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Inledningsvis nagra allmanna synpunkter.

AOPA ar en organisation som aterfinns i stérre delen av varlden, framst USA,
och som foretrader allmanflyget och dess intressen. Totalt i varlden uppgar
medlemsantalet till 6ver 400 000 och i Sverige har vi c:a 300 medlemmar.

Forenklat ar allmanflyg allt flyg forutom flyget i de kommersiella flygbolagen.

Allmanflyget befinner sig for det mesta pa de lagre flyghtjderna och darmed
kommer bemannade flygplan ofta i kontakt med dronare. Eftersom flyg ar bra i
alla dess former ar AOPA positiv till branschens utveckling. De bada
verksamheterna kompletterar varandra da dronare framst ar anvandbara i

naromraden medan bemannat flyg kan operera 6ver stérre omrade och under

langre tid.
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Det existerar egentligen endast ett problem, namligen risken for kollisioner,
incidenter och andra tilloud mellan bemannade flygplan och dronare. Darav
foljer att en viktig parameter ar etablering av sékerhetsatgarder, foreskrifter,
kommunikation, reglering av luftrummet m.m; allt till undvikande av olyckor.
Som lasaren redan noterat kommer de flesta dronarflygningar ske under 500
fot medan bemannat flyg for det mesta aterfinns ovanfor 500 fot. Emellertid
kan ofta problem uppsta vid flygfalt — séarskilt okontrollerade sadana - i
samband med start och landning och inte att forglomma flygning i dalig sikt.
Latt da att pilot kommer fel och pa& grund av ndod kanske maste g& under 500
fot. Vice versa, en drénare rakar komma for hégt varvid risk for kollision okar.
Beakta aven att drénare séljs som leksaker till barn med atfoljande risker.

Tillaggas kan att delar av allméanflyget opererar regelbundet under 500 fot i
okontrollerad Iuft. Sjoflyg och helikopterverksamhet verkar oftast i
nyssnamnda luftomrade och inte sallan i omraden som kan tankas vara av
intresse for framtida dronarverksamhet. Aven Frivilliga Flygkaren — FFK —
utfor stundtals uppdrag under 500 fot. Ett exempel pa dronarinitiativ fortjanar
att namnas som begrédnsade allménflygets mojligheter att verka, var
inforandet av flygférbud upp till 700 fot dver stora delar av Varmdéomradet i
Stockholms skargard, sommaren 2024. Syftet var att lata en kommersiell
dronaraktor undersoka forutsattningarna for leverans till skargardshushall.
Efter kritik ersattes forbudet med inférandet av D-omrade for samma hojder,

vilket fortfarande begransade allmanflygets mojligheter att verka.

Som forstas av ovanstaende resonemang, ar AOPA angelagen om att risken
for tillbud mellan bemannat och obemannat flyg minimeras samt att hansyn

tas till allmanflygets forutsattningar.
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Kapitel 5.1 Digital infrastruktur i U - space - luftrum

For digital infrastruktur ser vi ett 6kat behov av att det pa nationell niva infors
ADS-B transpondrar samt att Universal Access Tranceiver — UAT — material
anvands betraffande utsédndningar av trafikdata. UAT har &ven mojlighet att
redovisa vader och NOTAM. Exempel pa detta ar befintliga frekvenser och
mottagare som boér utvecklas och anvandas for dronarverksamheten.
Betraffande ADS-B bor detta goras via standarden TIS-B. Att anvanda redan
befintliga sdndare, mottagare annan infrastruktur m.m. minskar kostnaderna.
Det finns for Ovrigt redan reserverade frekvenser i de internationella
frekvensplanerna pa UAT-bandet samt billiga UAT-mottagare. Ett natverk av

UAT-séandare kan darfor vara angelaget for staten att installera.

Kapitel 5.2 Infrastruktur

Nar det galler olika kommunikationsstandarder boér markinfrastrukturen
utnyttja dessa standarder samt luftfartygens befintliga utrustning for att oka
olika kategoriers synlighet sinsemellan. | exempelvis USA anvands TIS-B for
alla luftfartyg som har ADS-B OUT via ADS-B IN fora att de skall kunna ta del
av all trafik som ar synlig for flygtrafikledningen. Saledes bor det i Sverige
inforas TIS-B utsandningar som sander trafikinformation for att maximera

flygsakerhetsnyttan av befintlig utrustning i luftfartygen.

Sammantaget ger det vid handen att staten skall ta ansvar for och finansiera
ett val fungerande nat for kommunicering, dels mellan bemannade flygplan
och drénare samt mellan dronare. Lampligt da att sa langt som mojligt
anvanda befintlig infrastruktur. F6r den som vill fordjupa sig i fordelarna med

TIS-B star AOPA till forfogande. Val att marka i sammanhanget &r att USA har
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valt att skicka ut TIS-B till trafik for att forbattra synligheten for alla aktérer. Bra

darfor om Sverige gor likaledes.

Det fortjanar att nAmnas att EASA och Eurocontrol arbetar med att framstalla
elektroniskt synliga l6sningar - electronic conspictuity - for U-space och

kommunikation mellan luftfartyg som befinner sig i luften.

For flygplan som inte har lamplig utrustning installerad, bor staten dvervaga

ett stdd till dessa for installationskostnaderna, allt for att 6ka flygsakerheten.

Kapitel 5.3 Fysiskt infrastruktur for flygning

Det ar rimligt att dronarverksamheten omfattas av samma krav pa och
mojlighet till identifiering som bemannat flyg for att minimera risken for olyckor
och tilloud, sarskilt da vid systembortfall. Att tinka pa &ar att dronare &ar
obemannade och forvantas bli mer automatiserade och i férlangningen
autonoma. Ett robust och val fungerande kommunikationsnatverk beskrivs
darfor som fundamentalt for att mojliggéra ett Okat, effektivt och sakert
anvandande av drénare. Mobil- och satellitndtverken beddms vara framsta
kallan till kommunikation och darav féljer vikten av att dessa system &r val
fungerande aven vid stérningar. | sammanhanget kan namnas stérningar av
GPS trafiken i 6stersjopomradet varvid flygbolagen och allméanflyget nodgades
anvanda sig av traditionell navigationsteknik sasom VR, NDB, DME,
kompassgyro och liknande. Ovannamnda reflektioner i kombination med
mobilnatets tackning illustrerar behovet av multipla system for att garantera
en saker verksamhet. | fragan om att anvanda existerande mobil
infrastrukturnat lyfter vi mojligheten och/eller behovet av att rikta om antenner

for att mojliggora dronartrafik under 120 meter 6ver markytan.
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Pa sidan 61 i forslaget noterar AOPA att "lata dronarmarknaden mogna och
sjalva identifiera vilka behov av kommunikationstjanster den behéver”. Nagot
orovackande da det inte framgar vilka kommunikationstjanster som avses och
en strategi genom ”learning-by-doing” ar inte férenligt med flygsakerhet. Det
behdver knappast ndmnas men det ar av vikt att det finns en tydlig process
for att identifiera och utvardera behovet for dronarverksamheten i detta

avseende.

Kapitel 5.4 Fysisk infrastruktur for start och landning

AOPA foljer med stort intresse dronares mojlighet att fundamentalt andra pa
bl.a. logistik, service och blaljusverksamhet. Lokalisering av start- och
landningsplatser  erbjuder kommersiella  mdjligheter  for  kommun,
naringsidkare och fastighetsdgare med flera. Viktigt da att i dessa
sammanhang ta allmanflygets behov och begransningar under beaktande sa
att exempelvis verksamhet pa befintlig infrastruktur som flygplatser och

heliports inte begréansas.

Kapitel 5.5 Vertikalflygplatser fér storre drénare

Merparten av dagens dronartrafik opererar i det lagre luftrummet vilket medfor
att en viktig part att utforma luftrummet & kommunerna via det kommunala
planmonopolet. P& samma satt som kommunerna utformar sina
Oversiktsplaner och strategiska kollektivtrafikfalt kommer de att nddgas
etablera strategiska dronarkorridorer och flygplatser for dronare. Troligtvis
kommer intressekonflikter att uppsta mellan personlig integritet i form av insyn
fran Overflygande dronare pa lag hojd eller under start och landning néara

bebyggelse.
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Placeringen av vertikalflygplatser kan inverka pa kontrollzoner runt befintliga
flygplatser vilket dock borde kunna lésas med tekniska hjalpmedel saval som
kreativt utformande av luftrummet. Befintliga flygplatser inklusive de minsta
grasfalten, kommer att utgéra naturliga omlastningspunkter for saval

passagerare som gods mellan bemannade flygplan och drénare.

Kapitel 5.6 Luftrumsutformning

AOPA Vvill har framhalla att saval helikoptrar som flygplan anvander andra
start- och landningsplatser @&n de som ar publicerade. Manga luftfartyg startar
och landar p& platser som inte ar registrerade flygfalt utan helt enkelt pa
nagons mark. Detta kommer sakerligen att galla i &n storre utstrackning
avseende dronare. Vid utformning av U-space och annat luftrum for dronare,
maste hansyn tas till nyssnamnda aspekt och verka for att inte luftrummets
utformning medfor inskrankningar for den bemannade luftfarten. Viktigt att
utformningen av luftrummet sdledes medfor att drénare och bemannade
flygplan inte hindrar varandras verksamhet utan i stallet att verksamheterna

integreras.

Finansiering

Kapitel 6 angaende finansieringsmodeller har vi f6ljande allmanna

kommentarer.

Kommunikationer och infrastruktur &r en quasi-offentlig verksamhet som i
huvudsak skall finansieras med skattemedel. Aven de som inte direkt

anvander sig av transporter kan ha nytta av att exempelvis frakter nar fram
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och att raddningstjanst och blaljusverksamhet fungerar. Hela samhallet vilar
till stor del pa att transportsektorn fungerar vilket inkluderar vagar, master,
jarnvéag, flygplatser, hamnar och liknande. Daremot kan det stundtals vara
rimligt att aktoérer far betala avgifter for tjanster utférd av statliga verk och
myndigheter. Salunda, kostnader for registerhalining, lokaler, personal,
infrastruktur svarar staten for via statsbudgeten medan tjanster betalas av den
som utnyttjar tjansten. Sidan 67 forsta punkten ar darmed felaktig. Statens

ansvar for finansieringen skall vara hog.

Visserligen ar det korrekt som anges pa sidan 68n att en hel del befintlig
infrastruktur finansieras med avgifter. Viktigt att halla i minnet ar att det da ror
sig om en mangd anvandare, i vissa fall hela befolkningen. Avgifterna kan
darmed hallas pa lag niva for alla. For dronare och aven for allmanflyget,
kommer antalet aktorer att vara lagt vilket medfor hoga avgifter. Det ar har
som problemet ligger; for fa anvandare skall betala en stor verksamhet varvid
det uppstar kannbara kostnader for varje operator. For att aktorer och
operatorer skall kunna utdva verksamheten &r det nodvandigt att de inte
alaggs s& hoga avgifter att det inte blir [insamt. Mycket av den anledningen &r
det viktigt att staten svarar for storre delen av finansieringen. Vi har genom
aren noterat att TS avgifter har varit och &ar pa en sa pass hog niva att aktorer
valjer att forlagga verksamhet utomlands istallet. Exempel pa detta ar
flygbolag som AOC, flygverkstader och flygskolor. En fraga som tagits upp i
rapporten ar att kostnadsbaserade avgiftsmodeller riskerar att orsaka

bristfalligt rationaliseringstryck hos myndigheten.

Som framhalls i rapporten ar det risk att tidiga aktorer far svara for en
oproportionerligt stor del av inledande investeringskostnader vilket senare

aktorer kan dra nytta av. Vidare framgar av rapporten att det saknas skal for
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varje aktor att bygga egna natverk och sammantaget medfor det att staten
skall ta ett sammanhdllet ansvar for utbygganden av infrastrukturen

inkluderande finansieringen.

EY Sweden

Foljande ar korta kommentarer till EY:s forslag till olika finansieringsmodeller

och det hanvisas till sidor och stycken.

Sidan 26: fortsatt anslagsfinansiering for CISP i inledningsskedet ar viktigt.

Sidan 2x: subventionering mellan olika U-space omraden &r bra men, det ar
inte acceptabelt om privat finansiering av ett omrade subventionerar ett annat
omrade. Det skulle innebara att privata aktorer betalar for hog avgift i

kommersiellt starka omraden.

Sidan 3, Vag framat: angelaget att poangtera dronares bidrag il
samhallsnyttan vilket innebar att staten skall ta ansvar for storre delen av
finansieringen, se aven sidan 13x. | slutet pa forsta stycket framgar att pa
landsbygden kan samhaéllsnyttan av dronare Overstiga den kopkraft och
marknadsintresse som finns i omradet. Aterigen ett argument for offentlig

finansiering.

Sidan 3 sista stycket: ytterligare utredning om offentlig finansiering &ar
nddvandig.
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Sidan 26y och 27y:

Har anges att Transportstyrelsens kostnader for tillsyn, tillstdndsprévning och
registerhallning skall tackas av avgifter. Endast om TS utfor en tjanst skall den
kunna ta ut en avgift som motsvarar kostnaderna for just den tjansten,
exempelvis kostnader for transport och personal. Motsatsvis, avgifter skall
inte tacka kostnader for registerhallning, lokaler, administration, personal och
liknande utan det far staten svara for via statsbudgeten. Saledes vad som
uppges pa sidan 27y att statens finansiella atagande skall vara sa lagt som

mojligt ar saledes felaktigt.

Sidan 28:

Pa andra raden anges att malet med en transaktionsdriven modell &r att
intakterna frdn avgifterna skall tacka hela kostnaden for motsvarande
verksamhet. AOPA vander sig mot det resonemanget och menar att avgifter
for tjanster endas skall tdcka kostnaderna for utdvandet av just den aktuella
tjansten. Om tjansten tar 1 timme i ansprak, skall ersattning utga fér denna
timme avseende exempelvis personalkostnader den aktuella timmen. Saledes
inte tacka kostnader for exempelvis lokaler, personal och liknande. Vi vill
uppmarksamma lasaren pa vad som uppges nederst pa sidan 28 angaende
nackdelarna med avgiftsbaserad modell.

Sidan 30n:

Har framgar osakerheten med administration kring system for gemensamma
informationstjanster; hur omfattande blir administrationen och darmed
sammanhangande kostnader. Utifran detta scenario, blir det tamligen svart att
berdkna avgifterna varfor kostnader for administration skall staten svara for

via statsbudgeten.
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S 31¢:

Om statliga verk och myndigheter & ensamma att erbjuda tjanster pa en
marknad finns risk for alltfor hoga avgifter. AOPA menar att sa fallet
angaende exempelvis arliga avgifterna for pilotcertifikaten. En jamforelse med

utbyte av bilkérkort ger vid handen att avgiften for pilotcertifikatet ar for hog.

Sidan 37 andra stycket; AOPA haller till fullo med vad som star uppgivet i det
stycket.

Sammanfattning

| en kort sammanfattning menar AOPA att infrastruktur, elektroniska
hjalpmedel, master och annan utrustning som medfér att sékerheten 6kas vid
trafik med allménflyg och drénare, skall betalas av staten. | annat fall finns risk
att systemen inte utvecklas till fullo pa grund av att privata aktorer inte anser
sig vilja eller kunna betala for parametrar som hdojer flygsakerheten.

Med vanlig halsning
AOPA Sweden

Fredrik Brandel

AOPA - SWEDEN (TIDIGARE SPAF) AR EN IDEELL
ORGANISATION SOM VERKAR FOR SINA MEDLEMMAR SOM AR
PILOTER OCH FLYGPLANSAGARE. VI FORMAR, UTTRYCKER
OCH FRAMFOR VIKTIGA POSITIONER FOR ATT FRAMJA
ALLMANFLYGETS EKONOMI, SAKERHET, ANVANDBARHET OCH
POPULARITET. AOPA - S AR DEN SVENSKA DELEN AV IAOPA
SOM HAR FLER AN 470 000 MEDLEMMAR - I DRYGT 60 TALET
LANDER.
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