigt kort varsel. Det
kan gilla allt fran att polisen behdver avgrinsa en brottsplats, till att
raddningstjdnst behdver trygga luftrummet dir en rdddningsinsats pagér, till
att forsvaret av sikerhetsskél behover avgrinsa ett omrade omedelbart.
Transportstyrelsen ser inte att myndigheten kommer att kunna ha beredskap
for det stora antal tillfalliga geografiska UAS-zoner som det troligtvis
kommer finnas behov av att uppritta skyndsamt. Dartill kan omridet
uppréttas dn snabbare om den behdvande myndigheten sjélv kan uppritta
zonen. I dessa fall dr det darmed av savél effektivitets- och kapacitetsskél
lampligt att vissa myndigheter sjdlva har mojlighet att uppratta tillfalliga
geografiska UAS-zoner.

Transportstyrelsen ser framfor sig att dverlatelsen av myndighetsutovning
framst kommer ske till myndigheter som arbetar med blaljusverksamhet,
Forsvarsmakten samt MSB, men det kan inte uteslutas att det &ven kommer
behovas i relation till andra myndigheter. Transportstyrelsen bor dérfor fa
mojlighet att Gverlata denna myndighetsutovning till samtliga svenska
myndigheter.

Mojligheten att Overlata rétten att uppritta geografiska UAS-zoner bor
enbart gilla geografiska UAS-zoner av tillfallig karaktdr. Transportstyrelsen
kan 1 dagslédget inte ange hur lang tid som tillféllig” ska anses vara, men
utgangspunkten dr att det torde rora sig om dagar. Vad avser restriktions-
omraden finns en tidsangivelse om tva veckor for samradskrav med lans-
styrelsen. Det torde dven vara den yttersta tidsgréns for de omraden dér
Transportstyrelsen ser det som aktuellt att Overléta ritten att uppritta
tillfalliga geografiska UAS-zoner.

Transportstyrelsen kommer i samband med foreskrifterna eller besluten att
behodva ange under vilka ndrmare forutséttningar och med vilka villkor
andra myndigheter kan besluta om geografiska UAS-zoner. Det kommer hér
handla om, forutom hur lang tid ett sadant omrade far uppréttas for, bland
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annat utstrackning av omradet 1 yta och hojd, vilka begrdnsningar som
omradet far innebédra och om det kan vara ett helt uteslutande omréde.

Ett bemyndigande att 6verlata mandatet att upprétta en tillfallig geografisk
UAS-zon innefattar dven ett mandat att Gverlata ansvaret att omhénderta de
ansOkningar om undantag for att i flyga i zonen som kan komma in fran
enskilda. Om polisen dérfor upprittar en forbjudande geografisk UAS-zon
for en dag, &r det dit enskilda, exempelvis journalister, ska skicka sin
ansdkan om att trots forbudet fa flyga med sin dronare i zonen.

10.3 Konsekvenser

10.3.1 Transportstyrelsens upprattande av geografiska UAS-zoner
och U-space samt begransningar och villkor knutna till dessa

Inférandet av 1 kap. 6 a § forsta stycket vilar pa behovet att fa ett tydligt
mandat for upprittandet av geografiska UAS-zoner och U-space-luftrum.
Transportstyrelsen ser darfor inte att det uppstar nagra negativa konsekvenser
for foretag och privatpersoner av att Transportstyrelsens mandat enbart
fortydligas. For Transportstyrelsen innebér det en mer robust grund for de
manga forfattningar och/ eller beslut som det kommer beslutas om framover
1 aktuellt hdnseende.

Vad avser 1 kap. 6 b § forsta stycket mojliggor det for Transportstyrelsen att
sétta villkor och begriansningar vid upprittande av geografiska UAS-zoner
och U-space-luftrum. Transportstyrelsen formodar att det bland annat kan
vara lampligt att 1 vissa fall sdtta tidsbegransningar pa geografiska UAS-
zoner 1 form av att dessa bara ska gilla under vissa tider pa dygnet eller
under vissa perioder per ar. Dessa begriansningar innebdr att luftrummet
halls sa 6ppet som mojligt och torde ddirmed innebédra positiva konsekvenser
for dronaroperatorer. Det innebdr d&ven en minskad administrativ kostnad for
den som dr ansvarig for den aktuella geografiska UAS-zonen samt for de
myndigheter som eventuellt ska prova ansokningar om undantag fran zonen.

10.3.2 Krav pa samrad och uppfdljning

Vad avser samradsskyldighet foljer av forvaltningsrittsliga principer att
samrdd maéste ske med de som berdrs av en fraga. Den samradsskyldighet
som nu foreslds 1 1 kap. 6 a § andra och tredje stycket sdtter en miniminiva.
Transportstyrelsen kommer sannolikt behdva samrdda med fler parter 4n
Forsvarsmakten och ldnsstyrelsen vid uppréttande av flertalet geografiska
UAS-zoner. Forslaget innebér en viss kostnadsdkning for Forsvarsmakten
och lansstyrelser 1 form av handlaggning av samradsarenden. I och med att
aktuell samradsplikt 4ndé foljer av forvaltningsrittsliga principer hade den
kostnadsokningen intriffat oaktat inférandet av sagda minimikrav.
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Transportstyrelsen bedomer att de foreslagna dndringarna i
luftfartsforordningen inte &r av den art att det behdver foljas upp. Daremot
ser myndigheten att det kan finnas behov av att f6lja upp de regler som
myndigheten kan komma att foreskriva om 1 ett senare skede. Hur det ska
goras dr svart att beskriva innan det finns ett foreskriftsforslag.

10.3.3 Overlatelse av méjligheten att meddela undantag fran
foreskrifter eller beslut om geografisk UAS-zon till andra

Den overlételse av myndighetsutdvning till andra myndigheter som foreslas
i1 kap. 6 b § andra stycket anser Transportstyrelsen inte innebdra nagra
negativa konsekvenser for privata och foretag. For dessa innebér aktuell
fordndring enbart en horisontell forflyttning av myndighetsutdvning. En
farhdga som lyfts dr enskildas mojlighet att veta vilken myndighet de ska
vanda sig till for att fa ansoka om flygtillstdnd 1 en begransande eller
forbjudande geografisk UAS-zon. UAS-operatoérer kommer emellertid
navigera med stod av LFV:s, eller annans, dronarkarta, vilket kommer
innebdra att operatorer 1 den, genom att klicka pa en geografisk UAS-zon,
direkt kan se vem som é&r ansvarig for zonen.

En positiv aspekt med aktuell 16sning ar att dronaroperatorer sannolikt
snabbare kan fa besked géllande sin ansdkan om undantag. En ldng
handldggningstid for dessa drenden kan fa negativa konsekvenser for
foretags 16nsamhet samt dronaroperatodrers vilja att f6lja regelverket.

Som ovan berorts ser Transportstyrelsen framfor sig att i vissa fall villkora
uppréttandet av geografiska UAS-zoner med att vissa myndigheter,
kommuner och regioner tar 6ver ansvaret for att prova ansdkningar om
undantag for att fi flyga i den geografiska UAS-zonen. Beroende pa hur
manga geografiska UAS-zoner som myndigheten i frdga har ansokt om och
saledes dr ansvarig for blir denna arbetsbelastning mindre eller stérre. Som
ett resultat av detta finnas ddrmed en risk att vissa myndigheter avstar fran
att ansOka om geografiska UAS-zoner trots att de ser ett behov dérav. Detta
pa grund av att de kan anse det betungande och kostsamt att behova alédggas
en sadan arbetsuppgift. Alternativet skulle dock vara att Transportstyrelsen
behaller ansvaret. I det fallet skulle Transportstyrelsen vid ansokningar av
undantag i de flesta fall behdva kommunicera dessa med den aktuella
myndigheten. Den aktuella myndigheten kommer sdledes oavsett att behdva
ta mer resurser 1 ansprak for att antingen préva ansokan sjélv, eller uttala sig
over ansokan. Skillnaden i arbetsborda och kostnader mellan dessa tva
alternativ torde vara liten. Samtidigt sikerstéller foreslagna system att
myndigheter, kommuner och regioner forhoppningsvis inte anséker om
begrinsningar i luftrummet utan goda grunder dir for utan endast nér
behovet dirav ér pakallat.
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Skulle Transportstyrelsen inte kunna 6verlata ansvaret med att prova
ansokningar om undantag att flyga i en geografisk UAS-zon kommer
Transportstyrelsen sannolikt fa en betydande 6kad kostnad for administra-
tion och personal. Dartill far, sdsom ovan anforts, de myndigheter,
kommuner och regioner som Transportstyrelsen méste kommunicera med
en 0kad arbetsborda sdsom samradsinstans. Genom det forslag som nu
ligger sker den eventuella kostnadsokningen enbart hos myndigheten,
kommunen eller regionen. I det stora hela leder darfor forslaget sannolikt till
en kostnadsbesparing for staten.

10.3.4 Overlatelse av upprattande av tillfalliga geografiska UAS-
zoner till andra myndigheter

Mgjligheten att Gverlata mandatet att f4 uppratta tillfélliga geografiska
UAS-zoner till andra myndigheter kommer endast ske nir den andra
myndigheten sa dnskar. Det ska i sammanhanget papekas att Polismyndig-
heten uttryckligt efterfragar denna 16sning. Mandatet begrinsas till att
enbart gilla tillfdlliga geografiska UAS-zoner. Transportstyrelsen anser inte
att forslaget innebér ndgra negativa konsekvenser for privata och foretag.
For dessa innebér aktuell fordndring enbart en horisontell forflyttning av
myndighetsutovningen. For myndigheterna som kan bli aktuella innebér
detta att de kan agera snabbare dn om ett eventuellt beslut skulle behova ga
via Transportstyrelsen. Att aktuella myndigheter snabbt kan f& upp de
geografiska UAS-zoner de anser nddvindiga far generellt anses vara positivt
for samhéllet i och med att dessa myndigheter dé béttre kan utfora sitt
samhillsuppdrag. Kostnadsmissigt leder forslaget till att berdrda myndigheter
far ndgot 6kade kostnader for administration, personal och it. I manga fall,
vad avser administration och personal, minskar emellertid
Transportstyrelsens kostnader i motsvarande grad. Skulle aktuellt mandat
stanna hos Transportstyrelsen innebér det en betydande 6kning i
personalkostnader och administrativa kostnader.
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Bilaga 2,

Horda aktorer

Myndigheter, statliga verk och statliga bolag:

Boverket

Folkhdlsomyndigheten
Férsvarsmakten
Integritetsskyddsmyndigheten (IMY)
Jordbruksverket

Kustbevakningen

Lantmateriet

Luftfartsverket (LFV)

Myndigheten for samhillsskydd och beredskap (MSB)
Naturvardsverket

Polismyndigheten

Post- och telestyrelsen

Sametinget

Svenska rymdaktiebolaget
Sjofartsverket JRCC

Skogsstyrelsen

Trafikverket

Tullverket

Swedavia

Organisationer och forbund:
Fastighetsmaklarforbundet

Frivilliga flygkaren

Kungliga Svenska Aeroklubben KSAK
Missing People
Skogsentreprendrerna

Skogsindustrierna



Sveriges kommuner och regioner
Sveriges Lantbruksuniversitet, SLU
Svenskt ambulansflyg

Svenska regionala flygplatser
Svenska Turistférbundet STF

Transportforetagen Flyg

Foretag
SAAB AB

Telia Company AB

Teracom Group AB

Lansstyrelser
Lansstyrelsen i Dalarna

Lansstyrelsen i Halland
Lansstyrelsen i Kalmar
Lansstyrelsen i Jamtland
Lansstyrelsen i Jonkoping
Lansstyrelsen i Skane
Lansstyrelsen i Stockholm
Lansstyrelsen i S6dermanland
Lansstyrelsen i Uppsala
Lansstyrelsen i Vastra Gotaland
Lansstyrelsen i Vasterbotten
Lansstyrelsen i Vasternorrland
Lansstyrelsen i Varmland
Lansstyrelsen i Orebro

Lansstyrelsen i Ostergétland



Bilaga 3,
Enkatfragor

Ange nedan

Fornamn

Efternamn

E-postadress

Jag identifierar mig som

[ ] kvinna

[ ] man
[ ] annat

] vill inte svara

Jag representerar

[l

[l

myndighet

kommun

region

lansstyrelse

operator



[] tjansteleverantdr

[] intresseorganisation

[1 fiarrpilot
[] allmanhet
[ ] annat

[] flygplats

Vilken positiv inverkan kan en konkurrenskraftig dronarbransch ha pa
samhallet?
Ange max tva av alternativen.

[] Okad trygghet till félid av méjlighet till 5kad évervakning med drénare
Battre tillganglighet

Effektivare blaljusverksamhet

Battre och sakrare arbetsmiljo vid ex. inspektionsarbete

Fler, enklare och mer kostnadseffektiva tjanster

Minskad klimatpaverkan

N T O O A

Annat




Vilken negativ inverkan kan en 6kad dronarverksamhet fa pa samhallet?
Ange max tva alternativ.

[

O O00dd

Okad risk fér antagonistiska hot

Okat buller

Okade stérningar fér djur och natur
Okad risk for intrang i personlig integritet
Okad risk for kollisioner mellan Iuftfartyg

Annat

Vad ser du som den storsta utmaningen med att skapa en
konkurrenskraftig dronarbransch i Sverige och EU?

[l

O OO0 O0O000

Att sdkerheten inte ska bli tillrackligt hog

Att reglerna ar for statiska eller inflexibla

Att samarbete saknas mellan myndigheter for att skapa en helhet
Att det saknas finansieringsmodeller

Att det saknas acceptans fran allmanheten fér dronarflygningar (bullerpaverkan,
intrang i personlig integritet, radsla for fientliga hot, osv.)

Att risken for kollisioner mellan luftfartyg ska oka

Att en avvagning kommer att behdva géras mellan militdra och polisiara intressen
och civila intressen

Annat




Hur ser du att allménna intressen kan komma att paverkas av en 6kad
anvandning av dronare?

Har menar vi att allmanna intressen ar samhallets gemensamma intressen,
exempelvis sjukvard, kollektivtrafik och ostérda naturomraden.

Hur ser du att enskilda intressen kan komma att paverkas av en 6kad
anvandning av dronare?

Har menar vi intressen som berdr nagon enskild, exempelvis nagons
privatliv eller kommersiella intressen.

Anser du att det behovs regelforenklingar eller ytterligare nationell reglering
for att skapa starkta forutsattningar for en konkurrenskraftig och hallbar
dronarbransch i Sverige?

[1 Ja, namligen: (férsok vara s& specifik som majligt)

[ Nej
L[] Vetej

Har du fler synpunkter med avseende pa regeringsuppdraget som du vill
delge Transportstyrelsen, vanligen skriv har.




Bilaga 4,

Rule Making Tasks i den Europeiska
flygsakerhetsplanen

I denna bilaga ges en dvergripande redovisning av de Rule Making Tasks 1
den Europeiska flygsékerhetsplanen som har beréring pa obemannad
luftfart.

Inférande av ett regelverk for drift av dronare (RMT.0230)

Arbetet med RMT.0230 har pagétt sedan 2017. Punkten innehaller
delaktiviteter A-G dér delaktivitet A och B levererats i form av
Kommissionens delegerade férordning (EU) 2019/945 av den 12 mars 2019
om obemannade luftfartygssystem och om tredjelandsoperatorer av
obemannade luftfartygssystem och (EU) 2019/947 (delaktivitet A) och
Kommissionens genomférandeforordning (EU) 2021/664 av den 22 april
2021 om ett regelverk for U-space (delaktivitet B) (EASA, 2024).

Delaktivitet C innefattar att ta fram regler for hur dronare inom den
certifierade kategorin ska och fir framforas. Aktiviteten kommer medfora
andringar 1 flertalet forordningar gillande luftvardighet, flygregler, krav pa
organisationer, utbildningsorgan, flygplatser och for flygtrafiktjansten.

Delaktivitet C dr uppdelad i flera steg dir (1) dronare som flyger enligt den
certifierade kategorin och ska kunna utfora fraktuppdrag enligt
instrumentflygregler och operera frén konventionella flygplatser, under
varen 2024 har publicerats som #ndringar till befintliga forordningar' och
ska vara implementerade 1 maj 2025.

Pa liknande sétt kommer foljande steg i delaktivitet C inarbetas;

(2) dronare som medfor passagerare eller frakt ska kunna verka i urbana
miljoer med hjélp av fordefinierade flygvigar i ett U-space-luftrum, och

'Kommissionens delegerade forordning (EU) 2024/1107 av den 13 mars 2024 om komplettering av
Europaparlamentets och radets forordning (EU) 2018/1139 genom faststillande av detaljerade regler for fortsatt
luftvérdighet for certifierade obemannade luftfartygssystem och deras komponenter och godkdnnandet av
organisationer och personal som medverkar i relaterade uppgifter,

Kommissionens delegerade forordning (EU) 2024/1108 av den 13 mars 2024 om éndring av foérordning (EU) nr
748/2012 vad géller initial luftvéirdighet for obemannade luftfartygssystem som omfattas av certifiering och
delegerad forordning (EU) 2019/945 vad giller obemannade luftfartygssystem och tredjelandsoperatérer av
obemannade luftfartygssystem,

Kommissionens genomforandeforordning (EU) 2024/1109 av den 10 april 2024 om faststillande av
tilldimpningsforeskrifter for Europaparlamentets och radets forordning (EU) 2018/1139 vad géller behoriga
myndigheters krav pa och administrativa forfaranden for certifiering, tillsyn och kontroll av efterlevnad av fortsatt
luftvérdighet for certifierade obemannade luftfartygssystem och om éndring av genomforandeforordning (EU)
2023/203,

Kommissionens genomforandeforordning (EU) 2024/1110 av den 10 april 2024 om andring av forordning (EU) nr
748/2012 vad giller initial luftvéirdighet for obemannade luftfartygssystem som omfattas av certifiering och
genomforandeforordning (EU) 2019/947 vad géller regler och forfaranden for drift av obemannade luftfartyg,
Kommissionens genomforandeforordning (EU) 2024/1111 av den 10 april 2024 om andring av forordning (EU) nr
1178/2011, genomforandeforordning (EU) nr 923/2012, forordning (EU) nr 965/2012 och
genomforandeforordning (EU) 2017/373 vad géller faststéllande av krav for framforande av bemannade VCA-
luftfartyg.



(3) dronare som utfér samma typ av uppdrag som (2) men utanfor U-space-
luftrum och dér luftfartyget dr bemannat, alltsd inte nddvindigtvis med en
per definition dronare.

Delaktivitet D behandlar certifieringskrav for dronare liksom krav pa
utrustning som installeras ombord pé drdonare.

Delaktivitet E berdr hur dronare och tjénster far och ska integreras i
luftrummet och med dagens flygtrafiktjénster. Fokus dr just interoperabilitet
mellan bemannad luftfart och framtidens obemannade passagerarbirande
luftfartyg. Detta far dven paverkan pa kommunikations, navigations och
overvakningsutrustning som finns ombord bemannad luftfart (A-CNS).

Delaktivitet F omhéndertar flera miljoaspekter dar EASA beskriver en
tvistegslosning i vilka initiala krav kommer tas fram. Dessa foljs, nér
erfarenheter skapats, av ett anpassat regelverk efter de behov och krav som
kommer att finnas da.

Delaktivitet G ska omhénderta regleringen av sa kallade vertikalflygplatser,
hur de ska designas och vilka krav som ska uppfyllas av flygplatsen.
Aktiviteten ska leverera ett nytt regelverk baserat pa Prototype Technical
Design Specifications for Vertical Airport som EASA utvecklade under
2023 och dndringar till géllande regelverk for hur flygplatser ska designas
och verka.

EASA redogér for en planering som striacker sig fram till och med ar 2025
dér delaktiviteter inom delaktivitet C-D finns inplanerande, resterande
delaktiviteter kommer troligen planeras in efter ar 2025.

Regelbunden uppdatering av forordningarna (EU) 2019/945 och
(EU) 2019/947 (RMT.0729) och AMC/GM till respektive forordning
(RMT.0730)

Uppgifterna RMT.0729 och RMT.0730 bestar av regelbundna eller
aterkommande uppdateringar av de tva forordningar som reglerar dronare
och driften av dem, (EU) 2019/945 och (EU) 2019/947 och dess respektive
AMC (godtagbara sitt att uppfylla kraven) och GM (vidgledande material).

En regelbunden uppdatering av forordningarna syftar till att sdkerstélla att
de uppfyller deras respektive syfte, att de 4r kostnadseffektiva och i enlighet
med de senaste SARP:s som tagits fram av ICAO samt att de
overensstimmer med grundliggande EU-forordningar pa omradet, i
synnerhet forordning (EU) 2018/1139. I arbetet med uppdateringar tar
EASA vara pé lirdomar fran aren som gatt sedan forordningarna beslutades
av EU-kommissionen men ocksé eventuella motstridigheter i respektive
forordning eller i forhallande till andra forordningar. Andringar som hirror
till RMT.0729 beriknas konsulteras under forsta halvan av ar 2025,
foreslagna dndringar remitteras under andra halvan av ar 2025 och kommer
att foljas av eventuella dndringsforordningar till aktuella férordningar under
andra halvan av ar 2026.



RMT.0730 har en stor paverkan pé driften av dronare och de forslag pa
dndringar till AMC och GM som EASA fo6reslér dr av stort intresse bade for
Transportstyrelsen och de foretag och andra organisationer samt
privatpersoner som anvéinder dronare i sin verksamhet eller som hobby.
AMC till férordning (EU) 2019/947 innehéller detaljerade krav och
végledningar till de priméra metoderna for riskbeddmning (PDRA och
SORA) som anvénds av dronaroperatorer for att etablera operativa krav och
av Transportstyrelsen for att utfirda operativa auktorisationer inom den
specifika kategorin. En annan mgjlighet &r att anvénda sig av ett
standardscenario (STS, Standard Scenario) dir verksamhetsbilden och dess
forutsattningar och omfattning ar dn snivare och detaljerade dn for de
primira metoderna for riskbeddmning. Ett STS ér inte ett tillstdnd utan
deklareras till Transportstyrelsen av verksamhetsutdvaren.

Uppgiften bestar av fyra deluppgifter, varav de forsta tva ér slutforda.
Deluppgift 3 avser att under forsta halvan av 2024 uppdatera AMC och GM
till forordningarna med uppdateringar till SORA och tre nya PDRA
utvecklade av JARUS (Joint Authorities for Rulemaking on Unmanned
Systems). Deluppgift 4 ska leverera vigledande material fristdende fran
forordningarna och dess AMC och GM. Med anledning av dronarnas snabba
utvecklingstakt och det faktum att tekniken fortfarande ar ung, vill EASA
skapa en mojlighet att genom fristdende vagledande material assistera
medlemsstaterna och verksamhetsutdvare i bedomningar kring risk och
operativa scenarion som idag inte ticks in av gillande regelverk.

Regelbunden uppdatering av U-space-regelverket (RMT.0748)

RMT.0748 utgor den forsta regelbundna uppdateringen till U-space-
regelverket i detta avseende (EU) 2021/664 samt tillimpliga delar i
Kommissionens genomférandeforordning (EU) nr 923/2012 av den 26
september 2012 om gemensamma luftfarts- och driftsbestimmelser for
tjénster och forfaranden inom flygtrafiken och om dndring av
genomforandeforordning (EG) nr 1035/2011 och férordningarna (EG) nr
1265/2007, (EG) nr 1794/2006, (EG) nr 730/2006, (EG) nr 1033/2006 och
(EU) nr 255/2010 och Kommissionens genomforandefoérordning (EU)
2017/373 av den 1 mars 2017 om gemensamma krav for leverantorer av
flygledningstjénst/flygtrafiktjédnster och dvriga nétverksfunktioner for
flygledningstjinst, om tillsyn 6ver dessa leverantorer samt om upphédvande
av forordning (EG) 482/2008, genomforandeforordningarna (EU)
1034/2011, (EU) 1035/2011 och (EU) 2016/1377 och dndring av forordning
(EU) 677/2011. Tillimpliga AMC och GM till férordningarna ska ocksa
uppdateras. Arbetet dr planerat att borja ar 2024 med konsultation ar 2025.

Stod for implementeringen av U-space-regelverket (1IST.0003)

Implementation Support Task (IST) 0003 &r en arbetsgrupp som bestar av
EASA och respektive medlemslands fokala punkt for U-space-konceptet.
Malsittningen for gruppen ar att dela erfarenheter och ta fram vigledande
material for certifieringen av USSP och SCISP i form av FAQs, checklistor,
ansOkningsblanketter och kravuppfyllnadsmatriser. Gruppen ska dven arbeta



fram praxis for luftrumsriskbedémningen som ska genomforas enligt (EU)
2021/664 samt praxis for informationsdelning mellan USSP, SCISP och
flygtrafikledningen. Arbetet som utfors inom gruppen kan dven ge indata
och uppslag till arbetet som utférs inom ramen for RMT.0748. Slutligen
avser EASA haélla ett antal seminarier for att pa ett interaktivt och
pedagogiskt sitt formedla nytt stoff och praxis till medlemsstaterna och
branschen som helhet. Arbetet ska utforas under dren 2024-2025.
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Sammanfattning

Anvandningen av drénare har 6kat kraftigt i Sverige och inom EU det senaste decenniet och ar en
framtidsbransch med bade offentliga och privata verksamheter. Denna rapport syftar till att
utforska mojliga finansieringsmodeller av det offentliga atagandet och &r en del av
Transportsstyrelsens storre regeringsuppdrag om utvecklingen av dronarekosystemet.

Rapporten &r baserat pa ett arbete tillsammans med Transportstyrelsen och strukturerats pa ett
sddant satt att Transportstyrelsen bidragit med branschkunskap och expertis kring
drénarekosystemets aktérer, det offentliga &tagandet, komponenter, kriterier och principer som
paverkar hur en finansieringsmodell kan/bér utformas. EY har bidragit med kunskap och expertis
kopplat till metod, struktur och insikter for finansieringsmodeller. Analysen har arbetats fram
genom erhdllen information, genomférda intervjuer och workshops med Transportstyrelsen.

For att kunna adressera den 6vergripande fragestalliningen kring finansieringsmodeller kopplade till
det offentligas &taganden avseende luftrum, infrastruktur och tjanster har analysen utforskat
féljande fragor:

Hur skulle det offentliga dtagandet pa omradet kunna utformas?

Hittills har Transportstyrelsen och LFV fatt tilldelade ansvar inom drénarekosystemet. LFV har
blivit utsedd exklusiv CISP och Transportstyrelsen &r ansvarig for tillsyn, tillstandsprévningar och
registerhalining. LFV har beviljats anslag fram till 2027 f6r utveckling av myndighetens férmagor
och tjanster kopplat till dronarekosystemet, darefter kommer det finnas ett behov att hitta en ny
finansieringsmodell for att sdkerstalla kostnadstackning. Utdver dessa ar ansvar och
gransdragningar for flera offentliga aktdrer inom drénarekosystemet fortsatt oklara. Till exempel
behdver kommuner och regioners roller klargdras tillsammans med Trafikverket da samtliga
forvantas vara delaktiga i samhallsplanering och utbyggnad av drénarekosystemet. Omfattningen
och typen av ansvar och roller som utses till offentliga aktdrer paverkar hur stort det offentliga
atagandet kommer bli samt vilket omfang av finansiering som kommer att behévas. Vidare kan
offentligt tagande komma att vara Idmpligt pa kort sikt vid uppférandet av U-space for att brygga
etableringstrésklar och sakerstalla tillganglighet i landet.

Vilka ér de mdjliga finansieringsmodellerna?

Utgangspunkten i analysen &r finansieringen av det offentliga atagandet fér det svenska
drénarekosystemet. Samtidigt bedrivs utvecklingen av dronarekosystemet aktivt pa EU-niva
och framtida arbete med den svenska modellen behdver ta i beaktning framtida regleringar och
férordningar fran kommissionen for att anpassa sig efter den padgaende utvecklingen inom EU:s
inre marknad.

Som exklusiv leverantdr av gemensamma informationstjanster kommer LFV att inneha en
monopolstalining pd den svenska marknaden. For finansiering av CISP-rollen féreslas vidare
utredning nér det finns en stdrre forstaelse for hur stora LFV:s arliga kostnader forvantas bli
fér antingen en licensbaserad eller transaktionsbaserad modell pa 1ang sikt.

En licensbaserad modell skapar till exempel méjlighet fér mer stabila och férutsdgbara intakter
samtidigt som den ger mindre mdgjlighet att optimera intaktsstrémmar. Jamfdrelsevis skapar en
transaktionsdriven modell méjlighet fér 6kad flexibilitet i intdkter men kraver att [dmpliga
tjdnste- och avgiftsskarningar hittas.



Under en tillfallig period nar fa antal aktérer ar verksamma i ekosystemet kan dven fortsatt
anslagsfinansiering fér CISP vara aktuellt fér att motverka ohallbart hdga avgifter och osékra
intdkter.

Fran ett finansieringsperspektiv forvantas USSPer agera under marknadsmaéssiga villkor och
har mojlighet att vdlja en finansieringsmodell som passar deras organisation. Fyra mdjliga
finansieringsmodeller diskuteras fér USSP; avgiftsbaserad, licensbaserad, vardedriven och
kombinerad. Samtidigt férvdntas att USSPer kan komma att vélja olika modeller beroende pa
specifika aktorers férutsattningar.

Olika former av subventionering mellan U-space-luftrum kan behdvas for att framja
tillganglighet- och samhaéllsnytta i olika omraden. Aktérer som verkar i kommersiellt starka
omraden skulle kunna subventionera eller bidra till utbyggnaden och drift av U-space i mindre
kommersiellt attraktiva omraden som samtidigt gynnas av samhéllsnédvandiga funktioner
kopplade till dronarekosystemet.

P& kort sikt kan det uppsta etableringstrésklar eller hinder for olika aktdrer att etablera sig i
drénarekosystemet. Finansiellt stéd i form av till exempel anslag, konvertibla bidrag eller
statligt finansierade 1an kan potentiellt skapa incitament till att etablera drénartjanster i
omraden med mindre kommersiellt intresse. Samtidigt behdver samhéllsnyttan av
drénarekosystemet analyseras for att det offentliga dtagandet ska kunna avvégas.

Det som kan observeras inom liknande ekosystem ar att det finns en bild av samhallsnyttan,
kostnaderna och investeringsbehoven samt det kommersiella intresset. Utifran denna
forstaelse har sedan det offentliga atagandet och dess finansiering kunnat utformas.

Hur avser andra nordiska lander att 16sa fragan?

Dronarekosystemet ar i ett tidigt skede i Norden men redan nu anvands en rad olika former av
finansiering i form av anslag, bidrag, EU-finansiering och privata investeringar fér att utveckla
férmaga och tjanster.

Hur finansieras liknande verksamheter i Sverige?

Liknande verksamheter har identifierats och dessa verksamheter anvander offentlig finansiering i
olika tappningar for att utveckla ekosystemen och infrastruktur. Omraden som har identifierats och
setts pa narmare inkluderar bredbandsnatet, mobilngtet, elnitet och den bemannade luftfarten.
Dessa drivs i stora drag i en fri marknad men statlig reglering och finansiering anvands for att
sakerstdlla transparens, rattvis prissattning, tillganglighet och minskade etableringstrosklar.

Begransningar

Eftersom dronarekosystemet fortfarande ar i ett tidigt utvecklingsstadium, ar det utmanande att
dra fullstandiga slutsatser om de finansiella férutsattningarna fér respektive aktér. Flera
dimensioner kring aktérer, komponenter, kostnader och hur drénarekosystemet ska ta form har
annu oklarheter och férvantas forst bli tydligare i takt med att ekosystemet utvecklas. Detaljerade
indata avseende aktérer, storlek pa kostnader, avkastningskrav, tid, mm maste dérmed faststéllas
innan modellen kan uppdateras med denna data. | samband med ett saddant arbete kan dven
finansieringsmodellens principiella uppbyggnad behdva justeras.

Riktlinjer, regelverk och ytterligare analyser haller pa att utvecklas samtidigt som denna rapport
formuleras och slutsatserna och antagandena som gjorts kan komma att behdva uppdateras nar ny
information blir tillgdnglig. Denna rapport bor darfér ses som ett verktyg foér fortsatt dialog och
utredning, an ett slutgiltigt underlag for beslut kring finansieringsmodeller.



V&g framat

En framtida finansieringsmodell kréver en férdjupad forstaelse och klarhet kring roller,
komponenter, kostnader och kriterier for att i detalj kunna utforma samtliga delar i modellen.
Framat finns det ddrmed behov av vidare utredningar med hansyn till bredd och djup.

Exempel pa omraden som behdver hanteras framat:

Genomfdra en initial kalkylmodell fér kostnad av U-space-luftrum

Fortsatt utredning (bredd och djup) av drénares bidrag till samhallsnytta och utredning av
mdjliga incitament

Genomfdra en analys av méjliga monopolbildningar, paverkan pa finansieringsmodellen och
framtida behov av reglering

Genomféra en kompletterande analys med fokus pa regioner, kommuner, Trafikverket och
SKRs roller och ansvar i ekosystemet

Utreda samordningsmekanism fér U-space kopplat till aktdrer, arbetsuppgifter och finansiella
forutsattningar

Uttkad analys av det offentliga dtagandet, finansieringsmodeller och drénarekosystem i andra
EU lander

Fortsatt utredning av finansiella férutsattningar och modeller kopplat till internationella
drénarflygningar och den europeiska marknaden

Fortsatt férdjupning av finansieringsmodeller for det offentliga atagandet i dronarekosystemet



Begreppsforklaring

Begrepp Foérklaring

Dronare Annan benamning for Unmanned Aircraft System
(UAS). Ett UAS innefattar ett obemannat luftfartyg
samt den utrustning som ar ndédvandig for att
mandvrera det pa distans.

eVTOL Electric Vertical Take off and Landing (eVTOL) ar

elektriska luftfartyg som har fdrmagan att starta
och landa vertikalt.

U-space-luftrum

Definierade luftrumsomraden fér obemannad
luftfart med en uppsattning av digitaliserade
tjianster som mojliggér tillgang till luftrummet fér
ett stort antal drénare.

U-space-tjanster

Digitaliserade tjanster som tillhandahalls i ett U-
space-luftrum. Fyra tjanster ar obligatoriska;
N&tverksidentifieringstjanst, Flygtillstandstjanster,
Geomedvetenhetstjanst och
Trafikinformationstjanst.

USSP Foérkortning av U-space Service Provider. En USSP
ar en tjansteleverantér som tillhandahaller U-
space-tjanster.

CIS Forkortning av Common Information Services. Pa
svenska gemensamma informationstjanster.

CISP Foérkortning av Common Information Service

Provider. Pa svenska leverantér av gemensamma
informationstjanster.

Samordningsmekanism

Den samordningsmekanism som beskrivs enligt EU
AMC/GM 664, artikel 18(f). Samordnaren
ansvarar for att koordinera aktérer pa nationell,
regional och lokal niva sa att alla U-space-aktorers
intressen ar representerade.

LFV

Foérkortning for Luftfartsverket.

EASA

Foérkortning for European Union Aviation Safety
Agency. Pa svenska Europeiska unionens byra for
luftfartssakerhet.
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En ny finansieringsmodell

Bakgrund till arbetet

Anvandningen av drénare har dkat kraftigt i Sverige och inom EU det senaste decenniet.
Dronarsektorn &r en framtidsbransch med potentiell utveckling inom bade offentliga och privata
ataganden.

Anvandningsomradena for drénare &r manga och anvands redan idag inom bland annat
transportsektorn, raddning, évervakning, filmskapande och media, jordbruk samt datainsamling.

Uppbyggnaden av drénarekosystemet sker succesivt och ar fortfarande under ett tidigt skede. EU-
kommissionen presenterade i november 2022 Drénarstrategin 2.0 vilken framhdver 19
flaggskeppsatgarder for att dronarsektorn i EU ska kunna fortsatta att utvecklas.® Strategin
betonar de potentiella mgjligheterna med drénare, men betonar samtidigt behovet av att
kontinuerligt utvardera och anpassa regelverk, forskning och investeringar for att stédja en sédker,
effektiv och hallbar utveckling av drénarekosystemet.

Med bakgrund i kommissionens drénarstrategi har Transportstyrelsen fatt i uppdrag av Regeringen
att analysera hur anvandandet av dronare i Sverige kan vidareutvecklas.? Inom ramen for
uppdraget ingar att analysera finansieringsmodeller kopplade till det offentligas ataganden
avseende luftrum, infrastruktur och leverans av tjanster till drénare.

I november 2023 tilldelade Transportstyrelsen EY uppdraget att stédja i arbetet med att analysera
mdjliga finansieringsmodeller av det offentliga atagandet inom drénarekosystemet. For att kunna
besvara den 6vergripande fragestallningen dmnar rapporten att adressera féljande fragor:

Hur skulle det offentliga atagandet pa omradet kunna utformas?
Vilka ar de mdjliga finansieringsmodellerna?
Hur avser andra nordiska lander att |6sa fragan?

Hur finansieras liknande verksamheter i Sverige?

Metodbeskrivning

De fragor som adresserats under arbetet besvaras i rapporten enligt féljande. Majliga
finansieringsmodeller och det offentliga dtagandet diskuteras i Kapitel 5. Vidare ges en beskrivning
av aktoérer, bland annat offentliga aktérer, och komponenter i drénarekosystemet i Kapitel 2. For
frdgorna géllande liknande verksamheter och andra nordiska lénder enades i projektets
uppdragsbrev att omfattning av dessa nedprioriterades.

Uppdraget har bedrivits under december 2023 - mars 2024. Simon Posluk har varit bestéllare och
har tillsammans med Jenny Blomberg, Henrik Sandén, Rémi Vesvre, Christoffer Massinger, Ola
Andersson, Marie Hankanen, Niklas N&id och Johan Nilsson vid Transportstyrelsen och EY ingatt i
projektets arbetsgrupp.

1
EU-kommissionen (2022). ‘A Drone Strategy 2.0 for a Smart and Sustainable Unmanned Aircraft Eco-System in Europe’
COM (2022) 652 final.

2
Regeringsbeslut LI2023/02917.
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Uppdraget har genomforts i tre évergripande faser:

1. Kartlaggning av drénarekosystemet inklusive féljande analyser:
Aktorer
Komponenter
Oversikt av drénarekosystem i Norden
Erfarenheter frén liknade offentliga verksamheter i Sverige

Definiering av designkriterier
2. Framtagning av finansieringsmodeller
3. Utvardering av finansieringsmodeller och rapportering av resultat

Arbetet har bedrivits genom studier av tidigare utredningar och rapporter, ca 10 intervjuer med
experter frdn Transportstyrelsen, Trafikverket, LFV och Energimyndigheten samt tva workshops
med Transportstyrelsen. Involvering av kommersiella aktérer samt regioner och kommuner har
legat utanfor ramarna for analysen.

Under samtliga interaktioner med Transportstyrelsen och andra har kunskap, erfarenheter och
intressen samlats in som grund for analyserna. Arbetet har bedrivits tillsammans med
Transportstyrelsen och strukturerats pa ett sadant satt att Transportstyrelsen bidragit med
branschkunskap och expertis kring drénarekosystemets aktorer, det offentliga atagandet,
komponenter, kriterier och principer som paverkar hur en finansieringsmodell kan/bor utformas.
EY har bidragit med kunskap och expertis kopplat till metod, struktur och insikter for
finansieringsmodeller.

Veckovisa arbets- och statusmoten har hallits under hela uppdragets genomférande f6r att [dpande
rapportera status och diskutera pagaende aktiviteter. Vidare har en grupp bestaende av
representanter fran Transportstyrelsen och EY inrattats vid uppstart av projektet i syfte att
stdmma av principfragor och framdrift.

Antaganden och utgangspunkt fér analys

Utgangspunkten i analysen av mdjliga finansieringsmodeller &r att statens andel av
finansieringsansvaret skall vara [3gt till obefintligt. Vidare behéver modellen utformas i enlighet
med att intdkter fran bemannad luftfart ej far brukas for att finansiera den obemannade luftfarten.

Ytterligare utgangspunkter berdr det offentliga dtagandet dar tilldelning av uppdrag till bland annat
Luftfartsverket (LFV) och Transportstyrelsen paverkar graden av statlig involvering och
finansieringsalternativ. Géllande finansieringsmodell fér LFV som exklusiv leverantér av
gemensamma informationstjanster (CISP) finns det i nuldget inte ndgon lagstiftning men analysen
utgar fran den beskrivning som delges inom den féreslagna EU-férordningen SES I+ dar "priserna
fér gemensamma informationstjénster bér baseras pa kostnader och ett rimligt vinstpaslag”.?
Vidare gor analysen antagandet att kostnader som uppstar for Transportstyrelsen inom tillsyn,
tillstandsprovning och registerhalining for drénare ska fortsatt finansieras av avgifter enligt
nuvarande bestammelser.

EU-kommissionen (2020). ' Andrat forslag till europaparlamentets och radets férordning om genomférandet av det
gemensamma europeiska luftrummet (omarbetning)’ COM(2020) 579 final. Art 21.



Utéver ovan beskrivna restriktioner finns det i nuldget inte nagon EU lagstiftning avseende
finansiering, kostnader och prissattning gallande U-space vilket medfor en viss nationell flexibilitet i
val av finansieringsmodell.

Avgransningar

Arbetet med rapporten har tagit hansyn till information som inkommit fére den 1 mars 2024.
Utdver detta bor I3saren vara uppmaéarksam pa féljande avgransningar:

Uppdragets omfattning och tidsram beslutades tillsammans med Transportstyrelsen med
utgangspunkt i regeringsuppdraget, det har givit férutsattningarna samt omfattningen av
analysen. Aktdrer som involverats i analysen genom intervjuer och workshops har beslutats av
Transportstyrelsen. Involvering av kommersiella aktérer, kommuner och regioner har legat
utanfor uppdragets omfattning.

Finansieringsmodellen for det offentliga &tagandet &r beskriven utifran existerande principer,
strukturer och mekanismer fér genomférande. Ett antal dimensioner kring aktorer,
komponenter, kostnader och kriterier for hur drénarekosystemet ska ta form har dnnu
oklarheter och forvdntas forst bli tydligare i takt med att ekosystemet utvecklas. Detaljerade
indata avseende aktorer, storlek pa kostnader, avkastningskrav, tid, mm maste darmed
faststallas innan modellen kan uppdateras med denna data. | samband med ett sddant arbete
kan aven finansieringsmodellens principiella uppbyggnad behéva justeras.

Innehallet i denna rapport &r baserat pa insikter fran intervjuer, workshops och tillhandahallet
material. Detta éppnar upp fér en grad av begransning i resultatet, som till exempel kring
regioners och kommuners roll och finansieringsbehov, da slutsatser baseras pa de kvalitativa
synpunkter som framkommit fran évriga medverkande.

Fokus i rapporten har legat pa att utforska finansieringsmodeller for det offentliga atagandet
inom U-space. Samtidigt forvantas det ocksa finnas framtida omraden dé&r U-space inte &r
aktuellt men dar drénarflygningar sker i olika utstrackning. Dessa omraden bedéms dock att
komma anvanda en férenklad version av de tjanster och infrastruktur som kommer att kravas
for U-space. Vidare kommer utformningen och finansieringsbehoven inom dessa omraden att
variera.

Rapporten har begransats till att behandla finansiella aspekter fér obemannade luftfartyg.
Luftfartyg som férvantas etableras i en mer avldgsen framtid, exempelvis eVTOLs, ar t ex inte
inkluderade. Givet att landnings- och laddplatser forst kommer att vara relevanta i en mer
avldgsen framtid och kommer att regleras pa en mer lokal niva har de inte analyserats.

Sammantaget ar dronarekosystemet fortfarande under ett tidigt skede i utvecklingen och det
finns en stor grad av osakerhet kring roller, komponenter och kostnader; och hur ekosystemet
kommer att utformas i Sverige. Riktlinjer, regelverk och ytterligare analyser haller pa att
utvecklas samtidigt som denna rapport formuleras och slutsatserna och antagandena som
gjorts kan komma att behdva uppdateras nar ny information blir tillgdnglig. Denna rapport bér
darfor ses som ett verktyg for fortsatt dialog och utredning kring finansieringsmodeller, &n ett
slutgiltigt underlag fér beslut.
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Disposition

Fortsattningen av rapporten ar disponerad enligt féljande. Kapitel 2 behandlar de huvudsakliga
komponenter och aktdrer som kommer att ingd i det framtida drénarekosystemet. Kapitel 3 och 4
utforskar hur andra lander i Norden avser att hantera utvecklingen, samt analyserar erfarenheter
av finansieringsmodeller fran andra liknade offentliga verksamheter i Sverige. Kapitel 5 presenterar
de designkriterier som finansieringsmodellerna arbetats fram utifran samt méjliga scenarier for
finansiering av det offentliga atagandet pa kort och lang sikt. Slutligen sammanfattar Kapitel 6 och
7 utkomsten av analysen och féreslar omraden for vidare utredningar och analyser kring
drénarekosystemets utveckling och finansiering.

Dronarekosystemet och finansieringsbehov

| det féljande kapitlet beskrivs kortfattat de komponenter som kommer utgéra en betydande del av
framtida dréonarekosystem och dar det finns ett nutida och framtida finansieringsbehov. Vidare
beskrivs de huvudsakliga statliga och privata aktérerna som kommer att agera inom U-space-
[uftrummen.

Oversikt av U-space

| utformandet av forslag pa finansieringsmodeller bér fokus ligga pa implementeringen av U-space
och relaterade komponenter och aktérer. U-space-luftrum definieras som EU-reglerade
luftrumsomraden fér obemannad luftfart dar syftet &r att inom varje omrade tillhandahalla en
uppséattning av digitala tjanster som mojliggor en saker och effektiv tillgang till luftrummet for ett
stort antal drénare. Inférandet av U-space-konceptet fér obemannad luftfart pagar successivt inom
EU med malet att vara fullt etablerat till 2035.4 Implementeringsplanen tillhandahalls av EASA och
utgar utifran fyra milstolpar, U1-U4, mellan aren 2021-2035. Vidare har LFV satt en preliminar
tidplan i samband med sitt regeringsuppdrag att etablera system och tjanster fér obemannad
luftfart.® Inom LFV:s tidplan &r Mal #2 av sarskild betydelse da LFV:s roll som CISP &r central for att
kunna tillampa U-space-konceptet i Sverige. LFV:s kapabilitet som USSP, Mal #3, &r dock inte en
lika given foérutsattning da andra aktdrer kan agera som USSPer. Sammantaget kommet det finnas
ett finansieringsbehov i tva dimensioner; en initial finansiering vid etablering av U-space samt en
|angsiktig finansiering for drift av system, infrastruktur och tjanster.

4
SESAR (2017). U-Space Blueprint.

5
Luftfartsverket (2023). Slutredovisning regeringsuppdrag obemannad luftfart. Dokumentnummer: D-2023-331963.
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Figur 1. Implementeringsplan fér U-space-konceptet

u2 o o
» Initialatjanster inom U-space LFV Mal #2 LFV Mal #4 u4
pa procedurniva. Majligt att » LFV dr certifierad exklusiv » Framtagning av » Fullstandiga U-space-
ansoka om certifiering till U- leverantdr av gemensam finansieringsmodeller for tjanster och integrering
space-tjansteleverantdr hos informationstjanster atagandensom LFV har inom med den bemannade
trangportstyrelsen. (CISP) for U-space-luftrum U-space ekosystemet luftfarten samt
i Sverige flygtrafikleqning
}
[ 2023 | 2025
LFV Mal #3 u3
> LFV har skapat férmagan » Utdkade tjanster pa plats
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planering och

genomfdrande av flygning

for obemannad luftfart

For att ett U-space-luftrum ska kunna uppréttas behdver ett antal komponenter finnas pa plats
gallande kommunikation, system, tackning, och fysisk infrastruktur. P4 samma satt som for dvrig
luftfart krévs ocksa tillsyn, tillstandsprévning och registerhalining. Dessa komponenter kan
beskrivas genom tre delar:

« Tjanster i U-space-luftrum
«  Markinfrastruktur
« Tillsyn, tillstdndsprévning och registerhalining

Vidare behdver ett flertal olika aktdrer finnas pa plats och interagera. Dessa utgérs av bade
offentliga och privata aktérer med olika regel- samt affarsmassiga och finansiella férutsattningar.

Infrastruktur och tjanster i luftrummet

Komponenter i U-space-luftrummet kommer huvudsakligen att besta av olika system och
informationstjdnster som interagerar och mojliggér for ett stort antal dronare att ageraii
luftrummet, se Figur 2. Tre typer av aktérer, drénaroperatdrer, CISP och USSP, kommer att sta for
majoriteten av tillhandahallning och anvéndning av tjansterna. Dessa utgérs av bade offentliga och
privata aktorer.

10



Figur 2. lllustrering av komponenter och aktérer i U-space-luftrummet
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Drénaroperatdérer ar anvandare av U-space-luftrummen och innefattas av tre grupper; aktérer i
kommersiell reqi, aktérer i offentlig regi samt hobbyflygare. Idag tillhér majoriteten av drénare i
luftrummet hobbyflygare. Under de kommande aren berdknas antalet drénare i luftrummet att ¢ka
kraftigt. Framdver bedéms dessutom aktérer i kommersiell regi att sta for storst antal drénare som
ar aktiva i U-space-luftrummen. Fér att utdva flygning med drénare inom U-space behdver
operatdrer vara behdriga i U-space-luftrummen samt anslutna till system for U-space-tjénster via
en USSP.

USSPer bestar av de leverantdérer som kommer att tillhandahalla specificerade informationstjanster
inom U-space-luftrummen. Flera USSPer kan verka i samma luftrum och dessa kan besta av bade
kommersiella aktdrer, pa internationell och nationell niva, samt offentliga aktorer. | skrivande stund
finns dnnu ingen certifierad leverantdr av U-space-tjdnster inom EU da de f6érsta ansékningarna for
USSP certifiering &r under granskning av EASA. Sett till den svenska marknaden har LFV som en del
av sitt uppdrag att utveckla den obemannade luftfarten dven avsikten att utveckla férmagan att bli
certifierad USSP.® Enligt LFV:s implementeringsplan férvdntas kapaciteten som USSP finnas pa
plats under 2025.

Natverksidentifieringstjanst, Geomedvetenhetstjanst, Flygtillstandstjanster och
Trafikinformationstjénst &r obligatoriska tjanster som en USSP ska tillhandahalla i ett U-space-
luftrum.” Utdver dessa kan USSPer ha ett varierande tjansteutbud och tillhandahalla till exempel
vaderinformationstjanster eller dvervakningstjanster. Inom U-space-luftrum kommer en USSP
kunna identifiera vilka operatdrer som flyger drénare i omradet, fardplaner, position i realtid samt
vilken typ av certifiering drénaroperatéren innehar. Information sdsom vikt eller varde pa
transporterat gods ar inte kravstdllt att inhdmtas.

Finansiering och prissattning for en USSP ska ske enligt marknadsmaéssiga férhallanden inom ett U-
space-luftrum. Kostnaderna som ar férknippade med utbyggnad och drift av U-space-tjanster ar
dock osékra da etablering av rollen och tjénsterna i ekosystemet ar under utveckling. De
huvudsakliga kostnadsdrivarna uppskattas likval besta av IT-system for att leverera U-space-
tjansterna samt digital infrastruktur for att dstadkomma elektronisk synlighet i luftrummet. Vidare

6
Luftfartsverket (2023). Slutredovisning regeringsuppdrag obemannad luftfart. Dokumentnummer: D-2023-331963.

.
EU-kommissionen (2021). Kommissionens genomférandeférordning (eu) 2021/664 av den 22 april 2021 om ett regelverk
for u-space. Art.17.

11
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kommer kostnader att drivas av de gemensamma informationstjanster (CIS) som USSP ar
kravstéllda att anvdnda fran CISPen i U-space-luftrummen.

LFV har utsetts till exklusiv leverantér av CIS i alla U-space-luftrum i Sverige och kommer att
formedla information om bland annat granser fér U-space-luftrummet, geozoner och
luftrumsrestriktioner. Detta med bakgrunden att informationen som ska hanteras av CISP ar kdnslig
och av stor vikt for séker luftfart.® Fér att kunna tillhandahalla gemensamma informationstjanster
enligt kravstaliningar for CISP-rollen har LFV pabérjat en offentlig upphandling fér
systemldsningar.® Val av systemleverantdr och implementering &r planerat att ske under 2024. En
ytterligare kostnadsdrivande dimension utdver systemldsningar for LFV att ta i beaktning i rollen
som CISP ar att sdkra den fysiska lagringen av kanslig information och infrastruktur. LFV avser
dven att etablera och tillgadngliggéra granssnitt mot ATC som en del av sitt regeringsuppdrag.10

D& medel som betalas av den bemannade luftfarten generellt inte f&r anvdndas till den obemannade
luftfarten behdver LFV hitta en separat finansieringsldsning for att tacka de kostnader som
uppstar. For att utveckla den obemannade luftfarten och fér att kunna tillhandahalla gemensamma
informationstjédnster har LFV hemstallt om anslag for att finansiera arbetet. Anslag har beviljats for
detta fram till 2027, darefter kommer det finnas ett behov fér ytterligare finansieringskallor.

Infrastruktur och tjanster pa marken

For ett fungerande U-space-luftrum behdvs ocksa en fysisk infrastruktur i form av markstationer
samt landnings- och laddplatser. Aven olika former av luftfartsskydd kan komma att bli aktuellt i
takt med att persontransporter och frakt av stérre gods utvecklas. Hur roller och granssnitt
kommer att utformas for hantering av dessa komponenter ar dnnu oklart och olika kombinationer
och lokala I6sningar férvantas forekomma. Det behéver dock finnas en medvetenhet om att
kostnader forknippade med dessa forvantas uppsta pa langre sikt i samband med att
dronarekosystemet vaxer och utvecklas.

Figur 3. lllustrering av komponenter och aktérer for markinfrastruktur

2. Markinfrastruktur

000 000

(CCy o)

o

((‘é\&)) P @

Markinfrastruktur Landnings- och laddplatser Luftfartsskydd

For att astadkomma elektronisk synlighet i luftrummet enligt de kravstaliningar som &r faststallda
av EASA behover en markinfrastruktur i form av markstationer/mottagare for olika frekvenser

8
Landsbygds- och infrastrukturdepartementet (2023). Exklusiv leverantér av gemensamma informationstjanster i U-space-
luftrum. (Promemoria).

9
Luftfartsverket (2023). Slutredovisning regeringsuppdrag obemannad luftfart.

10
Luftfartsverket (2023). Slutredovisning regeringsuppdrag obemannad luftfart. Avsnitt 2.4.3.

12
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upprattas. D& anvadndarna av U-space-luftrummen kommer att behdva férlita sig pa dessa finns det
ett behov av robusthet i infrastrukturen. Det ar inte nédvandigtvis heller en USSP som ansvarar for
uppbyggnaden av dessa utan det kan vara andra aktérer. Hur stora kostnaderna for
markstationerna kommer att vara dr ocksa oklart, men den aktér som tar pa sig uppbyggnaden star
infér potentiellt stora investeringskostnader dar avkastning pa investeringen inte kan forvantas
férran flera ar senare. Det kan darfér vara beréttigat med ett offentligt tagande eller
medfinansiering for att sékerstalla utvecklingen av drénarekosystemet. Detta blir speciellt viktigt pa
landsbygden, dar samhdéllsnyttan av dronare kan 6verstiga den képkraft och det marknadsintresse
som finns i omradet.

Ett framtida behov fér landnings- och laddplatser (vertiports) férvédntas uppsta i samband med
utvecklingen av storre dronare och passagerartransporter, till exempel eVTOLs. D& regioner och
kommuner har planmonopol fér hur och var denna infrastruktur kan byggas ut spelar de en viktig
roll i planeringen av U-space. Hur den planering ska se ut och i vilken utstrackning regioner och
kommuner ska ta styrningen kontra marknaden &r dock oklart. Utéver vertiports forvantas dock
eVTOLs initialt flyga efter traditionella flygregler och inte bruka U-space-tjanster dem forsta 10-15
aren.

Precis som fér bemannad [uftfart ar det rimligt att anta att olika former av luftfartsskydd kan
komma att bli aktuella fér dronarekosystemet. Exempelvis vid transport av stort eller farligt gods
och vid stora vertiports som kan komma att behdva implementera liknande sdkerhetsatgarder som
de som existerar for flygplatser. Mycket inom detta omrade &r emellertid fortfarande oként, och det
ar rimligt att tro att reglering kommer att, likt som for bemannad luftfart, i forsta hand styras pa
internationell och EU-niva. Fran ett ekonomiskt perspektiv blir det emellertid svart att bedéma hur
dessa kostnader och komponenter kommer att ta form. Det behdver dock finnas en medvetenhet
om att dessa kostnader kan uppsta pa langre sikt i samband med att dronarekosystemet vaxer och
utvecklas.

Det finns dérmed ett behov att vidare definiera och kartldgga ansvar, granssnitt och kostnader fér
den markinfrastruktur som ar kopplad till U-space. En tydlig férdelning av ansvar och roller ar
avgorande for acceptans, implementeringen och drift av U-space-luftrum. Vidare &r en forstaelse
for vilka kostnader som kommer uppsta och var det finns ett marknadsintresse en betydande faktor
i att forsta behovet av offentligt dtagande och finansiering.

Tillsyn, tillstandsprévning & registerhallning

| linje med 6vriga transportmedel kommer U-space medféra ett behov av tillsyn kring
regelefterlevnad samt tillstandsgivning for olika aktérer som agerar i luftrummet. Tillsyn kommer
att i stérsta man hanteras av Transportstyrelsen. Andra aktérer som Polismyndigheten och
Férsvarsmakten kommer att ha ett behov av information om vilka som verkar i U-space-luftrummet,
samt mojlighet att avgransa kansliga omraden, till exempel vid pagdende insatser. Vidare kommer
det tillkomma en roll i form av en samordningsmekanism som kommer att koordinera i
[uftrummet.!?

11
EU-kommissionen (2021). Kommissionens genomférandeférordning (eu) 2021/664 av den 22 april 2021 om ett
regelverk for u-space. Art.18 (f).
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Figur 4. lllustrering av komponenter och aktorer for tillsyn

3. Tillsyn

Transportstyrelsen

5

©

Tillsyn Registerhallning Tillstandsprovning Samordningsmekanism

Transportstyrelsen &r ansvarig for tillsyn, tillstandsprévning och registerhalining. De aktérer som
omfattas av certifiering hos Transportstyrelsen &r CISP och USSPer dar den sistndmnda ocksa kan
ansoka om certifiering hos EASA eller en annan medlemsstat. Drénaroperatérer behdver ocksa
reqgistrera sig hos Transportstyrelsen i det fall operatéren till exempel utdvar flygning inom den
specifika kategorin, drénaren vager mer an 250 gram eller drénaren ar utrustad med kamera eller
ljudupptagning. Utdver detta har Transportstyrelsen ocksa i uppdrag att registrera och handlégga
ansdkningar om upprattning av U-space-luftrum.

| dagsldget &r Transportstyrelsens arbete inom den obemannade luftfarten till stor del
avgiftsfinansierad. Detta utgors av fasta avgifter for enklare tillstandsbedémningar och arliga
registeravgifter, samt timavgifter fér komplexare handlaggningsarbete. De mest betydande U-
space-kostnaderna kopplas till tillstandsprocesser for CISP och USSP samt etablering av ett U-
space-luftrum. Dessa drenden innehaller mer komplexa ansdkningar och innebar 1angre
handldggningstid samt stéller krav pa storre expertis, vilket innebar kade kostnader.

En ytterligare roll och komponent i U-space &r den samordningsmekanism som ska inrdttas for
respektive luftrum. Samordnaren ansvarar for att koordinera offentliga och privata aktérer pa
nationell, regional och lokal niva sa att alla U-space-aktorers intressen ar representerade och
hanterade pa ett icke-diskriminerande s&tt.!> Samordnaren har ett ansvar att hantera koordinering
och planering i ett U-space-luftrum genom planerings-, genomférande- och granskningsfasen.
Planeringsfasen beskrivs i AMC and GM 2021/664 som den forsta fasen for upprattande av ett U-
space-luftrum dér ett U-space observatory inrattas for samordnaren och behdriga myndigheten.!3
Inréttningen ska bland annat adressera etablering av nyckelindikatorer (KPler) eller matvarden pa
nationell, regional och lokal niva. Denna fas kan kréva att samordnare inrattas for att hantera
styrningen pa respektive nivder. Den andra fasen, genomférande, fokuserar pa formagan att
dynamiskt svara pa ovanliga eller undantagsfall som uppkommer. Den slutliga fasen bestar av att
analysera eventuella lardomar, med syftet att férbattra processen for upprattandet av U-space-
[uftrum. Detta omfattar bland annat uppféljning av KPler som faststallts under planeringsfasen,
samt analys av erfarenheter och lardomar fran undantagsfall under genomférandefasen.

An sa ldnge har ingen samordnare utsetts for u-space-luftrum i Sverige och det &r méjligt att det
kommer att finnas olika samordnare beroende pd omradet. En mdjlighet &r att Transportstyrelsen

12
EASA (2022). Acceptable Means of Compliance and Guidance Material to Regulation (EU) 2021/664 on a requlatory
framework for the U-space. Art 18 (f).

" Ibid. GM2. Art 18 ().
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3.1

tilldelas rollen for de initiala U-space-luftrummen for att driva utveckling kring de ramverk och
verktyg som krdvs for uppdraget. Senare kan andra potentiella aktérer ta éver rollen vid behov.
Kostnaderna i samband med samordningsmekanism ar fortfarande oklara, men det férvantas krava
en viss niva av bemanning och expertis i arbetet fram till upprattandet men dven under tiden som
U-space-luftrummet ar i drift.

Aven Polismyndigheten och Férsvarsmakten kommer ha ett behov av att fa tillgang till information
om vilka som verkar i luftrummet, samt méjlighet att avgrénsa kénsliga omraden, till exempel vid
pagdende insatser. Detta stéller krav pa sdkerheten och robustheten i de system som anvands i U-
space, vilket kan medféra dkade kostnader. LFV har i sin slutredovisning av regeringsuppdrag for
obemannad luftfart angett att de kommer att skapa denna férmaga i framtida system, men att det
ocksa kraver utdkad delegering och involvering av dessa aktdrer jamfort med idag.'*

Dronarekosystemet i Norden

| det féljande kapitlet beskrivs kortfattat utvecklingen av drénarekosystemet i Norden. Likt Sverige
ar ovriga nordiska lander ocksa i ett tidigt skede av utvecklingen av drénarekosystemet och U-
space. Ur en finansieringssynpunkt har hittills en blandning av finansieringsmodeller anvants for att
bygga upp férmaga, utveckla tjanster och utforska mojliga anvandningsomraden for drénare. |
Danmark har till exempel Naviair (imf. LFV) tilldelats anslag for att utveckla drénarinfrastrukturen.
Vidare pagar flera olika utvecklingsprojekt sasom UAS Denmark Test Center som &r ett samarbete
mellan danska flygplatser, kommuner och universitet. | Norge har det norska Transportministeriet
annu inte fattat beslut om leverantér fér gemensamma informationstjanster men i férberedelse
utvecklar det statligt &gda Avinor drénartjdnster och infrastruktur med syfte att planera for
framtida intdktsstrémmar och teknikutveckling. Har resonerar Avinor att framtida dronartjanster,
investeringar och driftskostnader kommer att behéva téckas av anvandare i form av avgifter
och/eller kommersiella villkor. Vidare finns ett starkt kommersiellt intresse for drénartjénster dar
till exempel start-up bolaget Aviant samarbetar med Posten i Norge och Bring fér att utveckla
logistiktjdnster med drénare. Jamfdrelsevis har Kommunikationsministeriet i Finland beslutat att
avvakta med tilldelning av roller i U-space tills utvecklingen i andra l&dnder 6kat och det finns
tydligare praxis. Samtidigt pagar en rad olika pilotprojekt i Finland kring hur U-space och
drénartjanster kan ta form, till exempel Gulf of Finland projektet. Sammantaget ar
drénarekosystemet i ett tidigt skede i Norden men redan nu anvands en rad olika former av
finansiering i form av anslag, bidrag, EU-finansiering och privata investeringar fér att utveckla
férmaga och tjénster.

Danmark

Under perioden 2019-2022 har det statligt 4gda bolaget Naviair, som tillhandahaller
flygtrafiktjanster, genomfort flera utvecklingsaktiviteter inom dréonaromradet. Dessa har
finansierats genom sarskilda anslag pa totalt 25 miljoner DKK med syftet att stérka
drénarinfrastrukturen i Danmark. Under anslagsperioden utvecklade Naviair bland annat
plattformen droneluftrum.dk och en rad andra natverks- och infrastrukturaktiviteter i
drénaromradet. | samband med att anslaget utldpte i slutet av 2022, genomférdes en

14
Luftfartsverket (2023). Slutredovisning regeringsuppdrag obemannad luftfart.
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3.2

omorganisering och den drénarrelaterade verksamheten Naviair UTM flyttades till Naviairs
huvudavdelning for allman flygtrafiktjanst och flygledning.®

Vidare pagar en rad projekt i Danmark kopplade till drénaranvandning och drénarinfrastruktur:

UAS Denmark Test Center i Odense har genomfort olika drénartester och pilotprojekt sedan
2011. Testcentret ar ett samarbete mellan Hans Christian Andersen Airport, Odense Kommun
och Syddansk Universitet.®

Under 2021 startade projektet GENIUS, som syftar till att anvanda 5G natet for att starka
kommunikation och infrastruktur for drénare.” Projektet genomférs av Naviair UTM
tillsammans med natverksféretagen TDC NET och Ericsson, Lorenz Technology som utvecklar
intelligenta drénarldsningar samt de danska universiteten DTU och Syddansk Universitet. Av
GENIUS projektets totala budget pa 24 MDKK, finansieras 14 MDKK med stdd av den danska
innovationsfonden.

Syddansk Universitet deltar i forskningsnatverket WildDrone som arbetar for att sammanféra
biologi, drénarteknik och computer vision med syftet att utveckla drénartekniken sa att den kan
bli mer anvéndbar inom naturvarden.'® Natverket har mottagit ca 28 MDKK i stéd fran EU, den
brittiska forskningsfonden UK Research and Innovation (UKRI) och det schweiziska
sekretariatet for utbildning och forskning (SERD).

Norge

Det norska Transportministeriet har annu inte fattat beslut om leverantdr fér gemensamma
informationstjédnster. Samtidigt utvecklar det statligt dgda Avinor, tidigare Luftfartsverket,
drénartjanster och infrastruktur med syfte att planera fér framtida intdktsstrémmar och
teknikutveckling. Avinor har bland annat implementerat UTM system fér drénare tillsammans med
Frequentis and Altitude Angel sedan 2020. Anvandningen av detta system 6kar bland
drénaranvandare och férenklar dven arbetet for flygtrafikledningstjdnster. Under 2022 fortsatte
dven upphandlingen av utrustning for drénardetektering och utrustningen togs i bruk pa flygplatser
runt om i Norge. | sin arsrapport fér 2022 spar Avinor att dréonartjanster, investeringar och
driftskostnader kommer att behdva tackas av anvéandare i form av avgifter och/eller kommersiella
villkor.1? Samtidigt lyfts behovet av regelverk som stédjer hallbara affarsmodeller och sékerstaller
fortldpande utveckling. Vidare ses intdktspotentialen som begransad i inledningsskedet, men med
férvantan att dronarmarknaden kommer att kunna generera bade avgiftsintékter och kommersiella
intékter i framtiden.

Det har dven genomférts en rad projekt i Norge kopplade till drénaranvandning och
drénarinfrastruktur:

Det norska start-up bolaget Aviant genomforde ett testprojekt for leverans av vattenprover.
Drdnare ersatte bil och lastbil fér en 51km Iang transportstracka och minskade leveranstiden
med 34 procent. Testprojektet var ett samarbete mellan Aviant, Posten i Norge och Bring. Efter

15 oy 4 .
Naviair (2022). Reorganisering af droneomradet i Naviair.
16
UAS Denmark Test Center. https://uasdenmark.dk/.
17
Genius (2021). https://genius.aero/.

18
Syddansk Universitet (2023). Large-Scale Research Network Receives 3.7 Million Euros to Revolutionize Wildlife
Conservation Practices with Drones.

19
Avinor (2022). Annual and Sustainability Report 2022.
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testprojektets avslut har Posten i Norge och Bring investerat i start-up bolaget med syftet
snabbt kunna utveckla drénarleveranser nar forutsattningar och regelverk ar etablerade.2°

Equinor samarbetar med Avinor for att anvanda drénare for att inspektera olje- och gasriggar i
Nordsjon.?! Equinor férvantar sig tusentals flygningar mellan anldggningar under de kommande
aren och att anvandningen av dronare kommer att minska flygtiderna. En forsta
transportflygning pa ca 80km till en oljerigg genomférdes under 2020 och var den forsta av sitt
slag.

Finland

| samband med att bestdmmelserna om U-space i finska luftfartslagen tréadde i kraft i februari 2023
har det finska Transport- och kommunikationsverket mgjlighet att etablera U-space i det finska
luftrummet. Kommunikationsministeriet har dock beslutat att Finland inte kommer att valja en
implementeringsmodell fér gemensamma informationstjénster fér U-space i nuldget.??2 Bakgrunden
till beslutet &r bland annat att det for tillfallet finns fa etablerade U-space luftrum inom EU, vilket
innebdr att det finns begransad praxis att félja. Ministeriet kommer att fortsatta att dvervaka
utvecklingen pa drénarmarknaden och vid behov besluta om riktlinjer fér implementeringen av en
gemensam informationstjanst fér luftrummet.

Samtidigt genomfdrs en rad projekt och utvecklingsarbeten i Finland kopplade till
drénarekosystemet och utveckling av drénartjanster och féormaga, exempel pa dessa ar:

Finland har deltagit i forskningsprojektet AIRMOUR som pagick 2021-2023 och utvecklade och

demonstrerade dronartjanster med inriktning mot akutsjukvard i stader.”’ Projektet
finansierades av Trafikverket och EU:s forsknings- och innovationsprogram Horizon 2020. |
projektet deltog bland annat staderna Helsingfors, Stavanger, Ostersund, Stockholm och
Uddevalla.

Gulf of Finland (GOF) U-space-projektet involverade en stor demonstration fér sdker integration

av dronartrafik i luftrummet 6ver finska viken.”” Projektet, som var en del av SESAR 2020 och
stéddes ekonomiskt av EU, genomférdes 2018-2020. Det sammanférde flera aktérer, inklusive
tva luftfartstjanstleverantdrer fran Finland och Estland, atta drénaroperatérer och tva
bemannade flygoperatdrer for att visa pd anvéndningen av drénare i en mangd olika scenarion
som paketleverans, polisoperationer, och rdddningsinsatser.

20
Bring (2022). Vi investerar i dronarbolaget Aviant. https://www.bring.se/miljo/investerar-i-aviant.

21
Equinor (2020). Equinor completes world's first logistics operation with a drone to an offshore installation.

22
Kommunikationsministeriet (2023). Tills vidare valjs ingen gemensam informationstjanstmodell fér drénares U-space-
luftrum.

23 .
AiIRMOUR (2024). https://airmour.eu/

24
SESAR (2024). LARGE SCALE DEMONSTRATIONS PROJECT Finnish-Estonian "Gulf of Finland" very large U-space
demonstration - GOF USPACE
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4.1

Exempel pa finansiering av liknande verksamheter i Sverige

| detta kapitel ges en 6vergripande analys av erfarenheter fran andra liknade offentliga
verksamheter i Sverige. Omraden som har identifierats och setts pa ndrmare inkluderar den
bemannade luftfarten, bredbandsnatet, mobilndtet och elnatet. Dessa drivs i stora drag i en fri
marknad men statlig reglering och finansiering anvands for att sakerstalla transparens, rattvis
prissattning, tillganglighet och minskade etableringstrosklar.

Traditionella luftfarten

Infrastrukturen fér den bemannade luftfarten bestar av flygplatser, markanldggningar och system
for att tillhandahalla flygtrafiktjanster samt sjalva luftrummet.

| Sverige finns fér ndrvarande 44 sa kallade instrumentflygplatser utrustade med olika former av
instrumenthjalpmedel fér navigering under dalig sikt. | samband med prop. 2008/09:35 bedémde
regeringen att staten bor tillhandahalla ett nationellt basutbud av flygplatser for att sédkerstélla god
interregional och internationell tillgédnglighet och ett effektivt och Iangsiktigt hallbart
transportsystem.2® Idag &r tio av instrumentflygplatserna i statlig &go dér atta &gs och drivs av
Swedavia. Undantagen &r Ronneby Airport och Luled Airport som &gs av Férsvarsmakten medan
Swedavia ansvarar fér den kommersiella flygtrafiken.?® Resten dgs av kommuner, regioner och
kommersiella aktérer. Vidare finns tre godkanda flygplatser utan instrumenthjalpmedel och manga
mindre flygplatser och flygfalt som framst anvands av flygklubbar. Det finns ocksa en méngd
helikopterflygplatser éver hela landet som &gs och drivs av en blandning av aktérer, till exempel
myndigheter, sjukhus och flygklubbar.

Luftrummet ar indelat i kontrollerat och okontrollerat luftrum. | det kontrollerade luftrummet
utdvas flygkontrolltjdnster med flygledare medan i det okontrollerade luftrummet finns ingen
trafikledning eller kontrolltjanst. LFV har ensamratt till att utéva flygtrafiktjdnster i det évre
luftrummet i Sverige. Flygtrafiktjanstmarknaden ar samtidigt avreglerad fér tjanster som ges i det
nedre luftrummet pa flygplatser som inte tillhor det statliga basutbudet. Vidare &r SMHI exklusiv
leverantdr sedan 2013 av de flygvadertjanster som behdvs for att luftfarten ska kunna planera och
genomfdra flygningar i luftrummet. SMHI ar certifierade enligt Single European Sky fér att

tillhandahalla dessa tjanster inom Europa.27 Flygtrafiktjanstens infrastruktur inkluderar fasta
anldggningar och system foér informationshantering, kommunikation, navigering och dvervakning,
samt luftrummets utformning.2®

Forutom detta ingar luftfartsskyddet inom den bemannade luftfarten vilket inkluderar
sékerhetskontroller av passagerare och gods vid ombordstigning pa flygplan samt kontroll av
flygplatsomradet. Luftfartsskyddet styrs i férsta hand genom internationella bestammelser och
gemensamma EU regelverken (EG) nr 300/2008 och férordning (EU) nr 2015/1998.
Transportstyrelsen ansvarar fér tillsyn av det svenska luftfartsskyddet medan flygbolag och
flygplatser ansvarar for det praktiska genomférandet. Kostnaderna for sékerhetskontroller pa
flygplatser finansieras genom en avgift. Denna avgift tas ut i ett gemensamt

25 o -
Klimat- och naringslivsdepartementet (2008). Framtidens resor och transporter - infrastruktur fér hallbar tillvaxt. Prop.
2008/09:35.

26
Trafikverket (2024). Luftfart: Underlagsrapport till Inriktningsunderlag for 2026-2037. Sid.9.
27
SMHI (2023). Flygvadertjansten. https://www.smhi.se/kunskapsbanken/meteorologi/vaderprognoser/flyg-1.3126.
28
Trafikverket (2024). Luftfart: Underlagsrapport till Inriktningsunderlag fér 2026-2037.
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avgiftsutjamningssystem for sakerhetskontroll av passagerare och deras bagage (GAS).29 Syftet
med avgiftsutjamningssystemet ar att avgiften ska vara den samma per passagerare oavsett
flygplats. Transportstyrelsen forvaltar systemet i Sverige och ansvarar for faststdllande av GAS-
avgiften. Avgiftens storlek baseras pa budgeterade kostnader for sdkerhetskontroll, prognoser fér
antal passagerare samt Transportstyrelsens férvaltningskostnader. Under pandemin minskade
flygtrafiken och antal passagerare samtidigt som flygplatserna fortfarande var i drift. Kostnaderna
for sakerhetskontroller minskade ocksad under samma period, men inte i samma utstrackning som
flygtrafiken. Detta resulterade i ett underskott i avgiftsutjdmningsystemet. Detta underskott
kvarstar och var vid &rsskiftet 2023/2024 omkring 1 366 mnkr.>°

Den bemannade luftfarten ar huvudsakligen avgiftsfinansierad. Undervagsavgifter tas ut for
flygplan med startvikt éver 2 000 kg som flyger i luftrum dar Sverige bedriver flygtrafiktjanst.
Avgifter utgar fran faststallda nivaer inom referensperioder om fem ar och beslutas av den
permanenta kommittén inom Eurocontrol. Dessa berdknas utefter flygplanets vikt, flugen distans
och enhet. Intdkterna fran undervégsavgifter &mnar tdcka bland annat flygtrafikledningstjanster,
kommunikationstjanster, navigation och évervakningstjanster och flygraddningstjanster. Vidare
finansieras SMHIs flygvadertjanst och Transportstyrelsens tillsyn av trafikledning genom
avgifterna.

Flygplaster finansieras genom en blandning av resendrs- och flygplansrelaterade intakter. Avgifter
tas ut vid start och landning av flygplan baserat pa flygplanets vikt. Vidare faststéller exempelvis
Swedavia avgifter relaterade till utsldpp och buller.3* Swedavias avgifter for kvdveoxider baseras pa
antal motorer och brénsle for flygplanet. Intékterna fran dessa amnar till att tacka kostnader for
kontroll och matning av utslépp pa flygplatsen och férebyggande verksamhet. Ytterligare syfte med
avgiften &r att skapa incitament for minskningen av kvaveoxider fran flygplan som startar och
landar pa dess flygplatser.

CO2-utslappsavgift som tilldmpas av Swedavia for flygplan som startar och landar pa flygplatserna
ar utformad for att vara intdktsneutral for bolaget och fér att skapa incitament for flygbolagen att
forbattra deras CO2-effektivitet. | det fall ett flygplan har I[agre relativa CO2-utslapp én det
foérvantade genomsnittet for flygplatsen, erhalles en bonus. Jdmfdrelsevis, om flygplanet har hdgre
relativa CO2-utsldpp an det forvdantade genomsnittet fér flygplatsen, utfardas en straffavgift.

Bredbandsnatet

Bredbandstillgang blir alltmer en nédvandighet for att kunna delta fullt ut i samhaéllet och ta del av
basala samhélistjdnster. | framtiden férvéntas ocksa stora delar av vélfarden att stodjas av digital
infrastruktur. Regeringen beslutade 2009 om en svensk bredbandsstrategi som syftar till att ge alla
konsumenter tillgang till snabb och siker internetuppkoppling, med mal som skulle uppnas fram till
ar 2020. En uppdatering av strategin genomférdes under 2016 dar malsattningen justerades.3? De
slutgiltiga malen bestar av:

Ar 2020 bér 95 procent av alla hushall och féretag ha tillgéng till bredband om minst 100
Mbit/s.

29
Transportstyrelsen (2022). Information och anvisningar om avgiftsutjdmningssystemet for sdkerhetskontroll av
passagerare och deras bagage (GAS).

30 o ) .
Landsbygds- och infrastrukturdepartementet (2024). Lagradsremiss, Flygplatshavarnas kostnader for
sdkerhetskontroller.

31
Swedavia AB (2024). Airport Charges & Conditions of Services.
32
Néaringsdepartementet (2016). Sverige helt uppkopplat 2025 - en bredbandsstrategi. Diarienummer: N2016/08008/D.
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Ar 2023 bér hela Sverige ha tillgang till stabila mobila tjdnster av god kvalitet.
Ar 2025 bér hela Sverige ha tillgang till snabbt bredband.

Bredbandsutbyggnad pa den svenska marknaden involverar flera olika aktdrer pa nationell, regional
och lokal niva. P& nationell niva spelar staten en viktig roll i utvecklingen av bredbandsmarknaden
genom att satta politiska mal, undanréja hinder och anvénda statlig infrastruktur fér att framja
utbyggnaden i omraden ddr marknaden inte har incitament att investera.

P& regional niva ar bland annat lansstyrelser, landsting och samverkansorgan involverade i
bredbandsutbyggnad i samband med arbetet f6r hallbar regional tillvéxt, dar investeringar och
framjande av bredband kan inga. Lansstyrelserna har dven i uppdrag att verka for att na
bredbandsmalen och hantera bredbandsstéd inom ramen for landsbygdsprogrammet. Vidare finns
tillsatta bredbandskoordinatorer i lanen som agerar fér att 6ka kunskapen och stimulera
engagemanget hos kommunerna samt for att skapa 6kad samverkan mellan olika aktdrer och
mellan olika nivaer.33 Aven kommuner innehar flera roller genom planmonopol, markédgare och i
frivillig utstrackning som dgare av bredbandsinfrastruktur.

De privata marknadsaktdrerna agerar baserat pa deras &gares avkastningskrav, och investeringar
baseras pa faktorer som investeringshorisont, risk, och konsumenternas efterfragan.
Konsumenterna star fér en stor del av dessa investeringar genom att betala anslutningsavgifter till
den fasta infrastrukturen. Storleken pa dessa avgifter varierar beroende pd omrade, avtalstid,
behov av gravarbeten, prissattningsmodell, m.m. Konsumenter gar ofta samman och bildar
fiberféreningar for att bygga ut bredband i omraden dar inga kommersiella utbyggnader planeras.

Ur ett finansieringsperspektiv finns omfattande EU-regelverk fér elektroniska kommunikationer
som syftar till att skapa en gemensam inre marknad fér dessa tjanster. Utgangspunkten i dessa ar
att utbud och efterfragan bor vara de primara drivkrafterna fér utbyggnad av marknaden men med
mojlighet for statligt ingripande dér marknaden misslyckas med att uppna 6nskvard utveckling. Den
svenska strategin korresponderar med detta och centralt for bredbandsstrategin ar att
utvecklingen skall vara marknadsdriven. Privata investeringar bér inte hindras, men samtidigt
maste hansyn tas till det offentligas roll i tillganglighet och anvéndning av digitala tjanster.
Utgangspunkten &r darmed en balanserad férsiktighetsprincip.3*

Sarskilt landsbygd och glesbefolkade omrdden karaktariseras av utmaningar med I[6nsamma
bredbandsinvesteringar, vilket har medfért att offentliga investeringar behévts. Exempel pa saddana
atgéarder ar stdd for bredbandsutbyggnad dar kommersiella forutsattningar saknas, och att
fiberféreningar har mojlighet att fa tillgang till kanalisering till rattvisa och rimliga villkor.
Bredbandsstdd har tilldelats genom bland annat landsbygdsprogrammet,
regionalfondsprogrammen och NextGenerationEU som férmedlas genom Post- och Telestyrelsen.
Fokus har ocksa varit pa var olika aktorer befinner sig i vardekedjan da anldggning av fysisk
infrastruktur kraver stora investeringar, medan tilldgg av aktiv utrustning eller tjdnsteleveranser till
slutkunder ar mindre kostsamt. Detta innebar att konkurrensen ar starkare hdgre upp i vardekedjan
och dadrigenom uppmuntras offentliga aktorer, som &ar aktiva pa marknaden, att huvudsakligen
befinna sig ldngre ner i vardekedjan.

33
Post- och Telestyrelsen (2022). De regionala bredbandskoordinatorernas verksamhet 2021. Diarienummer 22-1685.
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Néaringsdepartementet (2016). Sverige helt uppkopplat 2025 - en bredbandsstrategi. Diarienummer: N2016/08008/D.
Sid. 7.
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4.3

Mobilnatet

Mobiln&tet star infér en utvecklingsfas i samband med inférandet av 5G. | Sverige drivs
utvecklingen huvudsakligen av de stora telefonoperatérerna Tre, Telenor, Tele2 och Telia. Egna nat
byggs av Tre och Telia medan Tele2 och Telenor bygger ett gemensamt nat som drivs i bolaget
Net4Mobility. Mobilnatet faller under regeringens bredbandsstrategi dar utgdngspunkten for saval
fasta som mobila nat &r en marknadsdriven utbyggnad. Darmed har Staten hittills inte stéllt krav pa
den takt eller geografisk utbredning som 5G infors enligt. Daremot finns tackningskrav fér vissa
omraden fér flera av de frekvensband som anvénds for mobilkommunikation. Dessa specificerar
dock inte vilken I6sning mellan 4G och 5G som bdr anvandas. EU-finansiering, till exempel Fonden
for ett sammanlankat Europa (FSE Digital), anvands for att stédja utveckling och uppbyggnad av 5G
i Sverige. FSE Digital fonden syftar till att férstdrka den ekonomiska, sociala och territoriella
sammanhaliningen i Europa. Svenska projekt som regeringen hittills rekommenderat anséker
sammanlagt om EU-bidrag pad dver 80 miljoner euro och spelar en viktig roll fér framstegen inom
5G-teknologin i Sverige och for att 6ka redundansen, motstandskraften och robustheten i den
digitala infrastrukturen.’

Mobiltelefonn&toperatérer (MNO) har en mangfacetterad affarsmodell som innebdr att
tillhandahalla tradidsa kommunikationstjanster till kunder. Nedan féljer en sammanfattning av hur
deras affarsmodell vanligtvis fungerar:

Infrastrukturinvesteringar: MNO:er investerar i att bygga och underhalla en
natverksinfrastruktur. Detta inkluderar mobiltorn, natverksutrustning och datacenter som ar
nddvandiga for att tillhandahalla tédckning och hdghastighetsdatatjdnster. Infrastrukturen gor
det mojligt for dem att erbjuda rostsamtal, meddelandetjanster och internetatkomst.

Tjansteabonnemang: Karnan i en MNO:s intdkter kommer fran forséljning av
tjdnsteabonnemang till konsumenter och féretag. Dessa prenumerationer kan vara i form av
kontrakt eller pay-as-you-go-planer och inkluderar vanligtvis en blandning av rést-, text- och
datatjanster.

Enhetsforséljning: Manga MNO:er séljer dven mobila enheter, sdsom smartphones och
surfplattor, direkt till konsumenterna. De erbjuder ofta dessa enheter till subventionerade
priser i utbyte mot ett kontraktsatagande fran kunden. Detta 6kar inte bara forsaljningen av
enheter utan binder ocksa kunden till operatdrens tjanst under kontraktets [6ptid.

Mervardestjanster: Utéver grundldggande kommunikationstjanster erbjuder MNO:er olika
mervardestjanster for att generera ytterligare intakter. Dessa kan inkludera internationell
roaming, férsékringar fér enheter, prenumerationer pa premiuminnehall, molnlagringslésningar
och mer.

Data och reklam: Med den stora mangden data som flédar genom deras natverk, har MNO:er
mojligheter att monetdrisera denna information genom riktad reklam, analystjanster och
forsadljning av samlade data till tredje part, allt samtidigt som de féljer integritetslagar och
regler.

Samtrafik- och roamingavgifter: MNO:er tjanar intdkter genom att debitera andra operatérer
for att anvénda deras nétverksinfrastruktur for bade rést- och datatjanster. Detta &r vanligt i
scenarier dar kunder i ett nat ringer eller anvander data pa en annan operatérs nat, sarskilt i
situationer med internationell roaming.
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Finansdepartementet (2024). Pressmeddelande - Regeringen rekommenderar elva svenska projekt till EU-st6d inom 5G
och undervattensinfrastruktur fér elektronisk kommunikation.

21



4.4

Afférs- och grossistlésningar: Manga natverksoperatérer tillhandahaller tjgnster till
foretagskunder och andra telekommunikationsoperatérer, inklusive bulk-SMS,
molnkommunikationstjanster, grossistbandbredd och delning av natverksinfrastruktur.

Regelefterlevnad och spektrumlicensiering: MNO:er maste félja olika regulatoriska krav och
behdver ofta kdpa licenser for att anvdnda radiospektrum. Kostnaden foér spektrumlicenser kan
vara betydande och forvarvas vanligtvis genom auktioner eller direkta tilldelningar av
tillsynsorgan.

Sammantaget ar affarsmodellen fér mobiltelefonndtoperatérer utformad for att maximera
intdkterna fran deras natverksinfrastruktur samtidigt som inkomstkéllor diversifieras genom
ytterligare tjdnster och produkter. Modellen &r kapitalintensiv pd grund av kostnaden for
infrastruktur och spektrumlicenser men erbjuder en betydande intdktspotential genom en bred
kundbas och en mangd olika tjansteerbjudanden.

Elnatet

Samhallsutvecklingen staller allt hégre krav pa det svenska elnatet. Ett robust elndt med Iag
klimatpaverkan och konkurrenskraftiga priser ar en férutsattning fér framtida
ndringslivsutveckling. En viktig del i utvecklingen ar utbyggnad av det svenska elndtet samt en
fungerande néatreglering for att utbyggnaden ska kunna vara samhdllsekonomiskt effektiv.”® D3 el
oftast produceras pa en annan ort &n dér den férbrukas, behdver elen dverféras med hjélp av ett
elnat. Det svenska elnatet ar indelat i tre former av nat som kopplar samman kraftverken med
slutkund:

Stamndtet transporterar el fran kraftverken dér den leds vidare till regionnaten. Natet
karakteriseras av langa strackor och hég spanning, upp mot 400 kilovolt. Stamnétet dgs och
drivs av staten genom svenska kraftnat.

Regionndtet sammanbinder transporterar el till anvandare med mycket stor elférbrukning
sasom industrier eller vidare till lokaln&ten. Spanningen i regionnaten &r mellan 40-220
kilovolt. Regionndten &gs av elnatsbolagen.

Lokalnétet transporterar elen fram till slutkunder sdsom féretag och hushall. | lokalnatet
transformeras elen ner till ca 230 volt. De lokala elndten dgs av bade kommunala och privata
elnatsbolag.

Pa elmarknaden verkar ett flertal olika aktdrer pa olika delar av elnétet. Overgripande ansvar fér
att bevaka, utvardera och reglera energimarknaden och dess deltagare har
Energimarknadsinspektionen (Ei). EIndtsbolag innehar, férvaltar och utvecklar regionala och lokala
elnatverk och transporterar elektricitet fran kraftverken till konsumenter. Elproducentsbolag
producerar el genom bland annat vattenkraft, kdrnkraft, vindkraft och solkraft. Majoriteten av elen
som produceras i Sverige kommer fran vattenkraft, féljt av karnkraft och vindkraft. Aven privata
elproducenter kan férekomma som till exempel villadgare med solpaneler. Elhandelsféretag
anskaffar el fran elborsen och saljer till slutkunder.

Finansieringen av elngtet &r komplex med bade monopol och fria marknadsforhallanden beroende
pa aktor och verksamhetsomrade. Alla elndtverk opererar som naturliga monopol. Detta innebér att
det endast finns en dgare av elndtet inom varje geografisk region. Anledningen till detta ar att det
skulle vara oldnsamt ur samhaéllsekonomisk synvinkel att bygga flera parallella elndtverk inom
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samma omrade. Da det saknas en naturlig konkurrens finns en sarskild sektorreglering for elndten
som regleras av Ei. Syftet med regleringen &r att sdkerstélla att elnatsforetaget far skalig tdckning
for sina kostnader for de olika tjdnsterna som omfattas av regleringen. Vidare sdkerstaller
regleringen att kunderna far betala rimliga priser fér tjf;insterna.37 Regleringen innebar att Ei satter
en intdktsram under fyra-arsperioder som anger ett maxbelopp for som summan av avgifter som
ett elnitsféretag far ta ut av sina kunder.

Elhandeln innebdr att elproducenter sdljer el till elhandelsféretag som sedan saljer det vidare till
elkonsumenter. Handeln sker vanligtvis 6ver elbdrsen, som pa nordisk niva heter Nord Pool. Medan
eldistributionen ar en reglerad monopolmarknad sker handeln i fri konkurrens. Detta innebar att
varje elkonsument ar kund till tva féretag pa elmarknaden - ett elnandelsféretag som kdper el och
ett elndtsforetag som distribuerar elen till kunden.

| samband med utbyggnaden av férnybara elproduktionsanldggningar kan ofta tgarder i form av
natférstarkningar kravas. Dessa kan exempelvis innebdra utbyggnad av nya kraftledningar, byte av
transformatorer och nya stéllverk. Den anslutande elproducent star fér kostnaderna for nédvandig
natférstarkning, dven om omfattningen dverstiger deras egna behov. De producenter som ansluter
sig darefter behdver emellertid endast bekosta anslutningen till befintligt nat. Da ingen producent
av naturliga skal vill vara forst att ansluta sig, uppstar en troskeleffekt som kan hindra ndédvéndiga
investeringar fran att genomféras. Med bakgrund i detta féreslog regeringen i proposition
2013/14:156 att natforstarkningslan ska tilldelas for att undanrdéja tréskeleffekter som forsvarar
anslutningen av anldggningar for férnybar elproduktion till elndtet.*® Sedan 2015 tilldelar svenska
staten natférstarkningslanen genom svenska kraftnat. Aterbetalningen av natférstarkningslanet
baseras sedan pa hur mycket av natforstarkningen som utnyttjas, vilket minskar risken fér den forst
anslutna elproducenten att behéva bédra den fullstandiga kostnaden for natférstarkningen for alla
planerade anldggningar. Vidare har ett antal principer satts upp fér att utvardera ansdkningar fér
natférstarkningslan. Ansdkningar om Ian for natférstarkning rangordnas och utvarderas enligt
principerna energieffektivitet, geografisk placering och risk.”” Detta mojliggor att
natférstarkningslanen tilldelas till de projekt som leder till stérsta samhaéllsekonomiska
effektiviteten.

Vid analys av det svenska elnatet ar det viktigt att ha i atanke att stora delar av regleringen av
elmarknaden sker pd EU-niva. Under 2018 beslutades exempelvis om ett paket av regler (Clean
Energy Package) som innehaller nya regler f6r elmarknaden inom EU.*° Vidare beslutade
regeringen i mars 2022 om att pabdrja en utredning av regelverken foér de avgifter som tas ut av
elnatsforetagen. Syftet med utredningen var att se dver hur dessa avgifter, som kunderna betalar
for tillgangen till eln&t och 6vrig infrastruktur, kan gdras férenliga med elmarknadsdirektivet och
med gasmarknadsdirektivet som &r faststdllda pa europeisk niva. Utredningen har varit pa remiss
till och med februari 2024.
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5.

5.1

Koncept for framtida finansieringslage

| det féljande kapitlet diskuteras de designkriterier som tagits fram fér framtida finansieringslage
samt hur framtida finansieringsmodeller och offentligt &tagande f6r dronarekosystemet kan ta form
pa kort och 1ang sikt. Vidare diskuteras finansieringsmodeller fér internationella drénarflygningar
och hur finansiella funktioner kan anvdndas for att starka dronarekosystemets framjande av de
transportpolitiska malen.

Designkriterier

Tillsammans med Transportstyrelsen har ett antal dvergripande designkriterier tagits fram for att
ge vagledning i arbetet med att utveckla finansieringsmodeller fér dronarekosystemet.
Designkriterier definierar principerna fér den framtida finansieringsmodellen med syftet att bidra
till utvardering och prioritering av mgjliga framtida finansieringsmodeller och det offentliga
atagandet.

Figur 5. Resultat av utvarderade designkriterier per aktér.

<+ Grad >
Hog Grad Hogre Medel Hogre Hog Grad

Stabilitet Rérlighet
Férutsagbarhet Flexibilitet
Rigiditet ﬁ Innovation
Sékerhet/ 5 .
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trygghet f?ﬁ isk

CIsP USSP Dronaroperatérer %/,, Transportstyrelsen

Transportstyrelsens projektgrupp placerade aktérerna utefter en 5-gradig skala som anger hur
Onskvart det &r att uppna en hdg grad av respektive designkriterium i finansieringsmodellen, se
figur 5. Respektive designkriterium och aktér utvarderades separat for att finna en Idmplig
finansieringsmodell per verksamhet. Kartldggningen resulterade vidare i beddmningen att inte alla
designkriterier kommer att vara aktuella for alla aktérer. Nedan ges en kort beskrivning av
framtagna designkriterier avseende finansieringsmodell.

Designkriteriet stabilitet & rérlighet avser hur viktigt det ar fér aktorer i ekosystemet att modellen
ar uppbyggt pa ett sddant satt att intakter &r stabila respektive rérliga. En finansieringsmodell med
hog stabilitet stéder stabilitet i intdkterna inom och mellan ar, vilket minskar potentialen for
volatilitet och osdkerhet. Samtidigt medfor rérlighet i finansieringsmodellen en méjlighet att
anpassa intdkter utefter forandringar i till exempel ekonomiska férutsattningar och
marknadsférhallanden.

Férutsdgbarhet & flexibilitet syftar pa hur viktigt det &r att modellen &r uppbyggd av
intdktsstrommar som ar férutsdgbara respektive flexibla. En finansieringsmodell med hég
forutsagbarhet av intdktsstrommar stéder effektiv planering, budgetering och resursallokering,
vilket i sin tur minimerar risken fér finansiell instabilitet. Jamforelsevis stéder en
finansieringsmodell med hdg flexibilitet av intdktsstrommar férmagan att forandra eller anpassa
modellen vid behov.

N
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5.2

5.2.1

Rigiditet & innovation. En finansieringsmodell med hég rigiditet stéder férutbestamda ramar och
ordning inom finansieringsprocessen. Denna struktur minskar potentialen for osakerhet och ger
férutsdagbarhet och palitlighet. Samtidigt kan en viss grad av flexibilitet eller innovation inom
finansieringsmodellen framja férmagan att adaptivt kunna svara pa férandringar och fluktuationer
inom marknadstrender. Genom att stddja nytankande och innovativa I6sningar kan modellen mer
effektivt framja tillvaxt och utveckling inom drénarekosystemet.

Sékerhet, trygghet & risk. En finansieringsmodell med hég grad av trygghet prioriterar att skydda
mot finansiella risker och att sakerstélla tryggheten for finansiella resurser. Betoning &r pa att
skydda kapital och att uppréatthalla en stabil och férutsdgbar finansieringsstruktur. Jamforelsevis
medfor en modell med hdg grad av risktolerans en stérre grad av osdkerhet och att mer variation
och svéngningar i finansieringen kan accepteras. Risktolerans blir en sarskilt viktig dimension att
férsta under uppbyggandet och inférandet av U-space da det kan komma att paverka vilka aktérer
som ar villiga att vara forst ut och etablera sig i ekosystemet.

Dronarekosystemet pa lang sikt

| detta avsnitt diskuteras hur en finansieringsmodell for det offentliga dtagandet kan komma att se
ut i drénarekosystemet pa lang sikt. Huvudsaklig fokus &r pa rollerna CISP, USSP och
Transportstyrelsen da dessa har storst tydlighet i hur rollern, ansvar och kostnadsdrivare kommer
att utformas. Dronaroperatorer diskuteras i férsta hand som anvandare av U-space-luftrum och U-
space-tjanster.

Utgangspunkten i analysen &r finansiering av det offentliga dtagandet i det svenska
drénarekosystemet. Samtidigt bedrivs utvecklingen av dronarekosystemet aktivt pad EU-niva och
framtida arbete med den svenska modellen bér ta i beaktning framtida regleringar och férordningar
fran kommissionen. Vid skrivande stund pagar ett flertal revideringar och utvecklingar som kan
komma att paverka finansieringsmodellen for svenska drénarekosystemet framéver. Exempelvis
pagar en revidering av férordning 1008/2008 som bland annat avser operativa licenser som kan
komma att inkludera drénare. Som namnts i tidigare avsnitt ar ocksa férordning SES I+ under
granskning som bland annat kan paverka finansieringsmodeller och avgiftsstrukturer fér CISP-
rollen.

Vidare &r det troligt att EU kommissionen kommer driva framtida reglering inom omradet och
forordna en modell och marknadsprissattning for drénarekosystemet som starker EU:s
konkurrenskraft och inre marknad. Darfér behdver framtida modeller inte enbart utformas med
hansyn till nationella férutsattningar utan dven anpassas utefter utvecklingen inom EU:s inre
marknad.

Antaganden for lang sikt

D& U-space for ndrvarande befinner sig i ett tidigt skede av utveckling har ett antal antaganden
gjorts om hur U-space-luftrum potentiellt kan utvecklas pa 1ang sikt. Utgangspunkten i antagandena
ar att Sverige i framtiden har flera upprattade U-space-luftrum och nédvandig infrastruktur och
tjianster finns pa plats. Vidare antas LFV ha etablerat sig som CISP och flera USSPer &r verksamma
pa marknaden och hjélper till att sdkerstélla en séker och effektiv dronartrafik. Dessutom antas det
pa 1ang sikt ocksa finnas ett stort antal dronaroperatdrer som &r aktiva inom U-space-luftrum, med
en méangd olika profiler. Dessa operatérer férvantas verka inom bade offentliga och kommersiella
omraden sasom sjukvard, blaljusverksamhet, transport och évervakning. Notera att dessa
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5.2.2

antaganden baseras pa den nuvarande forstaelse fér dronarekosystemets utveckling och kan
komma att variera i olika omraden i landet samt féréndras allteftersom teknik och regelverk
fortsatter att utvecklas.

Inom varje del av U-space ekosystemet (luftrum, markinfrastruktur samt tillsyn, tillstandsprévning
& registerhalining) kommer en eller flera aktdrer ansvara och béra finansiering for olika
komponenter. Dessa komponenter kommer i sin tur att nyttjas och verka vardeskapande fér andra
aktodrer i ekosystemet. D& aktérer gynnas av olika komponenter i ekosystemet kommer detta ha en
paverkan pd vem som har ett framtida incitament att betala till vem.

Figur 6. lllustrering av finansiering/ansvarsbéarare och anvandare i U-space ekosystemet
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| férsta hand forslas att betalning primart ska begaras fran de aktdrer som i huvudsak nyttjar
tjidnsterna. Under denna modell tacks kostnaderna fér CISP av intékterna fran USSPer. | det fall ett
granssnitt mot flygtrafikledning ar aktuellt, betalas kostnaderna av respektive flygplats eller
flygledningstjanst. USSPers kostnader tacks sedan av drénaroperatérerna som ar anslutna och
nyttjar deras U-space-tjanster. Transportstyrelsens kostnader for tillsyn, tillstandsprévning och
registerhalining tacks av avgifter som betalas av bland annat CISP, USSP och drénaroperatorer.
Sedan kan ytterligare kostnader uppsta fér aktérer som behdver information om vilka som verkar i
luftrummet samt mdjlighet att avgransa kansliga omraden, till exempel Polismyndigheten och
Forsvarsmakten. Dessa foreslas hanteras separat med tanke pa de speciella sékerhetsaspekter och
krav som dessa myndigheter staller.

Finansieringsmodell CISP

Som exklusiv leverantdr av gemensamma informationstjanster kommer LFV att inneha en
monopolstalining pa den svenska marknaden. Det finns i nuldget inte nagon lagstiftning avseende
CISP-rollens finansiering men eventuella intdkter fran LFV bor enligt den foreslagna EU-
férordningen SES I+ grundas pa kostnader och ett rimligt prispaslag for langsiktig drift.*!
Driftkostnader for system och lagring av fysisk infrastruktur forvantas vara de framsta

41 " . N . .
EU-kommissionen (2020). ' Andrat forslag till europaparlamentets och radets férordning om genomférandet av det
gemensamma europeiska luftrummet (omarbetning)’' COM(2020) 579 final. Art 21.
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kostnadsdrivarna, utdver dessa planerar LFV dven att erbjuda en granssnittstjanst mot
trafikledningstjanster.4?

Figur 7. Resultat av utvarderade designkriterier for CISP
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Designkriterierna och var Transportstyrelsens projektgrupp placerade CISP langs den 5-gradiga
skalan har anvants som vdgledning for framtagning av méjliga finansieringsmodeller for LFV, se
figur 7. Kostnaderna for CISP rollen férvéntas efter uppbyggnad av tjanster och system ligga pa
stabila nivder éver tid. Med utgadngspunkt i detta antas en finansieringsmodell med hdg stabilitet for
intdkter inom och mellan ar vara énskvart da det har liknande dynamik som kostnadsstrukturen.
Vidare &r det troligt att LFV kommer ha begransade mojligheter att paverka dessa kostnader pa
kort sikt, vilket gor en finansieringsmodell med hég férutsdagbarhet dar intdkter &r relativt enkla att
prognostisera och féljer i allt vasentligt kostnadsbasens, tilltalande. Sammantaget kommer CISP-
rollen troligtvis efterfrdga och gynnas av en finansieringsmodell med 1agt finansiellt risktagande
och sdkra intdkter.

Statens finansiella dtagande bdr dock vara sa 1agt som mojligt i enlighet med instruktionerna i
Transportstyrelsens regeringsuppdrag, vilket gor att en kontinuerlig anslagsfinansiering inte anses
lamplig pa 1ang sikt. Tva alternativa modeller skulle kunna dvervagas for att finansiera LFV:s
tjdnster.

Figur 8. lllustrering av avgiftsmodell

— Avgiftsmodell —
Utanfér finansieringsmodellen

1 prod ukt/tjanst

®@ " 6®

Aktor Kund/ konsument Statsbudget

1 avgift
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| det forsta scenariot skulle en avgiftsbaserad, transaktionsdriven modell kunna antas, dar LFV tar
betalt av USSPer per transaktion eller tillhandahallen tjénst. Malet med denna modell &r att
intdkterna fran avgifterna ska tacka hela kostnaden fér motsvarande verksamhet. | ett sddant
scenario skulle olika typer av tjanster och transaktioner behéva specificeras, och utifran dessa kan
sedan en avgiftsstruktur arbetas fram. En viktig fragestélining att utreda vidare kopplat till en
avgiftsstruktur ar dérmed hur den mangd arbete eller resurser som kravs for varje tjanst eller
transaktion kan matas och kvantifieras, for att sdkerstdlla en rattvis avgift.

Det finns flera méjliga fordelar med en avgiftsmodell:

Justerbar - avgiftsstrukturen kan anpassas till LFV:s specifika behov. Det innebar att om LFV i
rollen som CISP véaxer, minskar, diversifierar eller férandras pa nagot annat satt, kan
avgiftsstrukturen andras kontinuerligt for att spegla dessa andringar.

Skalbar - en avgiftsbaserad modell kan vaxa och skalas upp eller ner efter behov i takt med att
dronarekosystemet utvecklas och antalet aktdrer pd marknaden dkar.

Andamalsspecifik - intaktsstrukturen &r specifikt kopplad till kostnaden som intdkten syftar till
att tacka. Finansieringen ar darmed tydligt kopplad till aktérerna som kommer att anvdanda dem
gemensamma informationstjansterna och belastar inte statsbudgeten.

Proportionerlig - inom ramen for en avgiftsbaserad modell tar LFV endast betalt fran USSPer
for de faktiska tjanster som de utnyttjar. Med andra ord, varje avgift som paférs ar direkt
kopplad till en sarskild tjanst eller transaktion som har tillhandahallits till en USSP. Detta medfor
att de USSPer som anvéander storst mangd gemensamma informationstjanster kommer
proportionerligt betala mest avgifter.

Foérdelarna behdver emellertid vdgas mot de nackdelar en avgiftsbaserad modell kan medféra:
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Risk for fluktuerande / varierande intdkter - en avgiftsbaserad modell kan leda till fluktuerande
intaktsvolymer da intakter kan komma att variera inom och mellan ar beroende pa vilka tjanster
som sdljs, kundvolymer och tidpunkt for férsaljning.

Risk for ldgre férutsdgbarhet - da en avgiftsmodell kan medféra fluktuerande intdktsvolymer &r
det svarare att forutsdga framtida intékter. Darmed behdver framtida intékter modelleras och
prognostiseras i en stdrre utstrackning for att sdkerstélla kostnadstackning.

Risk fér komplicerad avgiftsstruktur - for en &ndamalsenlig avgiftsstruktur behdver arbete och
kostnader matas och kvantifieras for att definiera specifika tjanster och avgifter. Detta kan vara
bade tidskrdvande och medféra utmaningar i att hitta Iampliga och &ndamalsenliga skarningar.

Risk fér mer underhallsarbete - en avgiftsbaserad finansieringsmodell behdver i manga fall
kontinuerligt utvarderas for att sékerstéalla andamalsenliga avgiftsstrukturer, 1ampliga
avgiftsnivaer, intdkter och kostnadstackning. En sddan modell kan d&rfér troligtvis komma att
krdva mer arbete for att underhalla och uppratthalla.



Figur 9. lllustrering av licensmodell

—— Licensmodell
Utanfor finansieringsmodellen
produkterftjé nster
Aktor = Kund/ kansument Statsbudget
1 licensavgift

| det andra scenariot skulle en licensbaserad modell kunna anvandas, dar LFV tar ut en arsavgift
fran USSPer per anslutet U-space-luftrum, oberoende av méngden tillhandahallen information eller
tjianster. Malet med denna modell &r att intdkterna fran licensavgiften ska técka hela kostnaden for
verksamheten under den aktuella perioden. | ett sddant scenario behéver LFV utreda lampliga
skarningar mellan tjanster, antal aktdrer och licensstruktur for att sdakerstélla kostnadstackning.

En licensbaserad finansieringsmodell har flera potentiella férdelar:

Stabila intédkter - en licensbaserad modell gynnar stabila intékter mellan och inom ar dar
intékterna baseras pa bakomliggande faktorer som till exempel antal verksamma USSPer.

Foérutsdgbara intdkter - med en licensmodell dr intdkter tydliga och relativt okomplicerade att
prognostisera samt ar i mycket hég grad korrelerade med kostnadsbasen. Eftersom en
licensavgift betalas utefter en bestdamd tidsram, kan verksamheten foérutse framtida intdkter
baserat pa antal kunder och deras betalningar.

Andamdlsspecifik - intaktsstrukturen &r specifikt kopplad till kostnaden som intdkten syftar till
att tacka. Finansiering ar darmed tydligt kopplad till aktérerna som kommer anvanda de
gemensamma informationstjansterna och belastar inte statsbudgeten.

Skalbar - en licensbaserad modell kan vaxa och skalas upp eller ner efter behov i takt med att
drénarekosystemet utvecklas och antalet aktérer pa marknaden 6kar.

Mindre underhallsarbete - en licensmodell medfdr generellt enklare hantering och mindre
handpaléggning jamfort med prisberdkning och hantering for varje enskild transaktion.

Okad tillférlitlighet - en licensmodell kan utformas med ett férfarande att operatérer till
exempel uppdaterar sin information arligen. Genom en sddan modell s&tts ett system i plats dar
en aterkommande kontrollfunktion haller natverkets nyckelinformation relevant.

Férdelarna behdver dven vagas mot de nackdelar en licensbaserad modell kan medféra:
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Svdrare att pdverka intadkter pa kort sikt - en licensbaserad afféarsmodell innebér oftast kontrakt
som ett foretag tecknar med sina kunder pa arsbasis. Detta innebar att om LFV i rollen som
CISP far forandrade forutsattningar &r det svart att implementera foréndringar pa kort sikt.
Denna modell kan darfér vara mindre flexibel nar det galler att justera prissattningsstrategier
och fa omedelbara ekonomiska effekter.

Mindre mdjlighet att optimera intdkter - en licensmodell innebé&r ocksa en begransning i
férmagan att maximera intékter. Eftersom kunderna betalar en arlig licensavgift, finns det



begransad mojlighet for en verksamhet att 6ka intakter i det fall kundernas anvandning av
tjansterna okar kraftigt.

Stérre beroende av antal aktorer dn tjiansteanvandning - eftersom licensintakter framst beror
pa antalet licenser som séljs, finns det ett stérre beroende av antalet kunder snarare &n hur
mycket tjanster som faktiskt anvands. Det betyder att verksamheten behdver hitta en balans
mellan anvandning, skarning och antal aktérer for att optimera sina intdktsvolymer och
verksamhet.

Exakt hur finansieringsmodellen bor se ut behdver utredas narmare nar det finns en stérre
férstaelse for hur stora LFV:s arliga kostnader férvantas bli. LFV har dven avsikt att ta fram férslag
pa affarsmodell under 2025 i samband med Sweden U-space projektet.43 En viktig faktor att ta
hansyn till &r att LFV behdver behdlla sin férmaga att fungera som CISP, dven under
omstandigheter ddr antalet USSPer pa marknaden &r begrénsat.

Utdver avvagningar mellan olika typer av finansieringsmodeller, sdsom licens- och
transaktionsbaserad, behdver modelleringar av olika prissattningar évervagas. Som CISP forvantas
LFV inte upparbeta stérre marginalkostnader i samband med att antalet drénare 6kar da LFV
behéver tillhandahalla gemensamma informationstjanster oavsett méngden dronare i ekosystemet.
Samtidigt behdver finansieringsmodellen ta hdnsyn till fler dimensioner an kostnadstackning,
sasom indirekta effekter av prismodeller och transportpolitiska strategier. Detta dppnar upp for
behov av utredningar kring prissattning, incitament och vilken roll modellen ska ha som drivkraft i
systemet. F6r bemannad luftfart har till exempel avgifter baserats pa strécka och flygplanets
startvikt. Detta med det bakomliggande resonemanget att varje passagerare eller fraktat ton ska
betala lika delar av avgifterna. Vidare medfor prissattningen att flygplan med |&gre startvikt sdsom
hobbyflygare och flygklubbar inte finansierar ekosystemet i samma utstréackning som kommersiella
flygbolag. Liknande resonemang behdver utredas for drénarekosystemet for att sékerstalla en
relevant, dndamalsenlig och accepterad prissattning, till exempel med hansyn till antal drénare,
skillnader mellan stadsmiljéer och glesbygd samt olika typer av aktdrer. En detaljerad modellering
kan behova tas fram, som tar hansyn till savéal generella som specifika strategier for att faststélla
prisnivaerna.

Kostnader och kostnadstéckning foreslas ocksa utredas vidare da vad som krdvs for att driva en
effektiv verksamhet som CISP kan vara utmanande att dversatta till en arlig kostnad. Detta beror
pa flera anledningar men nar verksamheter till exempel infér ny teknik eller utveckling skiljer sig
kostnadsstrukturen for dessa ofta betydligt mot traditionella kostnadsstrukturer. Dessa
kostnadsstrukturer skiljer sig framfér allt 4t da utvecklingskostnader bestar i stérsta man av
mjukvarukostnader och kostnader for utvecklare (konsulter eller anstallda) vilka praglas av en
hégre grad av osdkerhet jamfort med en traditionell kostnadsbas bestdende av primaért
handldaggares tid vilket ar enklare att planera och prognostisera.

Utdver det finns det en ytterligare osdkerhet i att det idag inte ar sdkert hur mycket administration
ett system for gemensamma informationstjanster kommer att kréva vilket ocksa &r en antingen
operationell risk fér dronarekosystem eller en finansiell risk fér staten. Darav bor finansieringen for
CISP utredas djupare med hansyn till kort- och 1ang sikt samt hur dessa ska férhalla sig till varandra
och att fran borjan utreda och strukturera ett koncept kring kostnadstdckning som tacker
potentiella behov fér utveckling av teknik eller system som idag inte ar definierade.

Vidare behdver LFV:s framtida finansieringsmodell fér CISP-rollen utredas med hansyn till den
monopolstalining LFV kommer att ha pa marknaden. Som exklusiv leverantdr av gemensamma
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5.2.3

informationstjanster kommer LFV att vara den enda aktdren pa svenska marknaden som kan
erbjuda dessa tjanster, vilket skapar storre méjlighet for LFV att paverka prissattningen &n vid
konkurrens. Det finns darmed en risk att orimligt hdga priser satts inom monopolet, vilket skulle
kunna vara till skada fér konsumenterna. Finansieringsmodellen och framtida avgiftsnivaer behdver
dérmed arbetas fram i enlighet med konkurrenslagen samt radande EU konkurrensregler. Vidare
kan en sektorspecifik reglering behdvas, liknande den modell som finns for elnatsféretag. Dar
regleras priserna av Energimarknadsinspektionen for att skydda konsumenterna och sakerstélla en
konkurrenskraftig marknad. P& samma séatt kan en sektorreglering férhindra dverdrivet hdga priser
och sakerstdlla att gemensamma informationstjanster tillgangliggors till rimliga priser. Darmed
skulle sektorregleringen kunna tjana till att balansera LFV:s monopolstallning i CISP-rollen och
uppratthalla en rattvis marknad, samtidigt som LFV skulle kunna fortsatta erbjuda och utveckla sina
tjanster.

Finansieringsmodell USSP

For tillféllet finns inga certifierade USSPer pa marknaden, men det férvantas férandras inom de
kommande aren. USSPer kan komma att vara en blandning av internationella och nationella
kommersiella aktérer och utdver dessa har LFV dven avsikt att skaffa sig kapaciteten for att bli
USSP.

Fran ett finansieringsperspektiv férvantas USSPer agera under marknadsmaéssiga villkor och har
mojlighet att vdlja en finansieringsmodell som passar deras organisation. Huruvida USSPer kommer
att anvanda liknande modeller eller inte dterstar att se. Deras val av modell kommer sannolikt att
bero pd marknadsintresse och vinstpotential, och anpassas med tiden foér att bemdta utvecklingen
av drénarekosystem och efterfragan pa marknaden.

Figur 10. Resultat av utvarderade designkriterier for USSP

<+ Grad >
Hég Grad Hogre Medel Hoégre Hoég Grad
Stabilitet Rérlighet
Forutsdgharhet Flexibilitet
Rigiditet Innovation
Sakerhet/ Risk
trygghet

Designkriterierna och var Transportstyrelsens projektgrupp placerade USSPer langs den 5-gradiga
skalan har anvants som vagledning for framtagning av mdjliga finansieringsmodeller att évervaga
for USSPer, se Figur 10. Till exempel beddms kommersiella aktérer att strava efter bland annat
rorlighet i finansieringsmodellen fér att maximera ekonomiska fordelar. En viss grad av flexibilitet
och innovation antas ocksa kunna vara tilltalande inom finansieringsmodellen fér att adaptivt kunna
svara pa forandringar och fluktuationer inom marknadstrender. Dessutom kan risktoleransen
variera bland USSPer och baserat pa vilket U-space-luftrum de befinner sig i. Till exempel kan
USSPer vara beredda att acceptera en modell med hdg risk om det finns stor potential for
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ekonomisk vinst och vice versa. Samtidigt konstaterades att USSPer sannolikt kommer besta av en
blandning av aktdrer med olika férutsattningar och en specifik finansieringsmodell kommer
troligtvis inte att passa alla.

Figur 11. lllustrering av vardedriven avgiftsmodell

—— Vardedriven avgiftsmodell
Utanfér finansieringsmodellen

produkter/tjé nster
Aktor = Kund/ konsument Statsbudget

% avgift baserat
pa varde av tjanst

Det finns flera mdjliga finansieringsmodeller att dvervaga for USSPer och [ampligheten fér dessa
kommer troligtvis variera mellan olika aktorer. | det forsta scenariot finns en avgiftsbaserad modell,
dér USSP tar betalt per transaktion eller tillhandahallen tjdnst. Dronaroperatdrer som star for en
stérre del av verkandet inom luftrummet eller anvander tjdnster utéver de obligatoriska, betalar
darmed en stérre kostnad. Denna typ av modell mojliggér for en hdg grad av flexibilitet fér USSPer,
da avgiftsstrukturen och avgiftsnivaer kan justeras for att méta en USSPs behov. Potentiella
nackdelar kan innefatta mindre férutsagbarhet i intdkterna eftersom de direkt &r kopplade till
antalet transaktioner eller utférda tjanster.

| ett andra, licensbaserat, scenario tar en USSP ut en arlig avgift fran kunden, oavsett méangden
tillhandahalina tjanster. Licensavgiften férvantas tacka hela kostnaden for verksamheten under
aret. Denna modell ger en hdgre grad av férutségbarhet och stabilitet i intédkterna mellan och inom
ar, eftersom dessa inte férandras med antalet utférda tjanster. Dock kan flexibiliteten vara
begrdnsad, eftersom det pa kort sikt inte &r mojligt att justera avgiftsnivaer eller ta ut extra
avgifter fér utékade tjanster.

| ett tredje scenario finns en vardedriven finansieringsmodell dér en USSP tar betalt av
drénaroperatdrer baserat pa vardet av varje transaktion eller levererad tjénst. Varderade avgifter
kan utformas pa flera satt med hansyn till hur full kostnadstdckning ska genomféras; det vill sdga,
hur aktiviteterna ska definieras och vilken avgiftsniva aktéren bér tillampa for varje omrade.
Exempelvis kan avgiften baseras pa vardet for transporterat gods eller utefter hur 1ang strécka en
drénare har fardats. Det finns flera potentiella férdelar med att genomfdra en vardedriven
finansieringsmodell. En vardedriven modell kan gynnas av 6kad aktivitet, och ger dessutom
mojlighet for en USSP att fa en andel av det ekonomiska vardet som genereras for varje transport.
Detta skulle kunna skapa incitament fér en USSP att optimera sina tjdanster och 6ka effektiviteten,
vilket i sin tur kan leda till hégre intakter. Samtidigt medfér en vardedriven modell vissa utmaningar
och potentiella nackdelar. Det gar inte att bortse fran att en sddan modell kan krdva mer
administrativt arbete och mer noggrann dvervakning for att sakerstalla att alla transaktioner
varderas korrekt och att avgifter faststalls pa ratt satt. Vidare, med variationen i vardet av varje
tjianst som utférs, kan det bli svart att férvalta en sddan dynamisk och variabel avgiftsstruktur.
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Slutligen, gar det inte att utesluta att en USSP véljer att erbjuda en kombinerad finansieringsmodell
dér komponenter frén flera modeller blandas, till exempel transaktionsavgifter och licensavgifter.
Inom en sadan modell tar aktdren betalt av kunden per transaktion eller levererad tjanst, samt en
arlig licensavgift. Syftet med modellen &r att intdkterna fran bade transaktionsavgifterna och
licensavgiften tillsammans kommer att tdcka de fullstdandiga kostnaderna for varje aktivitet samt
verksamhetskostnaderna inom organisationen under en angiven period. En mojlig férdel med en
kombinerad modell &r att den kan skapa en mer balanserad och stabil intdktsmodell da till exempel
licensavgifter bidra till aterkommande och férutségbara intdkter, medan transaktionsavgifter kan
hoja intdkterna vid hog tjdnsteanvandning och maximera intdktspotential. Vidare ar en kombinerad
modell anpassningsbar och kan justeras efter en USSPs forutsattningar och kundbas. Under
perioder med 1&g tjdnsteanvandning kan USSPn luta sig pa licensavgifterna, medan det vid hdgre
tjansteanvandning kan bli férdelaktigt med transaktionsavgifter. Samtidigt medfér en kombinerad
modell olika potentiella utmaningar och nackdelar. Genom att kombinera modeller kommer det
finnas fler faktorer kopplade till avgiftsstruktur, avgiftsnivaer och prognostisering att ta i
beaktning. Detta kan leda till 6kade administrativa kostnader och behov av mer komplicerade
intdktsmodeller och analys. Vidare kan en kombinerad modell leda till mindre férutsdgbara intakter.
Aven om till exempel licensavgifter kan vara férutsdagbara kan transaktionsavgifter variera och
denna oregelbundenhet kan gdra det svarare att planera och budgetera for verksamheten pa lang
sikt.

En fraga att utreda vidare &r hur drénaroperatérer inom den offentliga sektorn paverkas av en
avgiftsbaserad, licensbaserad, vardedriven eller kombinerad modell. | tidiga diskussioner har det
framhallits att en transaktionsmodell kan exempelvis medfdra svarigheter for regioner och
kommuner, eftersom arliga utgifter blir svara att berékna. En detaljerad kartldggning av offentliga
aktoérernas behov och utvardering av LFV:s roll som USSP dr nddvéandig for att sdkerstélla en
lamplig finansieringslésning inom det statliga atagandet.

Vidare finns en mdjlighet att till exempel naturliga monopol eller dominerande aktdrer kopplade till
USSPer kan utvecklas pa marknaden. | ett forsta scenario skulle naturliga monopol kunna utvecklas
i samband med uppbyggnad av markinfrastruktur fér U-space. Som tidigare ndmnts ar det oklart
vilka aktdrer som kommer ansvara for dessa men ett mojligt utfall &r att USSPer star for
uppbyggnad och dgande av dessa eftersom det ligger i deras intresse att kunna sdkerhetsbevisa
sina tjanster och att de ar tillforlitliga. Hur stora kostnaderna fér markstationerna kommer att bli ar
ocksa oklart men det &r orimligt att det inte &r kostnadseffektivt eller [dmpligt att flera
uppsattningar av markinfrastruktur byggs upp inom ett U-space-luftrum. Det blir darmed inte
onskvart att skapa konkurrens pa den delen av marknaden och da skulle en USSP kunna komma att
ha ett naturligt monopol inom ett U-space-luftrum. Liknande situationer féorekommer till exempel
inom elnatet dar det skulle vara ineffektivt att bygga parallella elndt. Samtidigt medfér naturliga
monopol risker kring bland annat prissattning pa marknaden. N&r det finns farre aktdrer som
konkurrerar ar det mgjligt att en dominerande aktor kan hoja priser till en punkt dar konsumenter
betalar mer &n det faktiska vardet &r pa produkten eller tjgnsten. Genom att utnyttja sin
dominerande stalining kan aktdren ocksa prissatta sina produkter ovanfér den konkurrenskraftiga
nivan, vilket kan leda till en forlust fér konsumenterna och samhéllet som helhet. Som diskuterats
for CISP-rollen skulle finansieringsmodeller for USSPer i ett sddant scenario behdva arbetas fram i
enlighet med konkurrenslagen samt raddande EU konkurrensregler. Vidare kan en sektorspecifik
reglering behdvas for att sakerstalla prissattningen och en konkurrenskraftig marknad.

Ytterligare monopol-relaterade scenarion att betdnka ar att kapitalstarka aktorer kan erbjuda att
finansiera hela eller delar av ett U-space-luftrum (till exempel inom dem mest kommersiellt
attraktiva delarna av marknaden) i utbyte mot ett helt eller delvis monopol pa marknaden. Detta
skulle kunna leda till att dessa USSPer blir en dominerande aktdr inom ett U-space-luftrum och
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finansieringsmodellerna, eller reglering av finansieringsmodeller, behéver darmed utformas enligt
konkurrenslagstiftningar. Vidare kan denna typ av dominerande aktorer i sin tur hdmma
utvecklingen av tjanster dver tid inom omradet och samtidigt vara utmanande att motverka nar
eventuella monopol, eller monopolliknande situationer, val ar etablerade.

Vidare kan olika former av subventionering mellan U-space-luftrum behdvas for att framja
tillganglighet- och samhaéllsnytta i olika omraden. Aktérer som verkar i kommersiellt starka
omraden skulle i en sddan modell subventionera eller bidra till utbyggnaden och drift av U-space i
mindre kommersiellt attraktiva omrdden som samtidigt gynnas av samhéllsnddvéandiga funktioner
kopplade till dronarekosystemet. Detta kan liknas med den amerikanska modellen fér mobilnatet
dar principen kring Universal service har medfért att mobiloperatérer och andra aktérer bidrar en
viss andel av sina intakter till en statlig fond (Universal Service Fund). Medel fran fonden anvénds
sedan fér att bidra till att géra telefontjénster allméant tillgéngliga i hela USA, inklusive p& glesbygd
och landsbygdsomraden.** Potentiella férdelarna med en sadan modell for dronarekosystemet &r
att det bidrar till en jamlikare utbyggnad och fler omrdden, oavsett deras kommersiella attraktion,
far tillgang till de férdelar som drénartjénster kan erbjuda. Samtidigt medfér modellen en
ekonomisk belastning fér involverade kommersiella aktérer. Vidare kdnnetecknas denna typ av
subventionering ofta av syftet att binda samman infrastruktur och dédrmed skapa ett natverk éver
ett stérre omrade. Till skillnad fran till exempel mobiln&tet &r U-space-luftrum dock avgrénsade
geografiska UAS-zoner och inte ett sammanhdangande luftrum. Juridiska férutsattningar for
subventionering inom U-space behdver utredas vidare med hansyn till hur regler om vilka
subventioner som kan erhdllas, hur de kan anvéndas och vilka férmaner de kan ge. En valavvagd
framtida modell och I&mpliga regleringar blir ddrmed nédvandiga foér att sdkerstdlla att alla parter
behandlas rattvist och att marknaden forblir konkurrenskraftig och innovativ.

Aven vilka férutsattningar som behévs fér att USSPer ska kunna etablera sig pa marknaden och hur
det offentliga kan underlétta &r en bred fraga som skulle behdva utredas vidare. Overgripande
omfattar detta vilka trosklar och hinder som kan uppsta fér USSPer samt hur det offentliga kan
agera for att brygga dessa. Bland annat ar det rimligt att anta att det krdvs juridiska forutsattningar
for att foretag ska vara beredda att géra investeringar i sektorn. Risknivan foér aktérer i
ekosystemet 6kar med osdkerhet kring potentiella regleringar av marknaden, eftersom dessa kan
paverka affars- och verksamhetsmodeller. Har kan staten och myndigheter bidra till att skapa
storre tydlighet genom riktlinjer och regelverk. Detta kan bade ske genom att reglera dar det finns
behov, samt genom att bistd USSPer i tolkningen av befintliga regler och riktlinjer. Vidare férvdntas
tydlighet i roller och ansvar vara en viktig forutsattning. Sarskilt kring vilken infrastruktur och
komponenter som USSPer kan komma att ansvara for. Har behdvs en férstaelse om och vilka
offentliga aktérer som skulle kunna komma att uppratta nédvandig infrastruktur. Detta kan liknas
med hur staten, via svenska kraftnat, dger och ansvarar fér stamnéatet inom elmarknaden. Ett annat
satt for det offentliga att underlatta for USSPer skulle kunna vara att skapa en tydlighet kring
kommuners och regioners planeringsprocess. Ska marknaden till exempel styra planeringen och
soka tillstand for U-space-luftrum eller ska regioner och kommuner planera for vart drénare passar.
Inom finansieringsomradet kan forstaelse for I6pande kostnader och investeringstrosklar for
USSPer komma att vara viktiga faktorer. En USSP behéver en rimlig forstaelse och idé om [6pande
kostnader, intdkter och mdjliga prissattningsmodeller som de tror ar férdelaktiga for dem fér att
kunna utforma ett kommersiellt uppldgg. Vidare behdver potentiella USSPer en forstaelse for
investeringskostnader och eventuella investeringstrosklar fér att avgéra attraktivitet. Genom att
stédja, for staten attraktiva, projekt genom till exempel statliga 1an eller konvertibla bidrag kan

44 . . . .
USAC. Universal Service. https://www.usac.org/about/universal-service/#.
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5.2.4

staten bidra till att sanka eventuella trosklar och gbéra det mer attraktivt for USSPer att komma in
pa marknaden.

| takt med att drénarekosystemet utvecklas kommer potentiella férutsattningar och hinder for
etablering alltmera att klargdras. Det kan innefatta ekonomiska eller regelratta hinder som har
betydande inverkan pa verksamhetens méjligheter att etablera och expandera sina verksamheter.
Vidare behdver fragan om forutsattningar och hinder stéllas mot kontexten att USSPer kan komma
att besta av en mangd olika aktérer, med skiftande férutsattningar och utmaningar. Till exempel
kommer forutsattningarna for statliga myndigheter som LFV, nationella kommersiella aktérer och
globala féretag sannolikt att variera avsevart, bade vad géller tillgang till finansiering, resurser och
strateqgisk inriktning.

Finansieringsmodell Transportstyrelsen

Finansieringsmodellen fér Transportstyrelsen &r sedan arsskiftet 2010/2011 relativt likformig
mellan de olika trafikformerna och kostnader kopplade till tillsyn, tillstandsprévning och
registerhalining ska generellt tdckas av avgifter som betalas av anvéndare.*®

Transportstyrelsens arbete kopplat till den obemannade luftfarten finansieras idag till stor del
genom olika typer av avgifter. Dessa avgifter inkluderar fasta avgifter fér enklare
tillstandsprovningar och arliga registeravgifter, samt timbaserade avgifter fé6r mer komplexa
handldaggningsarbete.

Figur 12. Resultat av utvarderade designkriterier fér Transportstyrelsen

< Grad >

Hog Grad Hogre Medel Hogre Hog Grad
Stabilitet Designkriteriet bedéms inte vara aktuellt for aktaren Raorlighet
Forutsdgharhet Designkriteriet bedéms inte vara aktuellt fér aktéren Flexibilitet

Rigiditet Innovation
Sikerhet/ b Risk
trygghet

Designkriterierna och var Transportstyrelsens projektgrupp placerade Transportstyrelsen langs den
5-gradiga skalan har anvdnts som vagledning vid resonerande om finansieringsmodell fér
Transportstyrelsen, se Figur 12. Till skillnad fran CISP- och USSP-rollerna, som &r under utveckling,
genomfor Transportstyrelsen redan idag arbete kopplat till drénarekosystemet. For
designkriterierna stabilitet, rorlighet, forutsagbarhet och flexibilitet bedémdes en balans behdvas
mellan dessa men att avgifter ytterst ska vara reaktiva och anpassas till dronarekosystemets
utveckling. Vidare gynnas finansieringsmodellen av ett [dgt finansiellt risktagande och sikra
intdkter. Sammantaget konstaterades att Transportstyrelsens nuvarande finansieringsmodell for
tillsyn, tillstandsprévning och registerhalining troligtvis kommer fortsatta vara lamplig framover.

45
Transportstyrelsen (2024). Finansiering och budget - Transportstyrelsen.
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5.3

| samband med uppréttande av dréonarekosystemet férvéantas tva évergripande tillskott i
Transportstyrelsens arbete jamfért mot idag; certifiering for nya roller och uppréattande av U-space-
[uftrum samt en 6kning i antal aktérer som verkar i luftrummen. Den forstnamnda utvecklingen
relaterar till certifiering av CISP och USSPer som vill verka i U-space samt upprattandet av sjalva U-
space-luftrummen. LFV planerar att ansdka om CISP certifiering under 2024-2025 och eventuella
USSPer kan antingen anséka via medlemsléanderna eller direkt till EASA. Dessa ar mer komplicerade
ansokningar och medfor ytterligare handlaggningstid och expertis, vilket 6versatts till stérre
kostnader. Dock forvantas dessa hanteras genom timbaserade avgifter och medfor darmed i foérsta
hand inga stérre utmaningar i finansieringen for Transportstyrelsen.

Det andra tillskottet som forutspas ar en 6kning av antalet dréonaroperatérer och aktérer pa
marknaden, i takt med att drénarekosystemet vaxer. For Transportstyrelsen innebér detta ett dkat
antal drenden géllande tillstdnd och registerhallning som maste hanteras. Samtidigt foérvantas de
kostnadsdrivande faktorerna pa kort sikt vara dem samma. Darmed spas Transportstyrelsens
framtida finansiering av drénarrelaterade tjanster till stort kunna utformas pa liknande satt som
idag men andra finansieringsmodeller kan bli aktuella pa sikt med sérskild betoning pa att antalet
drénare och anvandningsomradena fér drénare forvantas dka. Vidare kan det tillkomma ytterligare
ansvar om Transportstyrelsen far i uppdrag att till exempel vara samordnare i U-space-luftrummen.
Rollen som samordnare initieras vid en ansdkan om U-space-luftrum och tdcks sdledes av
handldggningskostnader. Vidare kan ytterligare medel behdvas fér Transportstyrelsen fér att utdka
antal resurser och bygga upp myndighetens fdrmaga i samband med att drénarekosystemet
utvecklas och vaxer.

Vidare kan det ocksa finnas behov av att analysera om begreppet kostnadstdckning behover
breddas for att Transportstyrelsen ska kunna arbeta och planera for till exempel investeringsbehov
som kan komma att behdvas for att méta kraven av ett fullt utvecklat dronarekosystem. Med
bakgrund i osdkerheten i hur drénarekosystemet kommer att utvecklas paverkar det dven
finansieringsbehovet fér Transportstyrelsen med potentiellt noterbara behov av investeringar i
resurser, teknik och arbetssatt for att mota kravbilden pa tillsyn, tillstandsprévning och
registerhalining fran en ny sektor. Har kan det vara anvandbart att analysera exempelvis LFV,
Sjofartsverket eller Bolagsverket och hur deras modeller fungerar och arbetar med balansrakning
for att kunna finna en Iangsiktig kostnadstdckning som reflekterar bade efterfragan och utbud.

Dronarekosystemet pa kort sikt

Under de ndrmsta aren da drénarekosystemet &r under en utvecklingsfas férvantas det finnas fa
upprattade U-space-luftrum och aktérer pa marknaden. Infrastruktur och tjanster kommer att vara
under uppbyggnad och majoriteten av drénaroperatdrer &r hobbyflygare, men nagra fa
kommersiella aktdrer finns dven pa marknaden. Sett ur ett finansieringsperspektiv préglas denna
initiala fas av ett behov av storre investeringar samtidigt som intékter férvéntas vara laga eller
utebli. Detta innebdr att aktdrerna i ekosystemet behdver ha en viss finansiell kapacitet, alternativt
att det offentliga atagandet behéver 6ka.

Hypotetiskt skulle kommersiella aktérer och externa investerare kunna vara villiga att gora lag vinst
under en expansionsfas i en marknad dar de ser framtida ekonomisk potential. Dessa kan ocksa
vara villiga till att géra priser pa kommersiella drénartjanster, till exempel drénartransporter,
initialt mindre kostsamma. Detta med syfte att etablera sig pa marknaden, 6ka kundbasen och
skapa en stark marknadsposition, i avsikt att géra stérre vinster ndar marknaden mognar. Om
marknadsdynamiken styr utvecklingen helt, kan det dock bli sa att etablering av U-space
huvudsakligen sker i omraden med starkt kommersiell potential, exempelvis storstdder, medan
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utvecklingen i omraden med lagre képkraft uteblir. Vidare kan det pa kort sikt innebdra hdga
avgifter fran CISP, USSPer och Transportstyrelsen for de som vill verka i U-space, eftersom
kostnaderna fordelas dver ett begransat antal aktérer. Detta kan leda till att etableringstrdskalar
for dronaroperatérer hojs, sarskilt for aktérer med Iagre finansiell kapacitet, och utbudet av
tjanster riskerar att minska.

Ett satt att sédnka etableringstréskeln for U-space ar att anvanda olika former av statlig finansiering
for att sanka initiala kostnader och minska riskerna for aktérerna i systemet. Statliga finansiering
och det offentliga dtagande borde samtidigt utga fran drénarekosystemets potential att bidra till
samhadllsnyttan. Darmed finns ett framtida behov av att utreda drénarekosystemet ur ett
samhéllsnyttoperspektiv med syfte att forsta vilka vinster utbyggnad av drénare kan medféra till
offentlig verksamhet och medborgare. Beroende pa balansen mellan samhéllsnytta och kostnader
kan staten ha olika drivkrafter for att investera och agera pa marknaden.

Vidare behéver eventuell statlig finansiering utformas med beaktande till gdllande regelverk for
statligt stdd. Reglerna utgdr fran den EU-réttsliga huvudprincipen att statligt stéd till organisationer
som bedriver ekonomisk verksamhet normalt sett snedvrider konkurrensen men det finns undantag
inom till exempel forskning, utveckling och innovation. Har paverkar dven storlek pd det utdelade
stoédet. | det fall statlig finansiering bedéms Iamplig kan flera olika modeller tilldmpas. Nedan
foreslas tre olika modeller att utreda vidare for statlig finansiering.

Anslagsfinansiering

Med en anslagsfinansierad modell pa kort sikt mottar aktérer anslag for att stodja den initiala
utvecklingen av infrastruktur och tjdnster. Ambitionen med denna modell &r att anslagen ska ge en
delvis- eller heltdckande finansiering for hela kostnaden fér aktdrer vid uppstarts- och
implementeringsskedet.

En anslagsfinansierad modell har flera fordelar:

Familjdrt - anslag ar det finansieringsslag som typiskt ar narmast till hands och den metod som
flest inom statsapparaten kanner sig mest bekvédma med da stora delar av offentlig forvaltning
ar vana vid metoden.

Tidseffektivt - medel kan tilldelas direkt till infrastrukturprojekt utan de férseningar som kan
komma med att sdkra Ian eller andra finansieringsformer.

Transparent - anvandningen av den allmdnna budgeten innebdr att utgifterna &r féremal for
lagstiftningsgodkdnnande och offentlig granskning, vilket framjar transparens.

Minskad finansiell risk - en fordel med en anslagsfinansierad modell ér att den innebar en lagre
ekonomisk risk for aktorerna i drénarekosystemet. Genom att staten tar pa sig risken minskar
den finansiella bérdan for de inblandade parterna, vilket i sin tur uppmuntrar till etablering.
Denna modell skapar en trygghet och stabilitet dar berérda aktorer inte behdver oroa sig dver
att sékra 1an eller att hitta alternativa finansieringsformer.

Férdelarna behdver dven vagas mot de nackdelar en anslagsfinansierad modell kan medféra:

Konkurrensbegrdnsningar - staten har begrdansad mojlighet att tilldela stéd till privata aktérer
och till sarskilda sektorer.

Begrénsade resurser - att férlita sig pa den allmdnna budgeten kan begradnsa omfattningen pa
drénarprojekt pa grund av konkurrerande krav pa statskassan.
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Politiska utmaningar - finansieringsbeslut kan paverkas av politiska évervdganden, vilket kan
leda till ineffektivitet eller andrad resursallokering. Samt att prioriteringar 6éver budgetcyklar
kan komma att forandras.

Paverkan pa statsbudget - stdrre anslag for utbyggnad av infrastruktur kan paverka andra
statliga tjanster och prioriteringar avsevart om budgeten inte ar tillrdckligt stor eller flexibel.
Eftersom staten tar pa sig den finansiella risken fér dessa projekt, kan detta vidare paverka
statens budget negativt, sarskilt om det uppstar ovéntade kostnader eller problem.

Vinster hamnar utanfér statskassan - med en anslagsfinansierad modell forfaller eventuella
direkta vinster utanfér statskassan. Detta kan leda till en situation d&r staten far begrénsade
eller inga direkta ekonomiska férdelar for de investeringar den gor, vilket kan vara mindre
onskvart ur ett ekonomiskt perspektiv om andra alternativ ar mojliga.

En fortsatt anslagsfinansiering skulle till exempel kunna vara ett Idmpligt alternativ for att stédja
fortsatt arbete fér LFV i sin kapacitet som CISP. Under en tillfallig period nar fa antal aktdrer ar
verksamma i ekosystemet kan fortsatt anslagsfinansiering bidra till att motverka ohallbart hdga
avgifter och osakra intakter. Genom att sdkerstalla stabil och forutsdgbar finansiering fér LFV
under en inledande fas skapas ekonomisk tillférlitlighet fér LFV och underlattar dessutom fér de
forsta aktérerna som vill ansluta sig i U-space-luftrummen genom att halla kostnaderna nere.
Saledes skulle en anslagsmodell i detta fall kunna frémja fler aktérer i U-space, vilket i det 1anga
loppet skulle kunna vara till férdel for hela drénarekosystemet.

Konvertibla bidrag

Med konvertibla bidrag kan statlig finansiering anvandas for att tacka investeringskostnader. Till
skillnad fran anslag har dessa bidrag villkor kopplade till slutférandet fér uppbyggnad av till
exempel infrastruktur eller tjanster. Ifall resultaten &r framgangsrika enligt uppsatta villkor kan
bidraget konverteras till ett finansiellt instrument, till exempel dgande som ska ge avkastning eller
till ett [an som ska betalas tillbaka. Om investeringen daremot inte ger dnskat resultat krdvs ingen
aterbetalning, likt ett vanligt bidrag.

Nar staten ger bidrag som ar konvertibla till aktiekapital eller andra former av finansiella verktyg,
utvidgas mojligheterna, men dven komplexiteten, i finansieringen av drénarekosystemet. Syftet
med konvertibla bidrag éver "vanliga” bidrag &r att det skapar incitament for bade avséndare och
mottagare att skapa och realisera varde. Samtidigt skapas ocksa férutsattningar for avsandaren att
finansiera delar av marknaden dar traditionella finansieringsméjligheter inte &r attraktiva pa grund
av till exempel osékerhet. Skillnaden mot direkta aktietillskott eller 1an/garantier &r vikten av att det
i grunden bor vara ett bidrag; det vill séga ett atagande som inte bedéms kunna genomfdras pa
kommersiella grunder.

Konvertibla bidrag medfor flera potentiella fordelar:

Skapar mdéjligheter - givet den héga osdkerhet kring drénarekosystemet, dess utformning och
dess ekonomiska varde till samhallet ar det i nuldget mycket osdkert var i systemet som varde
kommer att skapas och har ger konvertibla bidrag mdjlighet att finansiera pilot-projekt och test
av olika kommersiella utformningar.

Skapar incitament - genom att tillhandahalla konvertibla bidrag skapas incitament for offentliga
aktorer att regelbundet flja upp tilldelade bidrag for att férsta vilka férfaranden som fungerar
val inom drénarekosystemet och for att avgéra vilka bidrag som ar [dmpliga att konvertera.
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Uthéllighet och langsiktighet - med konvertibla bidrag skapar staten majlighet att ta del av
eventuella vinster om det visar sig att delar av ekosystemet ar [l6nsamma. Avkastningen av
aktier eller aterbetalningen av bidrag vid framgangsrika projekt ger méjlighet till Ilangsiktighet
och ett mer uthalligt system.

Strategisk kontroll - till skillnad frén anslag eller traditionella bidrag kan staten genom
konvertibla bidrag ges majlighet till att genom redan anvdnda medel kunna paverka
verksamheter som har en strateqgiskt viktig roll i samhallet.

Fordelarna behdver emellertid vdgas mot de nackdelar en modell med konvertibla bidrag kan
medfoéra:

Okad komplexitet - med konvertibla bidrag tillkommer en 6kad komplexitet i etablering och
uppfoljning av tilldelade medel bade juridiskt och finansiellt. En sddan modell kommer att krédva
kompetens, strukturer och langsiktighet for att folja upp och agera pa tilldelade bidrag och
avtal.

Finansiell risk - om bidrag inte ar formulerade kompetent kan staten komma att bara kostnaden
for finansiering av langsiktigt olénsamma projekt och det kan resultera i forlust for staten,
vilket aterigen paverkar statsbudgeten.

Olika former av EU-bidrag och finansiering skulle dven potentiellt kunna anvandas fér att stddja
utvecklingen av U-space i Sverige, men detta kraver ytterligare utredning. Sedan tidigare har EU-
finansiering tillnandahallits fér forskning och utveckling inom drénarsektorn, och det &r inte
orimligt att tanka sig en framtida EU finansiering fér uppbyggnad av infrastruktur och U-space fér
att framja EU:s drénarstrategi. Exempel pa tidigare forskningsprojekt som inkluderat EU-
finansiering &r bland annat AIRMOUR som pagick 2021 - 2023 och utvecklade och demonstrerade
drénartjanster med inriktning mot akutsjukvard i stader.* Projektet finansierades av Trafikverket
och EU:s forsknings- och innovationsprogram Horizon 2020. | projektet deltog bland annat
staderna Helsingfors, Stavanger, Ostersund, Stockholm och Uddevalla.

| liknande verksamheter har till exempel EU-medel ocksa anvéants for att finansiera bland annat
utvecklingen av bredband och 5G. Daribland har bredbandsstdd tilldelats genom t ex
Landsbygdsprogrammet och regionalfondsprogrammen eller genom NextGenerationEU som
formedlas via Post- och Telestyrelsen. Ett ytterligare exempel fér hur EU-finansiering anvands for
att stddja utveckling och uppbyggnad av infrastruktur i Sverige ar Fonden for ett sammanlankat
Europa (FSE Digital). Denna fond syftar till att forstarka den ekonomiska, sociala och territoriella
sammanhaliningen i Europa. Svenska projekt som regeringen hittills rekommenderat ansdker
sammanlagt om EU-bidrag pa dver 80 miljoner euro och spelar en viktig roll f6r framstegen inom
5G-teknologin i Sverige och for att 6ka redundansen, motstandskraften och robustheten i den
digitala infrastrukturen.?” Det skulle vara fordelaktigt om ett liknande stod kunde ges for utveckling
och implementering av U-space i Sverige. Detta skulle kunna bidra till 6kad transporteffektivitet,
starkt kapacitet i lufttransportsektorn och férbattrad tillganglighet av tjanster i geografiska
omraden som annars &r svara att nd med traditionella transportmedel. Vidare skulle méjligheterna
till finansiering genom till exempel europeiska regionala utvecklingsfonden (ERDF), fonder och
program kopplade till europeiska genomférandeorganet for klimat, infrastruktur och miljé (CINEA)
samt olika fonder fér digital utveckling behdva undersékas ytterligare.

46 )
AIRMOUR (2024). https://airmour.eu/
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Finansdepartementet (2024). Pressmeddelande - Regeringen rekommenderar elva svenska projekt till EU-st6d inom 5G
och undervattensinfrastruktur fér elektronisk kommunikation.
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5.3.3 Statligt finansierade Ian

Med statliga finansierade 1&n drivs uppbyggnaden av verksamheter och infrastruktur med statliga
medel som sedan betalas tillbaka av aktérerna. Ambitionen med lanen &r att brygga eventuella
investeringstrésklar som kan uppkomma vid utbyggnad av ny infrastruktur genom att staten tar en
del av den ekonomiska risken. Aterbetalning kan sedan baseras pa olika faktorer fér att minimera
och fordela risk mellan aktérer.

Det finns flera mdjliga fordelar med modell som bygger pa statligt finansierade 1an:

Minskar finansiella risker for aktorer - statligt finansierade 1an minskar investeringstrosklar for
aktorer da staten tar pa sig en del av den ekonomiska risken. Detta kan uppmuntra till
innovation och tillvaxt, samt hjélpa till att utveckla infrastruktur och tjanster inom omraden dar
det finns stérre kommersiell osdkerhet eller risk.

Mindre belastning pa statsbudgeten - genom att investera i aktdrer via 1an kan staten potentiellt
fa en avkastning pa sina investeringar om de etablerade projekten eller verksamheterna lyckas.
Till skillnad fran anslag, dar medlen inte férvéantas aterbetalas, kompenserar dessa 1an for
statens ursprungliga investering éver tiden om villkor och krav ar uppfyllda.

Fordelarna behdver emellertid vdgas mot de nackdelar en modell med statligt finansierade Ian kan
medfora:

Staten tar risken - att bdra kostnaden for finansiering av projekt och uppbyggnad innebér en
riskforskjutning till staten. For 1an innebar detta att om aktéren inte klarar av att betala tillbaka
Ianet eller om projektet inte uppfyller alla férutbestamda faktorer for aterbetalning, kommer
staten att behdva bdra forlusten, vilket aterigen paverkar statsbudgeten.

Statligt finansierade lan kan vara en vardefull mekanism fér kommersiella aktdrer eller regioner och
kommuner att etablera sig pd marknaden med en minskad finansiell risk. Denna typ av finansiering
kan exempelvis riktas for att skapa incitament fér U-space i omraden dér de kommersiella
drivkrafterna &r mindre starka, som pa landsbygden eller i mindre kommersiellt attraktiva omraden
dar det fortfarande finns tydliga samhallsférdelar med att drénartjanster etableras. Till exempel
kan drénare anvandas for att férbattra tillgangen till hdlso- och sjukvard i avidgsna omraden, stédja
lantbruket med precisionsteknik eller bidra till miljdévervakning och bevarandeinsatser. Genom att
tillhandahalla finansiellt stdd i form av till exempel konvertibla bidrag eller 1an, kan staten saledes
spela en nyckelroll i att stédja en mer inkluderande och geografiskt diversifierad utveckling av
drénarsektorn i ett tidigt skede.

For utdelningen av 1an och bidrag anvands ofta en form av konkurrensutsattning med syftet att
projekten som kan ge stérst samhallsnytta rangordnas hégst och prioriteras for finansiering. Till
exempel for elnatet har ett antal principer satts upp fér att utvardera ansékningar fér
natférstarkningslan. Ansdkningar om Ian for natférstarkning rangordnas och utvarderas enligt
principerna energieffektivitet, geografisk placering och risk.*® Detta mojliggor att
natférstarkningslanen tilldelas till de projekt som leder till stérsta samhallsekonomiska
effektiviteten. For att tilldmpa denna typ av modell inom U-space behdvs ddarmed vidare utredning
kring samhallsnyttan kopplat till drénarekosystemet och hur denna kan utryckas i principer for
framtida konkurrensutsattningar.

48 o
Svenska Kraftnat (2022). Vagledning for natforstarkningslan.
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5.4

Internationella dronarflygningar och finansiering

| samband med att dréonarekosystemet utvecklas ar det troligt att dronarflygningar och tjanster
mellan olika Iander kommer att 6ka i omfattning. Internationella drénarflygningar ar till synes en
bredare fraga &n det svenska dronarekosystemet och en del omraden kan komma att behéva
utformas pa mellanstatlig niva eller EU-niva. Samtidigt som det finns en viss osdkerhet i hur
internationella drénarflygningar och tjanster kan komma att utvecklas ar det inte orimligt att
finansieringsmodellerna fér U-space i Sverige skulle kunna komma att paverkas i olika utstrackning.
Overgripande kan utvecklingen av internationella drénarflygningar delas in i tva scenarier. | det
férsta scenariot sker dronarflygningar mellan EU-medlemsstater dér bada ldndernai en
drénarflygning redan forhaller sig till EU regelverk och verkar inom EU:s inre marknad. | det andra
scenariot sker drénarflygningar mellan en EU-medlemsstat och ett icke-EU-land. Har kommer
operatdorer fran lander utanfér EU behdva soka tillstand och férhalla sig till rdédande EU-lagstiftning
nar de verkar i en EU-medlemsstat.

For flygningar mellan EU-medlemsstater &r rédande reglering att licenser utfardade av en EU-
medlemsstat ar giltiga i alla medlemslander. Vidare ska drénaroperatdrer anséka om registrering i
den medlemsstat dar den huvudsakliga delen av deras verksamhet dger rum. Darmed férvantas inte
denna typ av drénarflygningar ha en direkt paverkan pa Transportstyrelsens finansiering. Snarare
kommer Transportstyrelsens finansieringsmodell troligtvis i férsta hand paverkas av det andra
scenariot som omfattar drénare fran icke-EU-medlemsstater som flyger in i Sverige. | detta fall
kommer utldndska drénaroperatdrer behdva soka tillstand och registrera sig i enlighet med radande
EU-regler. | det fall ansékningarna goérs hos Transportstyrelsen kan volymen av tillsyn,
tillstandsprévningar och registerhalining komma att 6ka vilket kan i sin tur leda till behov av 6kade
medel och resurser for Transportstyrelsen for att hantera utvecklingen. CISP-rollen fér LFV
forvantas inte heller paverkas direkt av internationella drénarflygningar, dock ar det mojligt att
efterfragan pa mer likartade avgiftsstrukturer mellan CISPer i EU kan 6ka nar dronaroperationerna
blir mer internationella. Framdver blir det darfor viktigt for LFV att vara lyhérd for utvecklingen
inom EU och se 6ver mdjliga anpassningar av finansieringsmodellen darefter.

USSPer och drénaroperatorer férvantas vara de aktdrer som kommer att ha stdrst direkt paverkan
av internationella drénarflygningar. Det &r osdkert hur utformningen av tjanster och finansiering
vid internationella drénarflygningar kan komma att ta form men ett férsta resonemang om
potentiella scenarion ges nedan:

Scenario | - i ett forsta, silobaserat, scenariot skulle en drénaroperatér behéva vara registrerad
hos flera USSPer i olika lander. For det forsta kommer drénaroperatéren behdva vara
registrerad och kdpa tjanster fran en USSP i det landet som operatéren har som
hemvist/utgangspunkt och for det andra maste drénaroperatdren vara registrerad och képa
tjianster fran USSPer i landet som drdnare flygs till. En méjlig fordel med en sddan modell &r att
den ger dronaroperatdrerna stérre frihet i att vdlja USSPer och tjdansteerbjudande utefter deras
behov. Samtidigt r detta endast &r méjligt om det finns flera USSPer i samma omrade och
modellen kan komma att medféra mer arbete for drénaroperatérerna da de behéver hantera
fler leverantérer och tjanster. Denna modell kommer troligtvis vara mest forekommande i ett
tidigt skede nar dronarekosystemet ar under utveckling.

Scenario Il - i ett andra scenario kan en internationell USSP komma att operera i flera lander
och att det inte sker ndgon férandring i tjdnster nar drénaroperatérerna korsar statsgranserna.
En mojlig férdel med en sadan modell &r att dronaroperatérer kan ta del av enhetliga tjanster
och inte behéver anpassa sig till olika tjanster i varje nytt land. En sddan modell skulle kunna
frémja rérelse mellan lander och en mer sammanhallen marknad i EU for drénaroperatorer.
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5.5

5.5.1

Samtidigt skulle det i scenariot kunna uppstd monopol-liknande situation dér en eller ett fatal
stora internationella USSPer dominerar marknaden, vilket potentiellt kan begransa valfriheten
for drénaroperatorer.

Scenario Il - i ett tredje scenario skulle USSPer kunna géra avtal sinsemellan sa att
dronaroperatérerna inte far ndgot uppehall i tjdnster nar de korsar olika omraden. Potentiella
férdelar med en sddan modell &r att USSPer kan erbjuda en mer enhetlig och omfattande
service till drénaroperatorer, vilket underlattar gransdverskridande flygningar. Vidare kan
modellen bidra till att géra denna typ av flygningar mer anvandarvénliga da det kan férenkla
processen for drénaroperatérer, som kan dra nytta av ett "one-stop-shop" system for att tacka
deras behov i olika lander. Samtidigt finns det risk att en bristande transparens i kostnader
uppstar och att drénaroperatorer upplever en osdkerhet kring kostnader och tillgénglighet av
tjanster.

Sammantaget kan finansieringsmodellen fér USSPer och drénaroperatdrer kopplat till
internationella flygningar komma att utvecklas pa flera olika s&tt och andra scenarier &n de som
namnts ovan skulle kunna utvecklas. Vidare ar det troligt att EU kommissionen kommer driva
framtida reglering i frdgan och férordna en modell och marknadsprissattning som starker EUs
konkurrenskraft. Har kan liknelser géras med utvecklingen av prissattningar inom europeiska
mobilndten kopplat till roaming-avgifter. Sedan Roam-Like-At-Home (RLAH) implementerades i EU
2017, far teleoperatérer inte ta ut extra avgifter utdéver nationella tjidnsteavtal nar mobiltelefoner
anvands inom EU. Lagstiftningen ar utformad for att férbattra roamingtjéansterna nar anvéndare
reser inom EU och skapa battre konsumentskydd och transparens mot dverpriser priser foér samtal,
SMS och data.

Till skillnad fran mobilnatet &r dock drénarekosystemet i ett tidigt skede av utvecklingen och det
behdvs en djupare forstaelse for hur olika tjanstemodeller och verksamheter med internationella
drénarflygningar skulle kunna ta form innan olika finansieringsalternativ kan bedémas ytterligare.
Framtida finansieringsmodeller behéver darmed utformas med en forstaelse for att internationella
drénarflygningar &r en bredare fraga och utvecklingen pa den europeiska marknaden behdver tas i
beaktning for att svenska dréonarekosystemet ska vara enhetligt med marknaden och kunna
utvecklas konkurrenskraftigt. In mot det behdver Sverige pa statlig, regional och kommunal niva ha
en syn pa hur det bor fungera utifran ett svenskt perspektiv.

Transportpolitiska malen och finansiering

Dronarekosystemets potential att framja de transportpolitiska malen och bidra till samhallsnyttan
bor vagleda utformningen av det offentliga atagandet och val av finansieringsmodell. Utformningen
av finansieringsmodellen kan paverka och skapa olika nivaer av incitament for implementeringen
och tilldmpningen av drénarekosystemet.

Funktionsmalet: tillganglighet

Det funktionella kravet framhéver flera aspekter kring tillganglighet som kan paverkas genom val av
finansieringsmodell. Modellerna maste utformas sa att de stéder jamstélldhet och tillganglighet, for
att tillgodose badde manniskors och foretags transportbehov, oavsett var i landet de befinner sig.

Val av finansieringsmodell kan paverka var i landet och hur utbrett U-space-luftrum uppréttas,
sarskilt under uppbyggnadsfasen av dronarekosystemet. Om kostnaderna fér att implementera och
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5.5.2

underhalla U-space &r fér hdga i kombination med 1ag képkraft i vissa omraden, kan detta leda till
att dessa omraden blir utanfér dronarekosystemet, vilket i sin tur kan leda till partiell tillgénglighet.
Ett satt att sdkerstalla tillganglighet och jamstalldhet kan vara att anvanda en blandning av offentlig
och privat finansiering. Offentliga medel kan anvdndas for att uppratta basal infrastruktur fér U-
space medan kommersiella aktorer kan bidra till Idpande drift och utveckling av ytterligare tjanster.
Ett annat alternativ &r att det offentliga dtagandet breddas i omraden med Iag kdpkraft, medan
kommersiella aktdrer kan leda utveckling i omraden med stdrre marknadspotential. Vidare bor vikt
[&dggas vid effektiv anvandning av offentliga medel, och att dessa riktas dit de kommer att ge storst
samhadllsnytta. Detta innebar att bedéma de férvantade samhallsférdelarna som U-space kommer
att ha inom olika verksamheter och geografiska omraden, och prioritera dem som sannolikt
kommer att innebdra stérst paverkan. Genom ett val genomtéankt, flexibelt och balanserat system
foér finansiering av drénare och U-space, kan transportsystemet utvecklas pa ett satt som stédjer
jamstalldhet, tillgdnglighet och utveckling i hela landet.

Hansynsmalet: sdkerhet, milj6 och hélsa

Inom en framtida finansieringsmodell skulle en kostnad eller avgift kunna tas ut baserat pa de
miljéméassiga konsekvenserna av olika aktérers aktiviteter. Ambitionen med en sadan modell &r att
intdkterna kommer att tacka kostnaderna fér att mildra, hantera, och anpassa sig till den
miljdpaverkan som genereras av respektive aktivitet. Samtidigt skulle incitament, till exempel
premier, kunna bidra till att aktérer valjer mer miljévanliga alternativ. Syftet ar att uppmuntra till
mer hallbara metoder genom att aterspegla de verkliga miljdmaéssiga kostnaderna och férdelarna
for att genomfdra vissa verksamheter. Miljdaspekterna av dronarekosystemet kan kategoriseras i
tva dimensioner; negativ paverkan, vilket innebar potentiella skador eller férsamringar till miljon,
och positiv paverkan, dar drénare bidrar till att bevara eller férbattra miljon.

Figur 13. Miljdaspekter associerade med drénarekosystemet

Positiv paverkan
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Buller Till- B
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Negativ paverkan

Miljopaverkan i form av buller fran drénare kommer sannolikt bli en stdrre fraga i takt med att
antalet dronare 6kar och utbredda U-space-luftrum anldggs i natur och tatbefolkade orter.
Regelverk och standarder pa EU-niva férvantas att styra vilka bullernivéer som &r tilldtna fér olika
omraden och modeller av drénare. Vidare forvantas det finnas regionala méjligheter att bestamma
om till exempel no-fly zones i omraden som nationalparker. Ekonomiska incitament kan ocksa
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anvandas for att paverka mangden buller som tillkommer fran anvandning av drénare i till exempel
stads- eller naturmiljder. Exempel pa detta kan vara tréangselavgifter i utvalda omrdden, som
varierar beroende pa tid pa dygnet, liknande tréngselskatt i Stockholm och Géteborg. En annan
mojlighet ar start- och landningsavgifter for mer bullrande drénarmodeller, liknande till den
modellen som finns for flygplatser for bemannad luftfart. Premier eller rabatter fér inkép av tystare
drénarmodeller &r ocksd en méjlig drivkraft. Anvandningen av dessa typer av ekonomiska
incitament kan ha flera potentiella effekter, inklusive att minska trafiken i utvalda omraden och att
uppmuntra till en 6kad anvandning av tystare dréonarmodeller. Detta kan bidra till att minska
bullerstérningar fér allmanheten och att bevara naturomraden. Det ska dock noteras att dessa
atgérder bér i framtiden implementeras pa ett satt som balanserar behovet av att minimera
bullerstérningar med behovet av att stédja dronarnas bidrag till samhdallet och ekonomin.

D& drénare huvudsakligen dr eldrivna blir batterianvandning en av de komponenter som behdver
tas hansyn till i drénarekosystemets miljdpaverkan. Samtidigt bedéms de batterier som anvands i
drénare endast utgdra en liten andel av den totala batterianvdndningen. Detta férvantas besta pa
bade kort och 1ang sikt samt i takt med att antal drénare 6kar. EUs nya batteriférordning tradde i
kraft 2023 och tilldmpas fran februari 2024 dar fler krav och mal kommer att tilldmpas stegvis
under de kommande &ren.* Inom denna omfattas alla batterier av producentansvar vilket innebar
att kostnaderna for insamling och behandling ska tackas av producenterna. Vidare stéller
avfallsbestdmmelserna stérre krav pa producenterna och andra aktorer, till exempel distributérer,
for att se till att batterierna tas om hand ansvarsfullt. Eftersom batterifragan stracker sig forbi
drénarekosystemet, bér den hanteras och dvervakas pa bred front. Vidare férvéantas avgifts-och
ekonomiska incitamentmodeller att sannolikt fortsatta utvecklas pa regional och EU-niva for alla
batterityper. Inférande av drénarspecifika incitament och regleringar fér batterihantering riskerar
darmed att éverkomplicera marknaden och kan potentiellt avskracka anvandning av drénare som
transportmedel.

Det &r dven av vikt att utreda finansiella incitament i kontexten av drénares positiva paverkan pa
miljon. Genom att utféra transporter eller operationer som annars skulle krdva fossila utsldpp, kan
drénare potentiellt bidra till att minska utsldppen av vaxthusgaser och andra féroreningar. De kan
ocksd minska behovet av fysisk infrastruktur, vilket kan ha ytterligare miljomassiga fordelar.
Ekonomiska incitament kan vara ett effektivt satt att uppmuntra aktérer att investera och utdka
anvandandet av drénare. Premier eller rabatter kan till exempel erbjudas for drénare som uppfyller
vissa miljostandarder, eller fér operationer som bidrar till att minska utsldppen. Dessa incitament
kan vara sarskilt relevanta pa kort till medelldng sikt, da det finns en stark ambition att stalla om till
mer hallbara transportsatt. Generellt bor drénares miljdpaverkan och méjliga finansiella funktioner
ocksd utvarderas i kontext mot andra transportmedel. Drénares effektivitet och miljopaverkan kan
variera beroende pa anvéndningsomrade, den transportmetod som ersétts och det specifika
geografiska och infrastrukturella sammanhanget i vilket de opererar. Att noggrant jamfora
drénarnas miljopaverkan med andra transportmedel och anpassa eventuella incitament och avgifter
i enlighet med detta, kommer att vara avgdrande for att sdkerstélla att drénare bidrar till en mer
hallbar transportframtid.

49 o . . - .

EU-kommissionen (2023). Europaparlamentets och radets férordning (EU) 2023/1542 av den 12 juli 2023 om batterier
och férbrukade batterier, om &dndring av direktiv 2008/98/EG och férordning (EU) 2019/1020 och om upphadvande av
direktiv 2006/66/EG.
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Slutsatser

Anvandningen av drénare har 6kat kraftigt i Sverige och inom EU det senaste decenniet och ar en
framtidsbransch med bade offentliga och privata verksamheter. Denna rapport syftar till att
utforska mojliga finansieringsmodeller av det offentliga atagandet och &r en del av
Transportsstyrelsens storre regeringsuppdrag om utvecklingen av drénarekosystemet.

For att kunna adressera den 6vergripande fragestalliningen kring finansieringsmodeller kopplade till
det offentligas &taganden avseende luftrum, infrastruktur och tjanster har analysen utforskat
féljande fragor:

Hur skulle det offentliga atagandet pa omradet kunna utformas?
Vilka ar de mdjliga finansieringsmodellerna?

Hur avser andra nordiska lander att |6sa fragan?

Hur finansieras liknande verksamheter i Sverige?

Inom ramen fér det offentliga atagandet har hittills Transportstyrelsen och LFV fatt tilldelade
ansvar inom drénarekosystemet. LFV har blivit utsedd exklusiv CISP och Transportstyrelsen &r
ansvarig for tillsyn, tillstandsprévningar och registerhallning. LFV har beviljats anslag fram till 2027
for utveckling av myndighetens férmagor och tjanster kopplat till drénarekosystemet, darefter
kommer det finnas ett behov att hitta en ny finansieringsmodell fér att sdkerstalla
kostnadstdckning. Utdver dessa ar ansvar och gransdragningar for flera offentliga aktérer inom
drénarekosystemet fortsatt oklara. Till exempel behéver kommuner och regioners roller klargéras
tillsammans med Trafikverket da samtliga férvantas vara delaktiga i samhéllsplanering och
utbyggnad av drénarekosystemet. Omfattningen och typen av ansvar och roller som utses till
offentliga aktorer paverkar hur stort det offentliga atagandet kommer bli samt vilket omfang av
finansiering som kommer att behdvas. Vidare kan offentligt atagande komma att vara lampligt pa
kort sikt vid uppférandet av U-space for att brygga etableringstrosklar och sakerstalla tillganglighet
i landet.

Utgangspunkten i analysen &r finansieringen av det offentliga atagandet for det svenska
drénarekosystemet. Samtidigt bedrivs utvecklingen av drénarekosystemet aktivt pa EU-niva och
framtida arbete med den svenska modellen behdver ta i beaktning framtida regleringar och
férordningar fran kommissionen for att anpassa sig efter den pagaende utvecklingen inom EU:s inre
marknad.

Som exklusiv leverantdr av gemensamma informationstjanster kommer LFV att inneha en
monopolstalining pd den svenska marknaden. For finansiering av CISP-rollen féreslas vidare
utredning ndr det finns en stérre férstaelse for hur stora LFV:s arliga kostnader forvéntas bli for
antingen en licensbaserade eller transaktionsbaserad modell pa Iang sikt. En licensbaserad modell
skapar till exempel mdjlighet for mer stabila och forutsagbara intakter samtidigt som den ger
mindre mdjlighet att optimera intaktsstréommar. Jamfdrelsevis skapar en transaktionsdriven modell
mojlighet for 6kad flexibilitet i intdkter men kraver att Iampliga tjdnste- och avgiftsskarningar
hittas. Under en tillféllig period nar fa antal aktérer &r verksamma i ekosystemet kan dven fortsatt
anslagsfinansiering fér CISP vara aktuellt fér att motverka ohallbart hdga avgifter och osékra
intakter.

Fran ett finansieringsperspektiv férvantas USSPer agera under marknadsmassiga villkor och har

mojlighet att valja en finansieringsmodell som passar deras organisation. Fyra mdgjliga
finansieringsmodeller diskuteras for USSP; avgiftsbaserad, licensbaserad, vardedriven och
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kombinerad. Samtidigt férvantas att USSPer kan komma att vélja olika modeller beroende pa
specifika aktorers forutsattningar. Olika former av subventionering mellan U-space-luftrum kan
behdvas for att framija tillganglighet- och samhéllsnytta i olika omraden. Aktdrer som verkar i
kommersiellt starka omraden skulle kunna subventionera eller bidra till utbyggnaden och drift av U-
space i mindre kommersiellt attraktiva omraden som samtidigt gynnas av samhélisnédvéndiga
funktioner kopplade till dréonarekosystemet.

P& kort sikt kan det uppsta etableringstrosklar eller hinder for olika aktdrer att etablera sig i
drénarekosystemet. Finansiellt stod i form av till exempel anslag, konvertibla bidrag eller statligt
finansierade 1&n kan potentiellt skapa incitament till att etablera drénartjédnster i omraden med
mindre kommersiellt intresse. Samtidigt behdver samhallsnyttan av drénarekosystemet analyseras
foér att det offentliga &tagandet ska kunna avvégas. Det som kan observeras inom liknande
ekosystem ar att det finns en bild av samhéllsnyttan, kostnaderna och investeringsbehoven samt
det kommersiella intresset. Utifran denna forstaelse har sedan det offentliga atagandet och dess
finansiering kunnat utformas.

Dronarekosystemet ar i ett tidigt skede i Norden men redan nu anvands en rad olika former av
finansiering i form av anslag, bidrag, EU-finansiering och privata investeringar for att utveckla
férmaga och tjanster i évriga nordiska l&nder. Liknande verksamheter i Sverige har identifierats och
dessa verksamheter anvander offentlig finansiering i olika tappningar for att utveckla ekosystemen
och infrastruktur. Omraden som har identifierats och setts pd ndrmare inkluderar bredbandsnétet,
mobilnatet, elndtet och den bemannade luftfarten. Dessa drivs i stora drag i en fri marknad men
statlig reglering och finansiering anvands for att sdkerstélla transparens, rattvis prissattning,
tillganglighet och minskade etableringstrosklar.

Eftersom dronarekosystemet fortfarande ar i ett tidigt utvecklingsstadium, ar det utmanande att
dra fullstandiga slutsatser om de finansiella férutsattningarna fér respektive aktér. Flera
dimensioner kring aktérer, komponenter, kostnader och hur dronarekosystemet ska ta form har
annu oklarheter och férvantas forst bli tydligare i takt med att ekosystemet utvecklas. Detaljerade
indata avseende aktérer, storlek pa kostnader, avkastningskrav, tid, m.m. maste darmed faststallas
innan modellen kan uppdateras med denna data. | samband med ett sddant arbete kan &ven
finansieringsmodellens principiella uppbyggnad behdva justeras. Riktlinjer, regelverk och
ytterligare analyser haller pa att utvecklas samtidigt som denna rapport formuleras och
slutsatserna och antagandena som gjorts kan komma att behdva uppdateras nar ny information blir
tillganglig. En framtida finansieringsmodell krdver en fordjupad forstaelse och klarhet kring roller,
komponenter, kostnader och kriterier for att i detalj kunna utforma samtliga delar i modellen.
Framat finns det dérmed behov av vidare utredningar med hansyn till bredd och djup.

V&g framat

Under utredningen har ett antal omraden fér vidare analys identifierats for att utéka férstaelsen for
finansiering av det offentliga atagandet i dronarekosystemet. En kort beskrivning av dessa ges
nedan. Slutligen bér hansyn tas till de slutsatser som dras i det parallella arbete som
Transportstyrelsen genomfér kring dronarekosystemet.

Genomféra en initial kalkylmodell fér kostnad av U-space-luftrum

Utgangspunkten i denna analys har varit att kartldgga de kostnadsdrivande komponenter som
kommer innefattas av U-space-luftrum samt diskutera hur ett mojligt offentligt atagande och
finansiering kan se ut kring dessa. | ett nasta steg féreslas att en kalkylmodell arbetas fram
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tillsammans med aktérer och intressenter i dronarekosystemet som tar hansyn till kostnader och
intdkter pa kort och Iang sikt. Syftet &r att férsta vilka marknadsmassiga incitament det finns for att
etablering av U-space samt vilka investeringstrésklar offentliga och privata aktorer star infor.

Fortsatt utredning (bredd och djup) av drénares bidrag till samhallsnytta och utredning av
mdjliga incitament

| ett n&sta steg foreslas en fortsatt utredning av drénarekosystemets potentiella férdelar och
nackdelar dar vardeskapande, samhdllsnytta och Idnsamhet analyseras. Vardeskapande syftar till
hur dréonarekosystemet, i bade kommersiellt och offentligt &tagande, skapar vérde for kunder och
andra intressenter. En viktig utgdngspunkt och resonemang for offentligt atagande framat i
drénarekosystemet ar ytterligare analys av drénares potential att bidra till samhallsnyttan. Drénare
féreslas analyseras ur ett samhéllsnyttoperspektiv med syfte att forstd vilka vinster utbyggnad av
drénare kan medfora till offentliga verksamheter sdsom regioner och kommuner. | en sadan analys
behdver dronarekosystemet ocksd utvarderas i kontext mot andra transportmedel och kommersiellt
intresse. Beroende pa balansen mellan samhéllsnytta och kostnader kan staten ha olika drivkrafter
for att investera och agera pa marknaden. Vidare sa skapas en stérre forstaelse fér var det
offentliga har intresse av att utveckla samhallsinitiativ, till exempel i omraden dar det finns
samhdllsnytta men avsaknad av kommersiellt intresse.

Genomféra en analys av mdjliga monopolbildningar, paverkan pa finansieringsmodellen och
framtida behov av reglering

Under arbetat har det framkommit att olika typer av monopol kan komma att utvecklas i U-space-
[uftrummen. Som exklusiv leverantér av gemensamma informationstjanster kommer LFV verka
med monopol pa den svenska marknaden. Vidare finns en mojlighet att till exempel naturliga
monopol eller dominerande aktdrer kopplade till USSPer utvecklas. Dessa féreslas analyseras
djupare for att forsta vilka risker som finns kopplat till monopolbildningar och dessas paverkan pa
finansieringsmodellen. Vidare foreslas en analys av framtida behov for sdrskild sektorregling inom
dréonarekosystemet, likt de som tillsats i andra marknader med monopol.

Genomféra en kompletterande analys med fokus pa regioner, kommuners, Trafikverket och SKRs
roller och ansvar i ekosystemet

Regioner, kommuner, SKR och Trafikverket berérs alla av U-space da utvecklingen har paverkan pa
samhéllsplaneringen. En utvdrdering av dessa aktérers roller och ataganden i drénarekosystemet
féreslas ddrmed att genomfdras. Da regioner och kommuner har planmonopol fér hur och var
infrastruktur kommer att byggas ut, spelar de en viktig roll i planeringen av U-space samt i
sakerstallandet att drénartjanster anpassas till medborgares behov. Drénarekosystemet férvantas i
allt storre utstrackning komma att inkluderas i till exempel dversiktsplaner, utvecklingsstrategier
och infrastrukturplaner. Har foreslas att olika granssnitt for regioner och kommuners roller
analyseras; ska marknaden till exempel styra planeringen och séka tillstand fér U-space-luftrum
eller ska regioner och kommuner planera for vart drénare passar. Tydliga strategier och
planeringsprocesser kan ocksa ténkas bli en viktig faktor i att underl&tta for att kommersiella
aktdrer ska kunna etablera sig pa marknaden. Trafikverket féreslas ocksa inkluderas i analysen da
drénare ingar i Trafikverkets ansvar f6r den langsiktiga planeringen av luftfarten. Vidare foreslas
att SKRs roll analyseras da det uppskattningsvis kommer finnas behov av samordning mellan dessa
aktdrer saval som kring riktlinjer och processer kopplade till U-space. En ytterligare aspekt &r
regioner och kommuners roll som drénaroperatdrer dar det finns potential att skapa férbattringar
inom bland annat sjukvard, raddningstjénst och logistik med hjélp av den obemannade luftfarten.
Darfor foreslas det att i nasta steg analysera granssnitt, ansvarsfordelning och finansiella
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forutsattningar for dessa aktorer for att kunna identifiera mojligheter och utmaningar med olika
scenarier.

Utreda samordningsmekanism for U-space kopplat till aktérer, arbetsuppgifter och finansiella
forutsattningar

Hittills har ingen samordnare utsetts for U-space-luftrum i Sverige och det ar majligt att det
kommer att finnas olika samordnare beroende pa omradet. Vidare &r kostnaderna i samband med
samordningsmekanism &r fortfarande oklara, men det forvantas kréva en viss niva av bemanning
och expertis i arbetet. Som ett nésta steg féreslas en analys av mdjliga aktérer som skulle kunna
vara samordnare pd nationell, regional och lokal niva samt vilka finansiella férutsattningar och
finansiering som kan komma att kravas kopplat till rollen.

Utdkad analys av det offentliga atagandet, finansieringsmodeller och drénarekosystem i andra
EU lander

En vidare internationell utblick bér genomforas for att dra ldardom fran hur 6vriga medlemsstater
amnar tackla de utmaningar och offentliga dtaganden som &r kopplade till U-space. Detta kan bland
annat inkludera att undersdka i vilken utstrackning roller har tilldelats till motsvarigheten for
Transportstyrelsen och Luftfartsverket i andra [énder, och bedéma deras effektivitet och Idamplighet
i en svensk kontext. Vidare kan utvardering fran pilotstudier i andra lander ge vardefull insikt och
underlatta utvecklingen av en effektiv och robust svensk modell fér U-space. Detta kan inkludera
att férsta hur tekniska och operationella utmaningar adresserades i pilotstudier, effektiviteten hos
olika driftsmodeller samt responsen fran olika aktorer.

Fortsatt utredning av finansiella férutsattningar och modeller kopplat till internationella
drénarflygningar och den europeiska marknaden

I analysen har ett férsta resonerande kring internationella drénarflygningar och den europeiska
marknaden genomforts. Dock &r mycket oklart kopplat till hur marknaden, tjanster och regelverk
kommer att utvecklas inom detta omrdde. | ett nasta steg foreslas darfér en djupare analys dver
hur detta kan komma att realiseras och vilken samhallsnytta som kan skapas. En del omraden kan
komma att behdva utredas pa mellanstatlig niva och vissa pa EU-niva. In mot det behdver Sverige
pa statlig, regional och kommunal niva ha en syn pa hur det kan fungera utifran ett svenskt
perspektiv.
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