
Alles over drones 

Eerst een kleine introductie; 
Sinds de jaren ‘30 van de vorige eeuw wordt er gevlogen met op afstand bestuurbare, onbemande 

vliegtuigen. Grotere drones zie je voornamelijk in militaire en professionele toepassingen en 

kleine(re) vaak als (amateur) modelvliegtuigen. De militaire operatie(s) met onbemande vliegtuigen 

hebben zich inmiddels ontwikkeld tot wereldwijde (en autonome) operaties. Dit soort militaire 

operaties blijft volledig gesepareerd of blijft op ruime afstand van de recreatieve burgerluchtvaart. 

Door de komst van nieuwe, en goedkope, elektronische componenten en technieken is er een 

enorme beschikbaarheid gekomen van kleine, op afstand bedienbare vliegende platformen. In de 

volksmond ook wel ‘drones’ genoemd. Deze drones zijn niet alleen voor specialisten, maar voor 

iedereen met kleine (en grote) portemonnee te bestellen via een paar muisklikken op Internet. Dit 

gaat van de plastic helikoptertjes in de huiskamer tot quadkopters waaronder je een professionele 

camera, andere apparatuur, (medische) pakketjes of mensen(!) kan hangen. Om de schaal van deze 

soort van luchtvaart te schetsen: in Nederland zijn volgens schattingen de afgelopen jaren tussen de 

100.000 en 200.000 drones verkocht. Er zijn in een paar jaar tijd al meer dan 10.000 geregistreerde 

drone piloten. Ter vergelijking: er zijn ongeveer 3500 zweefvliegers in Nederland. 

EU Implementing Regulation 2019/945 & 2019/947 
Tot 31 december 2020 vielen de UAS (in de volksmond drones…) operaties onder nationale 

wetgeving Regeling op afstand bestuurbare luchtvaartuigen en de Regeling Modelvliegen. Met de 

invoering van de EU Verordening is de Regeling Onbemande Luchtvaartuigen sinds 31 december 

2020 van kracht en vallen de (meeste) onbemande ‘civiele’ luchtvaartoperaties, certificering en de 

brevetering van dronepiloten onder de nieuwe nationale wetgeving. Omdat het Europese (EASA) 

regelgeving betreft is deze wetgeving gelijktijdig in alle EU landen van kracht geworden en is ze 

daarmee onderdeel geworden van de nationale wetgeving. Hierdoor vervallen de nationale 

verschillen binnen Europa en ontstaat er een uniforme aanpak en bescherming, en een grotere 

interne markt. In de EASA regelgeving is het nieuw dat veiligheidsrisico’s zo centraal worden gesteld. 

Er wordt voornamelijk onderscheid gemaakt in de aard en hoogte van de risico’s van de soort ‘drone’ 

operatie. Daarbij kijkt men zowel naar de risico’s op een ongeval in de lucht als de risico’s voor 

schade aan mens en materieel op de grond. Dan geldt ruwweg: hoe hoger het risico des te meer 

voorzorgsmaatregelen die betrokken partijen moeten nemen om de veiligheidsrisico’s op 

aanvaardbaar niveau te brengen en te houden.  

De praktijk? 
De Regeling maakt in hoofdlijnen onderscheid in drie soorten drone operaties; Certified, Specific en 

Open. De meeste onbemande vliegoperaties vallen in de ‘Open’ categorie, die zelf weer 

onderverdeeld is in 3 subcategorieën. Dit zijn de operaties met een relatief laag risico en ook de 

meeste recreatievluchten met drones vallen hieronder. In de regelgeving is nauw omschreven aan 

welke eisen zo’n operatie moet voldoen, maar in elk geval weegt de drone < 25 kg, vliegt niet boven 

de 120m en de drone is altijd in het zicht van de bestuurder (visual line of sight: VLOS). De bestuurder 

moet aantonen dat hij over voldoende vaardigheden en kennis van de regels beschikt, wanneer een 

drone 250 gram of meer weegt. De vaardigheids- en kenniseisen nemen toe met het gewicht van de 

drone. Daarnaast moet een zwaardere drone ook geregistreerd zijn en beschikken over digitale 

identificatie die op afstand is af te lezen. Zowel het drone Certificaat als de Registratie van de drones 

zijn nieuw in de regelgeving.  

Aan de andere kant van het spectrum staan de ‘Certified’ UAS operaties. Dit zijn Onbemande 

Luchtvaart Operaties die relatief het hoogste risico met zich meebrengen en hier gelden dan ook 



strenge specificaties voor de operaties, de kwalificaties van betrokken personeel, de uitvoerende 

organisatie en het certificeren van deze (onbemande) luchtvaartuigen. Deze eisen en regels zijn (of 

worden) eigenlijk analoog aan de huidige bemande civiele luchtvaart. Dit soort ‘Certified’ drone 

operaties bevindt zich nu voornamelijk nog in een experimenteel stadium binnen de civiele 

luchtvaart, maar denk hierbij aan luchttaxi’s, onbemande vrachtvliegtuigen, grootschalige 

surveillance operaties (boven zee) etc… 

De ‘Specific’ categorie zit tussen de ‘Open’ en ‘Certified’ categorie in. Daarvoor wordt op basis van 

risicoanalyses bepaald welke aanvullende eisen en voorzorgsmaatregelen nodig zijn om de risico’s 

aanvaardbaar laag te krijgen en te houden. Typische voorzorgsmaatregelen in deze categorie zijn 

speciaal gereserveerd luchtruim, aanvullende technische eisen aan de Drone en C2/C3 systemen 

(Transponder, verlichting) of aanwezigheid van mensen die het luchtruim observeren op ander 

luchtverkeer. Voorbeelden van dit soort operaties zijn met drones buiten het zicht van de bestuurder 

(beyond line of sight: BVLOS), autonome operaties, operaties met grotere drones (> 25 kg) of 

vluchten boven 120m hoogte.  

Gezien de gehanteerde definities voor onbemande luchtvaart, zouden deze nieuwe regels ook gaan 

gelden voor het traditionele modelvliegen. Echter dat vindt men ongewenst en voor het traditionele 

modelvliegen in verenigingsverband is een specifieke uitzondering gemaakt onder de nieuwe regels. 

En wat merken we van de drones als zweefvlieger? 
In essentie sluit de oude nationale regelgeving al aan op de nieuwe regelgeving. Er zal dus geen 

sprake zijn van een wezenlijke verandering op het gebied van drone operaties. Drone operaties in de 

‘Open’ Categorie zijn beperkt tot 120m hoogte, ruim onder de normale zweefvlieghoogtes. Naast de 

bekende Verboden of Beperkte gebieden gelden er voor drones nog extra beperkingen; zo mag niet 

gevlogen worden in de buurt van vitale infrastructuur en mensenmassa’s. Drone operaties boven de 

120m kunnen op dit moment alleen plaatsvinden in speciaal gereserveerd luchtruim. NOTAM’s met 

bijbehorende details en luchtruimbeperkingen als gevolg van onbemande luchtvaart UAS (RPAS) 

operaties worden al regelmatig gepubliceerd. Een eventueel bijbehorend Bijzonder Verkeer Gebied 

(TGB) met beperkingen voor zweefvliegen wordt vooraf aangekondigd in de Staatscourant, maar is 

ter referentie ook te vinden onder Operations op de KNVvL website.  

In alle gevallen rust er de nadrukkelijke verplichting op de drone bestuurder om geen gevaar te zijn 

voor andere luchtruimgebruikers die zich in de nabijheid van de drone bevinden. In de praktijk 

betekent dat vaak dat direct moet worden geland om gevaar te voorkomen. Dit soort regels zit ook in 

de kennistoets die drone bestuurders moeten afleggen voor het behalen van hun certificaat (behalve 

dus voor drones lichter dan 250 gram) 

Er is geen nadrukkelijk verbod op het vliegen meer met een drone in de nabijheid van een 

ongecontroleerde luchthaven, zoals een zweefvliegveld. Dat gold wel onder de oude regeling omdat 

drones toen onder de Regeling Modelvliegen vielen (of onder de zwaardere Regeling op afstand 

bestuurbare luchtvaartuigen). In principe was vroeger het vliegen niet toegestaan binnen een straal 

van 3 km van het zweefvliegveld. Op ongecontroleerde luchthavens die voorzien zijn van een ICAO 

code is de regel dat er vooraf afspraken gemaakt moeten worden tussen de drone operator en de 

beheerder (havenmeester) van die luchthaven. Voor andere zweefvlieglocaties geldt dat drone 

operaties nu in de wijde en nabije omgeving zijn toegestaan, mits ze geen gevaar opleveren voor de 

zweefvliegactiviteiten of andere luchtruimgebruikers. De drone operator wordt wel geïnformeerd 

over de nabijheid van zweefvlieglocaties en andere luchtsportlocaties middels de apps ten behoeve 

van de vluchtvoorbereiding , zie bijvoorbeeld de GoDrone app van LVNL  



In die gevallen waarin er onverhoopt toch overlast is van een drone dan is het goed om te weten dat 

de plaatselijke politie het eerste aanspreekpunt is voor handhaving. Wanneer de veiligheid in het 

geding is (geweest), dan is een veiligheidsmelding ook van belang. De melding helpt dan om een 

goed beeld te krijgen van wat er speelt rondom drones en om veiligheidsprioriteiten juist te krijgen. 

Uiteraard hoort de CLR er ook graag van, zodat we deze zaken kunnen inbrengen in de periodieke 

overleggen tussen de KNVvL en Beleidsmakers of Toezichthouders.  

En naar de toekomst toe? 
Het is evident dat het dronegebruik sterk stijgt in Nederland. Ook met de toepassing van drones 

wordt veel geëxperimenteerd. Veel technische hordes worden inmiddels beslecht, getest en in 

praktijk gebracht. Hierdoor zullen de gebruiksmogelijkheden van drones snel toenemen. Dit wordt 

mede gesteund door grote partijen als Amazon, Google en Uber, die veel geld, tijd en moeite in 

ontwikkeling stoppen. Ook in Nederland worden vergelijkbare partijen actiever en beginnen met 

praktijktesten van drones in het luchtruim. Of drone operaties uiteindelijk een kantelpunt bereiken 

en gemeengoed worden, analoog aan mobiele telefoons? Dat lijkt eerder een vraag van 

“Wanneer.?..”. 

De eerste stappen voor nieuwe drone regelgeving zijn dan genomen, maar de volgende fases zijn 

conceptueel al bijna klaar en vallen onder de naam U-Space. Deze volgende fases moeten een 

antwoord gaan geven onder welke regels je veilig met meerdere drones tegelijk in het luchtruim kan 

vliegen, ook autonoom en buiten het zicht van de dronebestuurder. Ook de integratie van drones in 

luchtruim waar ander (bemand) vliegverkeer zich bevindt, al dan niet onder controle van 

verkeersleiding, moet daarin verder geregeld worden. Daarin schuilt ook een zorg voor het VFR 

vliegen, waaronder zweefvliegen. Traditionele methodes en concepten zijn niet altijd toepasbaar op 

drones, zoals bijvoorbeeld ‘See and Avoid’. Ook totale separatie tussen drones en bemande 

luchtvaart is geen oplossing gezien het vraagstuk wie in dat geval toegang kan krijgen tot welk stuk 

luchtruim. Technische oplossingen voor dit soort beperkingen zijn mogelijk alleen werkbaar als alle 

luchtruimgebruikers en andere stakeholders daaraan meewerken. Alleen:  hoe ga je dan de kosten 

daarvan verdelen? Allemaal aspecten en vraagstukken die we alleen met elkaar kunnen oplossen. De 

eerste stappen naar operationalisering van deze concepten moeten per 2023 gerealiseerd worden. 

Hier gaan we zeker nog van horen als zweefvlieger. De CLR houdt samen met de afdeling Operations 

van de KNVvL niet alleen de vinger aan de pols, maar overlegt ook actief over de concrete invulling 

met de betreffende Overheid instanties over drones en de mogelijke impact op luchtsporten als 

zweefvliegen. 
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