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Sammanfattning

De senaste dren har dronare 6kat i popularitet. Mojligheterna detta medfor ar
stora, men dronare ger dven upphov till storningar for 6vrig, traditionell
luftfart. Antalet dronarrelaterade incidenter i luftrum vérlden 6ver har 6kat i
stadig takt, och ménga anser att det endast 4r en tidsfraga innan en allvarlig

olycka intraffar.

Luftfarten dr sedan lang tid tillbaka noggrant reglerad med flera nivéer av
bestimmelser, men antalet incidenter har visat att den inte dr anpassad for
den mingd dronare vi ser idag. D4 det inte finns ndgon internationell
reglering &r det upp till varje stat att nationellt reglera flygning med dronare,
och i Sverige finns det sedan 2018 en ny dronarreglering. Genom att stilla
den nya regleringen mot regleringen av den traditionella luftfarten och
jdmfora bestimmelserna med varandra kan man utreda huruvida géllande

lagstiftning &r tillricklig for att uppna tillfredsstdllande flygsdkerhet.

Dronarregleringen anpassar bestimmelserna efter typ av dronare och
verksamhet, vilket innebar att undantag fran traditionella luftfartsregler ges
till enklare dronare medan mer avancerade dronare maste folja traditionella
luftfartsbestimmelser. Detta r i linje med Transportstyrelsens utgangspunkt
att lagstiftningen inte ska hindra teknisk utveckling s ldnge det inte
paverkar flygsdkerheten, men regleringen kan &nda ses som begransande for
dronare d& den prioriterar traditionell luftfart. Ur ett flygsékerhetsperspektiv
ar detta rimligt, da en alldeles for generos reglering skulle kunna innebéra

att risken for allvarliga tillbud eller olyckor okar.

Sammanfattningsvis dr det en proportionell reglering som ser till bada sidors
intressen. De problem som uppstér med dronare i luftrum beror snarare pa
att dronarpiloter inte foljer bestimmelserna, &n att regleringen pa nagot sétt

ar bristande.



Abstract

In recent years, drones have increased in popularity. They create many
opportunities, but drones also cause disruption to traditional aviation. The
number of drone-related incidents around the world has increased steadily,

and many consider it only a matter of time before a serious accident occurs.

Aviation has been carefully regulated for a long time with several
jurisdictions of regulations, but the number of incidents has shown that the
system is not adapted to the number of drones we see today. As there is no
international regulation it is up to each state to decide on their drone
regulation, and in Sweden a new regulation was enacted in the beginning of
2018. By putting the new regulation against the regulation of traditional
aviation and comparing the provisions with each other, one can investigate
whether applicable legislation is sufficient to achieve satisfactory aviation

safety.

The drone regulation adjusts the rules by type of drone and operation, which
means that exceptions from traditional aviation rules are given to simpler
drones, while more advanced drones must comply with traditional aviation
regulations. This is in line with the Transport Agency's goal that legislation
should not impact technological development as long as it does not affect
aviation safety, but the regulation can still be seen as limiting for drones as
it prioritizes traditional aviation. From an air safety perspective, this is
reasonable, as an overly generous regulation could increase the risk of

serious incidents or accidents.

In conclusion, it is a proportional regulation that considers both sides'
interests. The problems that arise with drones in airspace are more likely a
result of drone pilots not complying with the rules, rather than an

insufficient regulation.



Forkortningar

ATC
CTA
EASA
ECAC
EU
ICAN
ICAO
IFR
IMC
JAA
JAR
SERA
TMA
TSFS
VFR
VMC

Air traffic control

Controlled area

European Aviation Safety Agency
European Civil Aviation Conference
Europeiska unionen

International Commission for Air Navigation
International Civil Aviation Organization
Instrument flight rules

Instrument meteorological conditions
Joint Aviation Authorities

Joint Aviation Requirements
Standardised European Rules of the Air
Terminalomrade

Transportstyrelsens forfattningssamling
Visual flight rules

Visual meteorological conditions



Definitioner

Dronare

ATC

anordning som kan erhélla barkraft
1 atmosfédren genom luftens
reaktioner, med undantag av dess
reaktioner mot jordytan, och som
flygs eller dr konstruerat att flygas
utan en pilot ombord

sammanfattande bendmning pa
omrideskontrolltjénst,
inflygningskontrolltjénst och
flygplatskontrolltjdnst och dr en
tjanst som tillhandahalls i syfte att
a) forebygga kollisioner — mellan
luftfartyg, och — mellan luftfartyg
och ett hinder inom
manodveromradet, samt b) paskynda
och bibehélla ett véilordnat
flygtrafikflode



1 Inledning

1.1 Bakgrund

De senaste dren har marknaden for dronare vuxit explosionsartat. De
fjérrstyrda, obemannade luftfartygen ar relativt billiga att inférskaffa, enkla
att mandvrera, och kan anvéndas till mycket. En helt ny bransch har vuxit
fram i takt med att tekniken har utvecklats, och anvindningen av dronare
har skapat mojligheter som tidigare inte fanns. Nya anvandningsomraden
uppkommer stindigt bade for privat och kommersiellt bruk, och drénare

spés spela en viktig roll i samhéllets fortsatta utveckling.

Dronarnas 6kande popularitet och tekniska utveckling har dock skapat en
konflikt med den traditionella luftfarten. Sedan lang tid tillbaka finns det
flygréttsliga bestimmelser som noggrant reglerar trafiken i luften, en
reglering som inte dr anpassad till dagens moderna anvidndning av dronare.
Detta har inneburit dronarrelaterade incidenter, vilket i sin tur har lett till att

en sarskild reglering om dronare har tagits fram i Sverige.

Denna uppsats undersoker hur kompatibla de tva parallella regleringarna ér,
med utgdngspunkt i flygsdkerhet. Det innebar att jag 1 min utredning har
utgétt frdn den traditionella luftfarten och granskat hur vél den skyddas mot
eventuella risker som kan uppstad med dronare i luftrum. Detta har jag dock
gjort med 6dmjukhet och forstaelse for dronarpiloternas forutsdttningar och

intresse av att kunna anvéinda dronare.

1.2 Syfte och fragestallningar

Mitt syfte med uppsatsen dr att utreda hur vl regleringen av dronare uppnér

sitt andamal ur ett flygsakerhetsperspektiv. Den dvergripande



fragestéllningen dr huruvida géllande lagstiftning ér tillrdcklig for att uppna

flygsédkerhet for 6vrig, traditionell luftfart.

Som hjalp for att besvara frdgan har jag under uppsatsens géng framarbetat

tre arbetsfragor att sirskilt reflektera dver:

e Hur mycket av regleringen dr Sveriges egna lagstiftning, och hur
mycket dr styrt genom folkrittsligt bindande konventioner eller EU-
lagstiftning?

e Har ser avvigningen mellan traditionell luftfart och dronare ut i
regleringen?

e Kan enskilda bestimmelser sikerstilla att flygsidkerhet uppratthélls?

1.3 Avgransningar

For att kunna jadmfora regleringen av dronare med den av traditionell luftfart
ar det viktigt att forsta flygrittens struktur, och dérfér kommer jag i
uppsatsen att klargora for fragestillningen relevanta bestimmelser. Jag
anser att det avseende frigestillningen krévs en grundldggande forstaelse
for regelverkets olika delar, och en stor del av uppsatsen kommer att
anvéndas till detta andamal. Det gors pa en grundliggande niva, och min
avsikt dr varken att forklara flygrétten som helhet eller att problematisera

andra bestimmelser dn de av relevans.

Flygritten &r ett stort rittsomrade som gransar mot och péverkas av flera
andra rittsliga discipliner, diribland folkrétt och straffrétt. Av naturliga skil
kommer de att nimnas och diskuteras, men aterigen &r inte min avsikt att

utreda eller fokusera pa dessa fragor.

Vidare kommer jag endast att berora bestimmelser som dr relevanta for
dronare. Bestimmelser som aktualiseras utanfor dronares rackvidd eller

anviandningsomrade ldmnas dirfor utanfor denna uppsats.



1.4 Metod och material

For att uppnd uppsatsens syfte har jag anvént mig av den réttsdogmatiska
metoden genom att i min utredning utgd frén killor sd som lagstiftning,
forarbeten och praxis.! D4 de svenska bestimmelserna inom flygritten till
storsta del styrs av Sveriges internationella dtaganden har jag valt att framst
utgd fran dem 1 mitt arbete. Endast i den man en bestimmelse inte direkt kan
hérledas till en folkréttsligt bindande konvention eller EU-férordning har jag
fokuserat pa den svenska regleringen. Det for att i forsta hand anvéinda mig
av ursprungskéllorna, men dven for att belysa flygréttens internationella

karaktér.

D4 det saknas rittsvetenskaplig litteratur om svensk flygritt? har jag till stor
del forlitat mig pa informationen som presenteras i proposition 2009/10:95
(luftfartens lagar) samt information direkt fran berorda luftfartsmyndigheter
och luftfartsorganisationer i form av bl.a. allménna foreskrifter, rapporter

och utredningar.

Vidare har jag, for att problematisera kring dmnet i allmédnhet och
flygsédkerhet i synnerhet, anvidnt mig av relevant litteratur inom omradet.
Trots att bockerna inte ror svensk reglering dr de av intresse dd konflikten
mellan traditionell luftfart och dronare dr en internationell angelégenhet, dér
alla stater, oavsett utformningen av nationell reglering, stir infor samma

utmaningar.

! Korling & Zamboni (2013), s. 21.
2 Prop. 2009/10:95, s. 138.



1.5 Forskningslage

Da reglering av dronare dr ndgot som blivit aktuellt forst under senare tid

finns &nnu ingen renodlad juridisk forskning att tillga.

1.6 Disposition

Flygritten dr ett komplext omrade som bestér av flera olika kéllor och
nivaer av regler, och for att 14saren ska kunna forsta sakfragan har jag lagt
stor vikt vid att forklara de omkringliggande omstidndigheterna. I kapitel 2
beskriver jag kort bakgrunden till den konflikt som fGranlett denna uppsats,
och for att underlétta for ldsaren har jag 1 kapitel 3 redogjort for den
historiska utvecklingen av luftfarten samt presenterat de olika kéllorna till
de flygrittsliga bestimmelserna. I kapitel 4 behandlas utvalda bestimmelser
i regleringen av traditionell luftfart som jag anser &r relevanta for
fragestéllningen, och i kapitel 5 behandlas motsvarande bestimmelser som
ar aktuella for dronare. I kapitel 6 problematiserar jag bestimmelserna, och

sedan avslutar jag med en avslutandande analys.



2 Bakgrund till konflikten
mellan dronare och
traditionell luftfart

Under de senaste aren har antalet dronare i luftrum vérlden 6ver okat
markant. Fran att till storsta del ha anvints inom den militdra sektorn har
dronarna numera kommersialiserats och normaliserats i vart samhille, och
deras popularitet antas 6ka dnnu mer inom de nirmsta aren. Dronares
tekniska kapacitet Oppnar upp for stora framtida mojligheter inom ett brett
falt av omraden, men deras existens och anvdndningen av dem har mott
kritik. I takt med att de 6kar i popularitet har kritiska roster hojts om risker

rorande bl.a. dvervakning, uppsétliga skador och givetvis flygsékerhet.?

Den traditionella luftfarten dr noggrant reglerad for att garantera effektivitet
och flygsidkerhet. Reglerna ér gamla, och togs fram under en tid da luftfarten
mestadels bestod av bemannade luftfartyg utrustade med radio. I takt med
att samhéllet har utvecklats har det dock blivit tydligt att regleringen inte &r
anpassad fOr var tids accelererande anvdndning av dronare, och detta har
resulterat i problem for savél den traditionella luftfarten som for
dronarpiloter.* Ur trafikflygets synpunkt dr det problematiskt att dela
luftrum med drdnare p.g.a. risk for kollision, och for dronarpiloter ar det

frustrerande att tidigare reglering har hindrat mojlig utveckling.’

Statistik fran Transportstyrelsen visar att antalet dronarrelaterade incidenter
i Sverige okade drastiskt mellan &r 2013 och 2016, fran O till 36 incidenter.

Om detta stélls i relation till antalet tillstdnd som Transportstyrelsen

3 Custers (2016), s. 5f.
* Transportstyrelsen, konsekvensutredning, s. 3f.

5 Sandén & Gunnarsson, s. 26f.



utfdrdade till dronarpiloter under samma period sd minskade den negativa
utvecklingen ndgot, men de allvarliga incidenterna 6kade.® Problemen detta
medforde anségs vara sé pass stora att Transportstyrelsen snabbt fick arbeta

fram en ny reglering av drénare for att forhindra allvarliga olyckor.’

Lagstiftarnas utmaning var att framarbeta en tydlig reglering som ger
utrymme for mojliggérande av den fortsatta utvecklingen med drdnare utan
att riskera flygsikerheten for 6vrig luftfart. For att forebygga forlust av
ménniskoliv dr det viktigt att minimera antalet dronarrelaterade incidenter 1
luften, men dtgérderna méiste vara proportionerliga och rimliga i forhallande
till risken for kollision.! Den nya regleringen av dronare tar sikte pa detta,

och forsoker hitta en balans dir hénsyn tas till bada sidors intressen.

Fragan dr dock om lagstiftarna har lyckats med sin uppgift. Da den nya
dronarregleringen tradde 1 kraft forst i februari 2018 och statistik saknas ar
det svart att se de langsiktiga effekterna av reformen, men genom att stilla
regleringen mot den av traditionell luftfart och problematisera

bestimmelserna hoppas jag kunna utreda fragan pé ett insiktsfullt sétt.

® Transportstyrelsen, “Transportstyrelsens sikerhetsoversikt — luftfart och sjofart 20167, s.
14.

7 Transportstyrelsen, konsekvensutredning, s. 3f.

8 Transportstyrelsen, konsekvensutredning, s. 10f.
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3 Luftfartens historiska

utveckling

3.1 Utvecklingen internationelit

Den forsta kontrollerade flygningen med ett motordrivet luftfartyg 4gde rum
1 USA 1903. Broderna Orville och Wilbur Wright hade under lang tid
experimenterat med olika typer av konstruktioner, och ridknat ut vad som
krévdes for att uppna lyftkraft med en stabil, kontrollerbar flygmaskin. Efter
att deras primitiva flygplan for forsta gdngen hade lyft utvecklades tekniken
snabbt, och under de efterfoljande decennierna véxte den moderna
flygindustrin fram. Allt eftersom luftfarten expanderade tillkom nya
anvindningsomrdden, och under andra vérldskriget var luftfarten storre och

viktigare 4n nagonsin.’

Under denna period stod det klart att luftfarten behdvde regleras
internationellt. Sedan tidigt 1900-tal hade vissa stater samarbetat och tagit
fram gemensamma regler, och 1922 grundades International Commission
for Air Navigation (ICAN) som ett resultat av 1919 ars Pariskonvention.
ICAN skapade en grund for internationellt samarbete, och fram till andra
varldskriget utvecklades samarbetet med ytterligare konventioner och

organisationer.!'”

Samarbetet fungerade emellertid inte optimalt, och det fanns ménga hinder
mot flygindustrins fortsatta utveckling. 1944 samlades darfor 54 stater och
myndigheter 1 Chicago for att konferera med avsikten att forsoka etablera ett

organiserat och dndamalsenligt internationellt samarbete kring den civila

® Encyclopedia Brittannica, ”History of flight”, internet, besokt 2018-05-04.
10 JCAO: ”Building on a Strong Foundation: ICAQ’s Precursors”, internet, besokt 2018-05-
04.
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luftfarten. Konferensen resulterade i Convention of Civil Aviation, den s.k.
Chicagokonventionen, som undertecknades av 52 av de deltagande staterna.
Konventionen slog bl.a. fast att en organisation med uppgift att utveckla och
fradmja internationell luftfart skulle bildas, och redan &ret dédrpa holls det
forsta motet med en provisorisk organisation i véntan pa att konventionen

skulle trada i kraft.!!

1947 hade 26 stater ratificerat konventionen, och International Civil
Aviation Organization (ICAO) var officiellt grundat. Vid den forsta
officiella sammankomsten av generalférsamlingen i maj 1947 beslutades det
att ICAO skulle samarbeta med FN, och i oktober samma ar blev ICAO ett

av FN:s fackorgan.!?

Sedan 1944 har Chicagokonventionen ratificerats av 192 stater, och 19
annex har lagts till det ursprungliga avtalet. Annexen bestédr av standarder
och rekommendationer som ICAO:s medlemmar kontinuerligt och i
konsensus beslutar om. De anvinds i sin tur av medlemsstaterna i nationell
lagstiftning for att sikerstélla att de nationella reglerna foljer internationella
normer.'? De standarder som antas av ICAO ar bindande for
medlemsstaterna, men i praktiken kan en stat genom hénvisning till artikel

38 i konventionen frangd bestimmelserna genom anmélan av avvikelse.

3.2 Utvecklingen i Europa

Utover ICAO har flertalet europeiska samarbetsorgan vuxit fram over tid.
Det dldsta dr European Civil Aviation Conference (ECAC) fran 1955, ett av
Europaradet och ICAO grundat'* organ for luftfartsmyndigheter, med syfte

' ICAO: “The history of ICAO and the Chicago Convention”, internet, besokt 2018-05-04.
12 ICAO: ”ICAO and the United Nations”, internet, besokt 2018-05-04.

3 ICAO: “About ICAO”, internet, besokt 2018-05-04.

14 ECAC: “The beginnings”, internet, besokt 2018-05-04.
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att framja utvecklingen av ett europeiskt flygtransportsystem. ECAC har
genom sitt nira samarbete med ICAO och EU samt sitt stora medlemsantal
ftt en stark position inom luftfartsfragor som ar specifika for Europa. Trots
att de endast utfiardar icke-bindande resolutioner och rekommendationer
foljer medlemsstaterna ofta besluten, inte sillan genom inkorporering i de

nationella rittssystemen. !>

Som en del av ECAC fanns dven under en 1dng period Joint Aviation
Authorities (JAA), ett samarbete mellan de europeiska
luftfartsmyndigheterna vars mal var att framja flygsidkerheten inom Europa.
JAA blev dock ersatt av det ar 2002 grundade European Aviation Safety
Agency (EASA), EU:s nya flygsdkerhetsbyra som for EU-kommissionens
rdkning ansvarar for utveckling av gemensamma luftfartsbestimmelser

inom unionen.'®

2014 trddde EU-kommissionens genomforandeforordning (EU) nr
923/2012, Standardised European Rules of the Air (SERA) i kratft.
Genomforandet av SERA innebar for unionens medlemsstater att de
nationella bestimmelserna som motsvarade Chicagokonventionen flyttades
frén nationell niva till EU-niva. SERA uppdaterades 2016 genom
forordningen SERA Part C 2016/1185.

3.3 Utvecklingen i Sverige

Den svenska regleringen av luftfarten har genom historien foljt
internationella och europeiska bestimmelser. Den tidiga

luftfartsférordningen frén 1922 motsvarade Pariskonventionen frén 1919,

15 Prop. 2009/10:95, s. 174.
16 EASA: “The agency”, internet, besokt 2018-05-04.
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men pa grund av luftfartens expansiva utveckling kom dock delar av

forordningen snabbt att bli irrelevanta. !

I samband med ICAO:s framvéxt kom dirfor den éldre luftfartslagen
(1957:297), en lag som dels var anpassad till Chicagokonventionen, dels
tdckte omraden som reglerades av andra konventioner.!® Luftfartslagen
kompletterades 1986 med en luftfartsférordning (1986:171) som inneholl
tillimpningsbestimmelser och bemyndiganden, men bade lagen och
forordningen ersattes av nya forfattningar 2010 med anledning av Sveriges

medlemskap i EU."

Den nya luftfartslagen (2010:500) och den nya luftfartsforordningen
(2010:770) baseras liksom sina foregdngare pa internationella bestimmelser,
men dr uppdaterade och moderniserade.?’ Lagstiftningen bestar dock inte
enbart av internationella bestimmelser. Det finns omraden och fragor som
varken ticks av internationella konventioner eller EU-f6rordningar och EU-

direktiv, och dér finns utrymme for nationell lagstiftning.

Transportstyrelsen har fran luftfartsférordningen erhallit bemyndiganden att
meddela foreskrifter, vilket sker 1 ett flertal olika serier, bl.a.
Transportstyrelsens foreskrifter och allminna rad om trafikregler for luftfart
(TSFS 2014:71). TSFS 2014:71 ersatte en tidigare, svensk inkorporering av
Chicagokonventionen. Den nya foreskriften tillkom i samband med SERA:s
ikrafttrddande, och innehéller enligt 1 kap 1§ endast kompletterande

bestammelser.

17 Prop. 1957:69, s 31f.

18 Prop. 1957:69, s. 351.

19 Prop. 2009/10:95, s. 1.

20 Prop. 2009/10:95, s. 119f.

14



4 Reglering av traditionell
luftfart

Sveriges internationella ataganden och samarbeten har genom historien styrt
de svenska flygrittsliga bestimmelserna, och lagstiftningen &r i dag till stor
del en direkt motsvarighet till Chicagokonventionen och olika EU-
forordningar och EU-direktiv. Det dr nodvéndigt for att den internationella
luftfarten alls ska fungera, men innebir dven att flygratten som omrade &r

mycket komplext med flera olika nivéer av lagstiftning.?!

I Chicagokonventionen stadgas de gemensamma, universella reglerna for
luftfart. Med konventionen som en central, ursprunglig kélla till nationella
och EU-réttsliga bestimmelser uppnas en gemensam ldgstanivd som
sakerstdller att luftfarten fungerar likvérdigt runt om i vérlden, vilket 4r en
forutséttning for den internationellt ssmmankopplade industrin luftfarten har

utvecklats till att vara i dag.?

Bestdmmelserna som hittas i konventionens annex skapar ett grundldggande
system som strukturerar upp luftfarten i olika delar. For att kunna forsta och
utreda den svenska regleringen av dronare dr det déarfor viktigt att frén
borjan veta hur detta system ar uppbyggt och hur de olika delarna samspelar
med varandra. Foljande kapitel ska darfor genom hanvisningar till 1 forsta
hand konventionen ytligt forklara hur regleringen av traditionell luftfart ser

ut och forsoka skapa en insikt om dess struktur.

2! Prop. 2009/10:95, s. 138.
22 Prop. 2009/10:95, s. 138.
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4.1 Flygregler

Manga olika typer av luftfartyg ror sig i luften, alla med olika avsikter och
forutséttningar. En kommersiell hoghdjdsflygning dr exempelvis beroende
av annat tekniskt stod dn en helikopter som genomfor linjeinspektion, och
déarfor insdg man tidigt att reglerna behdvde anpassas efter de givna
omstdndigheterna for olika typer av flygningar. Annex 2 i
Chicagokonventionen behandlar dérfor luftens regler, dvs. trafikregler och
ovriga regler som dr grundlidggande for en fungerande trafik i luften.
Annexet delar upp flygningar i tva olika flygregelklasser: visual flight rules
(VFR) och instrument flight rules (IFR).?3

For att avgora vilka regler som &r tillimpliga granskar man meteorologiska
forhallanden. VFR ér endast applicerbart i visual meteorological conditions
(VMC)?, det vill siga nir de meteorologiska forhallandena nar upp till
vissa faststillda virden, sa som sikt och distans till moln.?®> Nir virdena blir
samre dn de uppstéllda kraven borjar istillet instrument meteorological

conditions (IMC) att rdda. IFR ar applicerbart i bide VMC och IMC.?¢

411 VFR

VFR kan beskrivas som en enklare typ av flygregler dér befdlhavaren flyger
visuellt och sjélv tar ansvar for avstand till annan trafik, med undantaget for
vissa luftrumsklasser dir ATC ansvarar for separationen.?’ P4 grund av
avstandskravet dr det vésentligt att VMC foreligger under flygning, sa att

befdlhavaren kan se annan trafik och vidta lampliga atgarder i hindelse av

23 Chicagokonventionen, annex 2, artikel 2.2.
24 Chicagokonventionen, annex 2, artikel 4.1.
25 Chicagokonventionen, annex 2, artikel 3.9.
26 Kan lisas motsatsvis av Chicagokonventionen, annex 2, artikel 4.1.

27 Chicagokonventionen, annex 11, artikel 2.6.
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kollisionsrisk. Om forutsattningarna darfor dndras under flygning maste

befilhavaren antingen landa eller ga 6ver till IFR-regler.?8

VFR-trafik dr som huvudregel tillaten fran 150 meters h6jd 6ver marken,
men dver titorter och annan hogre bebyggelse dkar denna nedre gréns till
300 meter. Undantag fran dessa bestimmelser dr givetvis start- och
landningsforfaranden, samt lagflygning med tillstand fran berdrd

myndighet.?

41.2 IFR

IFR-reglerna dr tilldimpliga oavsett vilka meteorologiska forhallanden som
foreligger, da befdlhavaren flyger med stod av tekniska hjdlpmedel.?° D4 det
ar nastintill omojligt for befdlhavaren att sjilv se mdtande trafik om IMC
foreligger ansvarar ATC for separation gentemot annan IFR-trafik samt viss
VFR-trafik i alla kontrollerade luftrum.3! S& gott som all kommersiell
linjeflygning vérlden runt sker med IFR-regler, dels ur ett
sakerhetsperspektiv, dels for att vissa luftrum pé hogre nivéer endast tillater

IFR-flygningar.*?

IFR-trafik har liksom VFR-trafik minimihdjder att forhélla sig till, 600
meter eller 300 meter beroende pd om flygningen sker i bergsomrade eller

inte. T 6vrigt giller samma undantag som for VFR-trafik.3?

28 Chicagokonventionen, annex 2, artikel 3.6.2.4.
2% Chicagokonventionen, annex 2, artikel 4.6.

30 Chicagokonventionen, annex 2, artikel 5.1.

31 Chicagokonventionen, annex 11, artikel 2.6.

32 Chicagokonventionen, annex 11, artikel 2.6.

33 Chicagokonventionen, annex 2, artikel 5.1.2.
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4.2 Regleringen av luftrum

For att underlitta trafikledningen &r luften indelad i olika luftrumsklasser,
samtliga med olika forutsdttningar och bestimmelser kring separation och
tillaten trafik. Man skiljer pd kontrollerade och okontrollerade luftrum, och

dartill delas luftrumsklasserna in i kategorier fran A-G.>*

Utdver ndmnda typer av luftrum finns det sarskilda omraden dir flygning
kan vara helt eller delvis forbjudet. Sddana omraden kan exempelvis vara
skyddsvérda platser, militira objekt eller andra omréden dér trafik ar

oldmpligt.®

4.2.1 Kontrollerad luft

Luftrum i klasserna A-E ér s.k. kontrollerade luftrum. Det innebir att ATC
ar tillgingligt, och att de beroende pa kategori ger luftfartyg instruktioner
eller trafikinformation samt separerar nér bestimmelserna det kraver.’® IFR-
trafik &r alltid separerad gentemot annan IFR-trafik i kontrollerat luftrum,

medan VFR-trafik endast separeras i viss luft.?’

Pa grund av separationsreglerna krivs det klareringar i kontrollerat luftrum,
dvs. tillstand att fiardas genom eller inom omradet.’® Klareringarna dr ATC:s
verktyg for att separera luftfartygen, och underlatelse att folja klareringarna
kan utdver risken for kollision i vissa fall vara straffbart i form av brott mot

luftfartslagen.”

34 Chicagokonventionen, annex 11, artikel 2.6.

35 Prop. 2009/10:95, s. 131.

36 Chicagokonventionen, annex 11, artikel 2.5.2.2.
37 Chicagokonventionen, annex 11, artikel 2.6.

38 Chicagokonventionen, annex 11, artikel 3.3.

3% Prop. 2009/10:95, s. 368.
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I Sverige ér det framst tva typer av luftrum som for denna uppsats ir av
intresse: kontrollzon och terminalomrade (TMA). Bida ar C-klassat luftrum
vilket innebar att I[FR-trafik dr separerad fran all trafik, och VFR-trafik &r
separerad fran IFR-trafik och mottar trafikinformation om annan VFR-

trafik.40

4.2.1.1 Kontrollzon

Kontrollzonen striacker sig ett par mil runt flygplatsen, fran marken upp till
en hojd om ca 450 meter. Luften kontrolleras redan fran marknivéa dels for
att ATC ska kunna styra starter och landningar, dels for att sikerstélla att det
inte finns hinder 1 anslutning till flygplatsen. Det &r en sikerhetsfriga, da
start och landning &r kritiska moment dér luftfartygen ror sig pé laga hojder.
For stadsnéra flygplatser sa som Bromma innebér det att narliggande

bostadsomridden omfattas av kontrollzonernas bestimmelser.*!

4.2.1.2 Terminalomrade

Runt om och 6ver kontrollzonen, fran ca 450 meters hojd och uppat, ligger
TMA:t. Ett TMA kan ses som en slags in- och utpasseringszon, dér trafik far
flygledning till och fran flygplatsen.*” Omradet ticker alltid en stor yta, och
forbinds inte séllan med andra luftrum vilket i praktiken innebir att stora
omrdden kring orter med flygplatser dr kontrollerade. Exempelvis omfattar
Stockholm TMA en yta fran Nyndshamn i soder till Grisslehamn i norr, och

stracker sig forbi Eskilstuna i véstlig riktning.*?

40 Chicagokonventionen, annex 11, artikel 2.6.

41 Luftfartsverket: “Luftrum”, internet, besokt 2018-04-28.

42 Luftfartsverket: ”Luftrum”, internet, besokt 2018-04-28.

43 Luftfartsverket: ”Stockholm TMA?”, internet, besokt 2018-04-28.
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4.2.2 Okontrollerad luft

I Sverige har vi okontrollerad luft i form av G-luft, 4ven kallad fri luft. I G-
luft erbjuds ingen flygledning utan det &r befdlhavarens egna ansvar att hélla
avstand gentemot annan trafik.** Flygtrafiktjanstenheten kan dock i vissa
fall erbjuda trafikinformation, om de har vetskap om annan trafik i
omradet.*> Runt okontrollerade flygplatser kan ibland
trafikinformationsomraden (TIA) och trafikinformationszoner (TIZ)
upprittas, det dr G-luftens motsvarighet till TMA och kontrollzoner.*¢ D4
det dar okontrollerad luft finns inga krav pé klareringar, och inte heller

separeras trafiken av ATC, men radio-kommunikation krévs.

4.2.3 Luftrummen i genomskarning

CTA

Ovanstaende bild*’ visar en genomskirning av luftrummen i Sverige, och
fortydligar hur de kan vara uppbyggda och placerade. Det vita representerar
okontrollerad luft, medan det i gratt representerar kontrollerad luft och

ddrmed luft som kréver tillstdnd att firdas genom*®. Bilden illustrerar tydligt

44 Chicagokonventionen, annex 11, artikel 2.6.

45 Chicagokonventionen, annex 11, artikel 3.3.

46 Luftfartsverket: “Luftrum”, internet, besokt 2018-04-28.
47 Sandén & Gunnarsson, figur 1, s.13.

48 Se stycke 3.2.1 om kontrollerad luft.
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hur ett omrade kan vara kontrollerat frdn markniva och uppét, men genom

olika klasser av luftrum som alla har sina egna bestimmelser.

Vidare ser man pé bilden att all luft som inte 4r kontrollerad ar fri. Det
innebadr att stora ytor inom det svenska luftrummet &r okontrollerade, vilket
forutsitter att befdlhavare av luftfartyg sjdlvmant foljer trafikreglerna och

haller avstand till eventuell annan trafik.*’

4.3 Ovriga regler med relevans

4.3.1 Vajningsregler och befalhavaransvar

Ombord ett luftfartyg ar befdlhavaren ytterst ansvarig for bl.a. luftfartygets
luftvirdighet, framférande och sikerhet.’® Det innebér att befdlhavaren alltid
ansvarar for att luftfartyget haller avstind till annan trafik, oavsett vilka
eventuella klareringar han eller hon har att forhélla sig till. Det absolut mest
grundldggande for en fungerande luftfart dr dérfor vdjningsreglerna. Oavsett
vilken typ av luftfartyg det ror sig om, vilken typ av flygregler man
anvénder sig av eller vilken typ av luftrum man flyger inom, sa maste
befdlhavaren vara redo att vdja vid fara for kollision. Flygsdkerheten
kommer alltid 1 forsta hand, och for att undvika olyckor och dodsfall star
vijningsplikten 6ver 6vriga regler.’! Som tidigare har sagts kan underlételse
att folja trafikregler innebéra brott mot luftfartslagen>2, men de fér brytas om

det med hédnsyn till situationen anses vara absolut nodvandigt.>

4 Se stycke 3.2.2 om okontrollerad luft.

50 Prop. 2009/10:95, s. 200.

5! Chicagokonventionen, annex 2, artikel 3.2.
52 Se stycke 3.2.1, om kontrollerad luft.

33 Chicagokonventionen, annex 2, artikel 2.3.1.
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4.3.2 Kommunikation

4.3.2.1 Radio

For att kunna bedriva en siker flygledning och ge tillforlitlig
trafikinformation dr det av yttersta vikt att ATC kan kommunicera med
trafiken. Dérfor finns det krav pa tvaviags-kommunikation mellan ATC och
luftfartyg inom kontrollerat luftrum.>* Detta sker enligt bestdmd
standardfraseologi, som i Sverige hittas i Transportstyrelsens foreskrifter
och allménna rad om fraseologi och radiotelefoni (TSFS 2013:46).
Emellertid kravs det enligt 17§ 1 Transportstyrelsens foreskrifter om
certifikat, auktorisationer och behorighetsbevis (TSFS 2013:12) behorighet
for att ha ritt att anvénda radiotelefoni, ndgot som fas genom prov infor

Transportstyrelsen.

I maj 2018 infors dessutom sérskilda zoner utanfor kontrollerat luftrum dér
tvavigs-kommunikation ir obligatoriskt. Andringen sker med hinvisning

till EASA:s utokade radioutrustningskrav i SERA.6005 (a), och innebér att
radio-kommunikation kan krivas dven i okontrollerade luftrum. I praktiken
innebdr detta ingen skillnad i Sverige, da de luftrum som berdrs dr TIZ och

TIA, och radio sedan tidigare redan kréivts inom dessa omréden.>

4.3.2.2 Transponder

For att ATC ska kunna utfora sitt uppdrag ér det véisentligt att luftfartygen
dven ar utrustade med transponder, dvs en elektronisk séndare som 6verfor
information om position och i vissa fall hojd pé luftfartyg. EASA inforde 1
och med SERA ett utdkat transponderkrav genom punkt 6005 (b), vilket
innebdr att medlemsstaterna har rétt att upprétta zoner dér transponder ar

obligatoriskt. I Sverige har man genom 10 § i Luftfartsstyrelsens foreskrifter

54 Chicagokonventionen, annex 2, artikel 3.6.5.

33 Luftfartsverket, ”AIP Amendment Sweden”, internet, besokt 2018-05-17.
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om flygburet kollisionsvarningssystem och transponder (LFS 2007:26)
bestdmt att detta utdkade transponderkrav ska gélla i samtliga kontrollerade
luftrum samt for IFR-trafik dven 1 vissa okontrollerade luftrum, sadvida inte

ATC medger undantag.

For att oka flygsdkerheten ytterligare infordes genom &ndringen 2016 en ny
artikel om transpondrar i SERA. SERA.13001 (a) stadgar att luftfartyg
utrustade med transponder ska ha denna péslagen under flygning, oavsett

om flygningen sker inom eller utanfor kontrollerat luftrum.
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5 Reglering av dronare

Dronare faller trots sin storlek in under begreppet luftfartyg>®, och maste
foljaktligen folja samma regler som traditionell luftfart i savél kontrollerad
som okontrollerad luft. Det innebér att samtliga internationella
konventioner, EU-forordningar och EU-direktiv r tillimpliga regelverk om

inte annat &r sarskilt stadgat.

I dagslédget finns det ingen gemensam, internationell reglering av dronare,
och det &r saledes upp till varje stat att sjédlva bestimma hur deras nationella
reglering ska se ut. Inom EU é&r dock en ny forordning under framarbetning,

och férhoppningen é&r att beslut kan fattas i slutet av 2018.%7

I detta kapitel ska jag utreda hur den aktuella regleringen av dronare ar
utformad i Sverige. Det kommer att géras med hdnvisning tillbaka till
bestimmelserna om traditionell luftfart i féregédende kapitel {or att belysa

hur de olika regleringarna forhéller sig till varandra.

5.1 Grundlaggande om regleringen

Den 1 februari 2018 trddde Transportstyrelsens foreskrifter om obemannade
luftfartyg (TSFS 2017:110) i kraft. TSFS 2017:110 var resultatet av de
problem som uppstatt i samband med att dronare blivit allt mer populédra i
Sverige. Trots att den nya EU-forordningen invéintades ansag
Transportstyrelsen att det under tiden var nédvéndigt med en ny, nationell

reglering for att 16sa de akuta problem som drénarna medforde.>®

56 Se definiton pé s. 4.
ST EASA: ”Safe operation of drones in Europe”, internet, besokt 2018-05-17.

58 Transportstyrelsen, konsekvensutredning, s. 4.
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Den nya regleringen dr tydligt problemfokuserad, och vill underlétta for
olika typer av dronarflygning. De storsta regelldttnaderna géller for
privatpersoner som anvinder dronare pd mycket 1ag hojd dér riskerna for
ovrig trafik i princip dr obefintliga, sedan anpassas reglerna efter typ av
dronare och syfte med flygning. Tanken dr att bestimmelserna ska
underldtta for flygning som inte krdver en ingéende riskanalys, dérfor
omfattas kommersiella aktorer med stora dronare av naturliga skil inte av
samma regler som giller for hobbyflygare med smé dronare.> Vidare
omfattas enligt 1:1 TSFS 2017:110 inte alls dronare som anvénds bl.a. for

militér eller polisidr verksamhet av bestimmelserna.

5.2 Relevanta bestammelser

For att kunna gora en distinktion mellan olika typer av dronarverksamhet
delas dronarna enligt 2:1 TSFS 2017:110 in 1 5 olika kategorier, beroende pa
vikt och hur néra dronarpiloten de flygs. Kategorierna styr sedan vilka

bestimmelser som ér tillimpliga.

Den storsta skillnaden som gors mellan de olika kategorierna &r kravet pa
tillstdnd. Enligt 2:2 fordras tillstdnd fran Transportstyrelsen for all typ av
verksamhet med dronare som faller inom kategori 2—5, vilket motsatsvis
innebadr att kategori 1-dronare inte behdver tillstind. Beroende péd om

tillstdnd krévs eller ej géller olika regler, och dessa forklaras enklast

gruppvis.

5.2.1 Flygning utan tillstand

Dronare som maximalt vdger 7 kilo och flygs inom synhall f6r dronarpiloten

utan visuella hjalpmedel sa som kikare faller inom kategori 1, och omfattas

59 Transportstyrelsen, konsekvensutredning, s. 11.
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ddrmed av de enklaste bestimmelserna i 3:2. Paragrafen radar upp generella,
men véasentliga, bestimmelser som ér tillimpliga under flygning,
exempelvis att dronaren infor varje flygning ska ha en utsedd befédlhavare
som ansvarar for flygningen och anpassar flygningen till radande
forhdllanden, samt héller utkik efter annan trafik och &r redo att vija vid risk
for kollision. Dessutom stadgar 3:2 att flygning i okontrollerat luftrum far
ske upp till 120 meters hojd, och att flygning inom 1 kilometer fran
helikopterflygplats kréver godkdnnande.

For flygning inom kontrollerat luftrum gor foreskriften ett tydligt avsteg
frén motsvarande reglering av traditionell luftfart. Enligt
tillaggsbestimmelserna i 3:3 &r flygning utan klarering tilldten upp till 10
meters hdjd inom kontrollzoner runt militdra flygplatser, och upp till 50
meters hdjd inom dvriga kontrollzoner, med 5 kilometer som minimiavstdnd
till start- och landningsbana. Detta giller dock endast i de fall som dronaren
har en maximal hastighet om 90 kilometer i timmen. Inom TIZ géller
normalt krav pd tvavidgs-kommunikation, men &ven hir dr dronare

undantagna upp till 50 meters hojd enligt 3:4

5.2.2 Flygning med tillstand

Dronare som vager 6ver 7 kilo maste enligt 2:2 ansoka om tillstand fran
Transportstyrelsen. Tillstinden kan ses som en slags forsdkran om att
dronarpiloten &r insatt i de flygréttsliga bestimmelserna, d4 de bl.a. ar
villkorade med kompetenskrav om luftfartssystem och
flygsdkerhetsstandarder. Exempelvis méste dronarpiloter i kategori 2 enligt
3:7 ha genomfort en littare utbildning med godkénd uppflygning och
teoriprov, medan dronarpiloter i kategori 4 enligt 5:21 maste ha genomfort

den teoretiska utbildningen som krévs for ett kommersiellt
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trafikflygarcertifikat. Dessutom stélls det fran kategori 3 och uppét sarskilda

krav pa organisationen runt den flygoperativa verksamheten®.

Dronare som vager mellan 7 och 25 kilo och flygs visuellt inom synhéll for
dronarpiloten faller inom kategori 2 och omfattas dven de av de generella
bestimmelserna i 3:2. Skillnaden dr att kategori 2-dronare omfattas av andra
tillaggsbestimmelser. Ett forenklat forfarande i kontrollerat luftrum och i
TIZ/TIA motsvarande bestimmelserna for kategori 1 finns inte, utan piloten
madste enligt 3:5-6 uppritta tvdvigs-kommunikation och inhdmta klareringar
nér det krédvs enligt de traditionella luftfartsreglerna. Dronarpiloten maste
dven enligt 3:9 innan flygning upprétta ett flyg- och sikerhetsomrdde och
under hela flygningen uppritthélla ett sdkerhetsavstdnd om 50 meter till

ménniskor djur och egendom sa att ingen kommer till skada.

Kategori 3 ror dronare som véger mer dn 25 kilo och flygs visuellt inom
synhéll for dronarpiloten. De flygoperativa bestimmelserna som hittas i
4:20 motsvarar bestimmelserna for kategori 2, men med utokade krav pé

flygbart vider enligt 4:25-26.

Kategori 4 tillimpas pé drénare som flygs utom synhall for dronarpiloten,
oavsett vikt pd maskinen. D4 dronarpiloten inte har visuell kontakt med
dronaren stills samma krav pa flygningen som vid en flygning med
bemannat luftfartyg, vilket innebdr att vanliga luftfartsregler ar tillimpligaS'.
For att inte riskera flygsakerheten maste darfor dronaren enligt 5:45 vara
utrustad med transponder, och dronarpiloten ska enligt 5:56 inom
kontrollerat luftrum lyssna pa gillande frekvens och uppritta tvavégs-

kommunikation med flygledning nér detta &r nodvéandigt

Kategori 5 tillimpas i1 de speciella fall dér flygningen inte faller inom nagon

av de andra kategorierna. Enligt 6:1 kan undantag ges till regeln om en

0 Se bl.a. 4 kap 1-7 §§ och 5 kap 1-6 §§ TSFS 2017:110.

81 D4 specialreglering saknas tillimpas generella luftfartsregler, se borjan av kapitel 5.
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maximal flygh6jd om 120 meter, om detta sker i ndrheten av master eller
byggnader. Tillstdndet kan ges ut som ett enskilt tillstdnd, men dven som ett

tillagg till ett befintligt tillstdnd.
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6 Problematisering av

regleringen

Genom att stélla den traditionella regleringen mot drénarregleringen ser
man att lagstiftaren har reflekterat 6ver och anpassat regleringen efter de
olika forutsattningar och behov olika typer av dronarverksamheter har. Det
tyder pa en noggrant genomarbetad reglering, helt i linje med
Transportstyrelsens utgangspunkt att lagstiftningen inte ska hindra teknisk
utveckling sé linge det inte paverkar flygsikerheten.’? En maximal
hojdgrans om 120 meter ligger exempelvis med rage under den traditionella
luftfartens minimigrans om 150 meter, och genom att tillata flygning med
smé dronare pa vildigt 14g hojd i1 kontrollzon kan ATC fokusera pa

information som &r relevant for flygsékerheten.

For att kunna utreda hur kompatibla de tva regleringarna dr med varandra
racker det dock inte med att endast stédlla regler mot varandra, utan
bestimmelserna maste dven problematiseras utifrdn vardera sidas

perspektiv.

6.1 Kiritik ur ett flygsakerhetsperspektiv

I takt med att antalet dronare har 6kat har lagstiftare runt om 1 virlden
medgett att de har haft problem att f6lja med utvecklingen®, och Sverige ar
i det avseendet inget undantag. Med en sa snabb 6kning av dronare som vi
har sett de senaste aren har det i princip varit omdjligt att forutse hur
situationen skulle utveckla sig i svenska luftrum, och dédrmed svért att pa ett

vélavviagt sitt forsoka minska problemen genom en anpassad reglering.

92 Sandén & Gunnarsson, s. 34.

63 Ravich (2017), s. 5f.
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Samtidigt dr det storsta problemet inte hur vil dronarregleringen ar anpassad
till den traditionella regleringen, utan hur villiga dronarpiloterna &r att folja
gillande bestimmelser. For att en reglering ska vara effektiv krévs det att
allménheten kénner till, forstar och vill folja bestimmelserna. Kravet pd
kompetens for tillstdndspliktiga dronare dr darfor vilkommet, men att
dronarpiloterna som mandvrerar dronare i kategori 1 inte behdver nadgon
utbildning kan i ldngden innebéra fara for flygsidkerheten dé det ar just
okunnighet om reglerna som tros ligga bakom manga incidenter.%*
Luftfarten dr ett komplext omrdde didr ménniskors liv riskeras om
bestimmelser inte foljs, och darfor borde fokus ligga pé att dronarpiloter

forsitter ratt kompetens.

Vidare dr det problematiskt att endast dronare i kategori 4 behdver vara
utrustade med transponder. For att ATC ska kunna leda trafiken pé ett
tillfredsstéllande sétt och separera vid behov dr det visentligt att de har
vetskap om eventuell trafik inom luftrummen. Om luftrumsintrdng sker med
dronare utan transponder har ATC mycket sma mojligheter att forebygga
kollisioner, savida inte annan trafik rapporterar sina observationer med
exakt h6jd och position pd dronaren. Det dr dock svért att se dronare i luften
om de inte ligger véldigt néra annan trafik, s ATC kan inte heller forlita sig
pa att fa sddana rapporter. Skulle luftrumsintrang dartill ske under IMC ér
det 1 princip omdjligt att se annan trafik, vilket drastiskt minskar
mojligheterna for IFR-trafik att vdja vid risk for kollision. Utan
transponderkrav har ATC liten chans att avvirja kollisioner, och ur

flygsdkerhetssynpunkt kan det vara forédande.

En tredje och sista anmdrkning om regleringen é&r ett ifrdgasédttande om att
kravet pa tvavdgs-kommunikation har tagits bort for dronare 1 kategori 1-3. I

de fall dir regelovertriadelser sker skulle mgjlighet till kommunikation

8 Transportstyrelsen: ”Sirskilt tillstdnd krévs for att flyga dronare i ndrheten av

flygplatser”, internet, besokt 2018-05-19.
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innebdra att ATC kan upplysa dronarpiloterna om detta och begéra att de
lamnar luftrummet. Oavsett om Overtrddelsen sker med mening eller av
okunskap skulle det innebéra att ATC har en verklig mdjlighet att paverka
flygsdkerheten pé ett positivt sitt.

6.2 Kiritik ur ett dronarperspektiv

Ur ett dronarperspektiv har regleringen bade fordelar och nackdelar.
Branschorganisationen UAS Sweden yttrade i sitt remissvar infor den nya
regleringen att undantaget for dronare inom kontrollzon var bra, men att det
dven fortsattningsvis skulle vara svart for professionella operatorer att flyga
pa hogre hojder.5® Den kritiken &r befogad, da regleringen endast 6ppnar
upp for undantag pé laga hojder. Dronare som opererar pa hogre hojder

madste dven i fortsdttningen inhdmta klarering fran ATC.

Bestdmmelserna kan tyckas inskrdnkande, d& mdjlighet att fa klarering beror
pa hur tillgéngliga ATC dr samt hur mycket trafik som finns i omréadet. For
hobbydronarpiloten som flyger lagt dver sitt hustak dr det inget hinder, men
ur ett professionellt perspektiv kan det orsaka problem. Ingen vet vad
dronare i framtiden kommer att kunna bidra med, men med en reglering som

hindrar flygning pa hog hojd begriansas mdjligheterna redan fran start.

En hirt reglerad luftfart behover inte nddvandigtvis innebéra att
flygsdkerheten Okar, dé det alltid kommer att finnas dronarpiloter som inte
foljer bestimmelserna. En restriktiv reglering kan snarare leda till att
forutséttningarna for noggranna, sékerhetsmedvetna dronarpiloter drastiskt
forsdmras utan att antalet incidenter minskar. For att uppna en balans mellan
dronare och luftfart maste lagstiftarna darfor fortsétta att utreda hur man pa

bista sétt kan mdjliggora expansion av dronarverksamheten 1 Sverige.

85 Transportstyrelsen, remissammanstillning, s. 51f.
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7 Avslutande reflektioner

Avslutningsvis vill jag aterkoppla till min frigestillning, ndmligen huruvida
géllande lagstiftning ar tillrdcklig for att uppné flygsékerhet for ovrig,
traditionell luftfart. De tre arbetsfrdgorna har jag besvarat i den 16pande

texten, och de kommer darfor inte att diskuteras vidare.

Flygsédkerhet som begrepp ar svart att avgrdansa och definiera. Huruvida det
handlar om att minska incidenter eller att forebygga dem ér oklart, och det
ar upp till var och en att bilda sig en uppfattning om den frdgan. Min
uppfattning &r att nollvision dr det enda ténkbara alternativet, dd manga
incidenter dr 6gonblick fran att vara allvarliga tillbud eller olyckor. Dé det
ror sig om ménniskoliv kan man inte vara nog forsiktig, och regleringen
maéste séledes spegla detta. Huruvida den nya regleringen ér tillracklig ér
dven det en frdga om personlig uppfattning och perspektiv. Jag har under
arbetets gang undersokt om det finns négra tydliga brister i granslandet
mellan de olika regleringarna, men har istéllet f6r problem funnit en vil
genomarbetad dronarreglering som tar hinsyn till bada sidor i konflikten.
Det innebir dock inte att den dr helt fulldindad, givetvis finns det delar som

kan kritiseras.

Att 6ppna upp for dronare pd lag hojd skulle exempelvis eventuellt kunna ge
dronarpiloter en falsk trygghet av att det &r ok att flyga pd alla 1aga hojder,
ndgot som 1 forldngningen skulle kunna leda till allvarligare overtradelser.
Detta &r dock endast spekulation, och kan inte anvéindas som ett argument
for att inte tilldta dronare pa lag hojd. Att forenkla reglerna for de allra
minsta dronarna maste tvirtom verkligen anses rimligt, da dess popularitet
inom kontrollzon (exempelvis i Bromma) tidigare har forsatt ATC i en

ohallbar situation.

Att krav pa transponder och radio saknas maste dven det i ssammanhanget

anses som rimligt, da dronare inom de kategorierna som avses inte ska
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befinna sig i luftrum pa hogre hojder. Att da kréva speciell utrustning i
héndelse av luftrumsintrdng dr varken proportionerligt ur ett ekonomiskt
eller dronarvéanligt perspektiv. Inte heller skulle ATC:s sékerhetsarbete
gynnas av att se alla luftburna drénare pa sina skdrmar. Reglering kan inte
anpassas efter de som misskoter sig, utan maste ge utrymme for de

dronarpiloterna som foljer reglerna att faktiskt kunna anvénda sina dronare.

Da regleringen dr s pass tydlig som den &r kan de dterkommande
problemen mgjligtvis istillet hérledas till sjdlva dronarpiloterna. I en felfri
vérld hade alla dronarpiloter f6ljt bestimmelserna, och incidenter hade
kunnat undvikas. Sa &r dock inte fallet, och d& maste man titta pa
anledningarna till varfor inte regleringen foljs. Borde utbildningskrav
inforas? Eller kanske en aldersgrans? Har myndigheterna varit for daliga pa
att informera allménheten om varfor regleringen finns, och vad
konsekvenserna kan bli i form av forlust av manniskoliv om dessa inte
foljs? Fragorna dr manga, men denna uppsats syfte ér inte att besvara dem.
Det jag istdllet vill ldgga fokus pa ar att lagstiftarna gor sitt bésta for att
hélla flygsdkerheten pé en fortsatt hog niva, och att denna reglering dr en

viktig del 1 detta.

Dronare &r hér for att stanna, och for att inte kaos ska uppsta i1 luftrummen
kravs tydliga regler som kan motiveras ur ett flygsékerhetsperspektiv.
Regleringen kan av vissa anses vara begrinsande for dronare, men dé det &r
svért att uppné en perfekt balans &r alternativet att det slar 6ver och orsakar
stora storningar for den traditionella luftfarten. I det avseendet ser jag hellre

att dronare hélls tillbaka &n att risken for att olyckor kan ske okar.

Pé frdgan om huruvida gillande lagstiftning &r tillrdcklig for att uppna
flygsédkerhet for 6vrig, traditionell luftfart, & min slutsats darfor ja. En
reglering kan aldrig f4& méinniskor att dndra sitt beteende totalt, men det &r
ingen anledning till att inte reglera fran forsta borjan. Lagstiftarna har
identifierat vilka typer av dronarflygning som orsakar liten risk och littat pa

bestimmelserna for dessa. P4 motsvarande sétt omfattas flygning som

33



orsakar storre risk av hardare bestimmelser. Jag kan inte se att lagstiftarna
under rddande omsténdigheter hade kunnat reglera omradet pa ett annat, mer

effektivt sitt.
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