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SAMEN VOOR STERK, AMBITIEUS INNOVEREN 

 

Vlaanderen mag best wat innovatiever zijn als het aankomt op 

ondernemen. We hebben nood aan meer innovatiebewuste 

ondernemingen met sterke groei ambities en een internationale blik. 

We zetten in op een sterke samenwerking tussen deze 

ondernemingen, kennisinstellingen en overheden met als doel 

activiteiten op te zetten die leiden tot een economische meerwaarde 

voor zowel de individuele als een grote groep van ondernemingen.  

 

Agentschap Innoveren & Ondernemen bundelt samen met de 

Innovatieve Bedrijfsnetwerken de krachten en middelen. EUKA is één 

van deze innovatieve bedrijfsnetwerken.  

 

Ontdek de andere op www.vlaio.be/clusters. #sterkinnoveren 
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Drones zijn de toekomst.  

Uiteraard hoort een Innovatief 

Bedrijvennetwerk rond dronetechnologie dat te 

zeggen. Maar evengoed is het zo. Natuurlijk zijn 

drones niet zaligmakend en maken ze 

onderdeel uit van een groter ‘Internet of Things’ 

en ‘Industrie 4.0’ gegeven. Ook in het hele 

‘Smart’-gegeven hebben drones een plaats. 

Maar vaak als onderdeel van een groter geheel, 

als efficiënte ‘enabler’ of als bieder van nieuwe 

perspectieven. 
 

Binnen technologie-innovatie word je geconfronteerd 

met een typisch menselijk verschijnsel: de meesten 

onder ons houden niet van verandering. Ook al 

kunnen we vaak veel tijd en kosten besparen door te 

innoveren, houden veel bedrijven soms nog vast aan 

wat ze gewend zijn, gesteund door de ‘If it ain’t 

broken, don’t fix it’-ideologie. Daarom is het van 

belang dat er voldoende tijd besteed wordt aan de 

meerwaarde en economische impact van nieuwe 

technologie. Het creëren van een maatschappelijk 

draagvlak en sociale aanvaarding is daarbij 

onontbeerlijk.  

 

EUKA, door de Vlaamse Overheid gesteund als 

Vlaamse dronecluster, heeft als taak om innovatieve 

drone-technologie te ondersteunen, door de juiste 

partners samen te brengen, door verschillende 

sectoren te sensibiliseren, door oog te hebben voor 

innovatie-opportuniteiten en door drempels die 

innovatie in de weg staan weg te nemen.  

 

Een veel terugkerende drempel in de industrie wat 

betreft dronetechnologie is de huidige wetgeving. 

Die is, begrijpelijk, relatief streng in het leven 

geroepen. Het was een vrij onbekend gegeven die 

drones. Er werd dan ook met een luchtvaartbril naar 

het nieuwe fenomeen gekeken: het vliegt, maakt 

gebruik van het luchtruim en een aantal spelregels 

werden daardoor afgeleid van de bestaande 

luchtvaartregels. Volledig terecht op dat moment, 

maar ondertussen zijn we twee jaar verder en klinkt 

de roep vanuit de industrie steeds luider om meer 

flexibele regels in te voeren. 

 

Pragmatisch als we zijn, stellen we altijd de vraag: 

biedt een drone een meerwaarde? Niet in alle 

gevallen is dat zo. Toch merken we dat in een aantal 

sectoren de drone-technologie een verschil maakt. 

Denk maar aan de bouwsector: 

volumeberekeningen, technische en gevaarlijke 

inspecties, 3D-modellen inscannen, noem maar op. 

Dit zijn de zaken die wettelijk mogelijk zijn en 

waarvan al gretig gebruik gemaakt wordt. In 

sommige andere sectoren, zoals de landbouw, zijn er  

 

heel wat toepassingen technologisch mogelijk die 

door de wetgeving niet of niet economisch efficiënt 

toegelaten zijn. Denk maar aan gericht sproeien of 

bemesten of autonoom vliegen in combinatie met 

een tractor. En zo kennen we ondertussen al 

tientallen, zelfs honderden ideeën die in veel 

verschillende sectoren zouden kunnen leiden tot een 

significante economische impact. 

 

Daarom trekken we met EUKA aan de innovatiezijde: 

we overtuigen onze industriepartners om alvast in te 

zetten op innovatietrajecten in afwachting van een 

vernieuwde wetgeving. Dat lukt soms. Vaak is het 

nog een ‘kip of ei’-verhaal, waarbij investeringen 

soms uitgesteld worden onder het mom van ‘het 

mag toch niet’. Daarom trekken we nu ook aan de 

andere kant: de wetgeving. 

 

In dit document bieden we de lezer en de wetgever 

twee ankerpunten. Enerzijds een one-pager waarbij 

de belangrijkste drempels voor alle sectoren 

aangehaald worden. Anderzijds een overzicht per 

sector met daarin de voornaamste business cases 

die volgens de sectoren zelf het verschil zullen 

maken. We bieden daarbij ook een overzicht van wat 

er wettelijk nodig is om deze toepassingen 

economische realiteit te laten worden. Ook toetsten 

we al af, wat dit betekent voor de concrete 

wetteksten, wat eveneens in dit document te 

raadplegen valt. 

 

Na het lezen van dit document, krijg je een beter 

inzicht in wat er in elke sector op stapel staat, welke 

de uitdagingen zijn voor de volgende jaren en welke 

opportuniteiten we vanuit België kunnen en moeten 

aangrijpen, indien we een wetgevend kader kunnen 

creëren dat drone-technologie bekijkt als een tool die 

voor economische groei en nieuwe jobs kan zorgen, 

eerder dan als een luchtvaarttuig zonder meer. We 

geven ook nog mee dat de gekozen business cases 

en wettelijke bepalingen in dit document 

geselecteerd zijn op basis van hun illustratief 

karakter. Het opzet van deze nota is niet om een 

allesomvattend overzicht te bieden van alle 

bepalingen uit de wetgeving die aangepast zouden 

moeten worden. 

 

De toekomst is nu. Er zijn opportuniteiten bij de 

vleet. Onze industrie en onze kennisinstellingen 

willen én kunnen mee. Lees met ons mee welke 

veranderingen in de wetgeving zij daarvoor 

nodig hebben. 
 

Mark Vanlook 
Manager Dronecluster EUKA 

 

Tom Willemen 
Voorzitter stuurgroep Dronecluster EUKA 

WAT VERWACHT DE BELGISCHE INDUSTRIE 

VAN EEN NIEUWE DRONEWETGEVING? 
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GEDRAGEN DOOR DE INDUSTRIE 

WAT MOET ER VERANDEREN?  
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Er is vandaag in de bouwsector een markt voor 

een robot, in dit geval een drone, die verschillende 

taken op zich kan nemen. Het oppikken van 

(vergeten) gereedschap, het inschatten van 

hoeveelheid werk, het tillen van materialen die 

met een kraan naar een hogere verdieping 

moeten gebracht worden, het uitsparen van 

stellingenbouw en zo kan je nog wel even 

doorgaan. 

Drones spelen vandaag al een rol in deze sector. 

Denk maar aan de eerste voorbeelden i.v.m. 

volumebepalingen, 3D-modellen maken van 

terreinen en gebouwen, inspecties op gebied van 

slijtage, isolatie, en noem maar op. Vandaar dat 

nieuwe en meer futuristische applicaties van 

drones daar wellicht sneller ingang zullen vinden 

en over een voldoend draagvlak kunnen 

beschikken om een verschil te maken op de werf.  

 

De verschillende business cases die we aanhalen 

zullen de bouwsector en hun werfmanagement 

naar een hoger niveau tillen en hun werf-

gerelateerde processen optimaliseren door het 

inzetten van drones in de bestaande workflow. 

 

BOUW & INSPECTIE 
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DRONES ALS TRANSPORTMIDDEL OP DE WERF 
Drones kunnen ingezet worden om kleine tot middelzware materialen of 

gereedschappen te verplaatsen op een werf. Hiervoor moet het wettelijk 

mogelijk worden om materialen op te tillen en te verplaatsen met een 

drone.  

 

 

DRONES ALS INVENTARIS-INSTRUMENT OP DE WERF 
Een werf kan qua materiaal volledig in kaart worden gebracht, enerzijds 

door automatische herkenning van groot materiaal (indien niet 

geregistreerd door de aannemer) en/of door scanning van RFID’s die op 

het materiaal werden aangebracht. Dit dient idealiter automatisch, en 

liefst ook autonoom te gebeuren volgens vooraf bepaalde vliegroutes en 

vliegschema’s. 

  

 

SPUITACTIES OP DE WERF MET EEN DRONE 
Drones kunnen op een werf eenvoudig ingezet worden om snel een 

eenvoudig oppervlak te verven of om pas gestort beton nat te spuiten (om 

barsten te voorkomen). Dit vereist zowel het mogen ‘slepen’ van een last 

(de vloeistof) als het eventueel automatisch/autonoom vliegen. 

 

 

BEWAKING/BEVEILIGING VAN EEN WERF MET EEN DRONE 

Een drone kan volautomatisch en zelfs zonder tussenkomst van een piloot 

een werf bewaken d.m.v. beeldherkenning en een vliegschema en/of 

vastgelegde triggers (bvb. het overschrijden van bepaalde perimeter). Dit 

vereist wederom het automatisch/autonoom mogen vliegen.  

 

 

UITVOEREN VAN AUTOMATISCHE/AUTONOME INSPECTIES 

Dit gaat verder dan alleen een werf. Elk gebouw of elke 

infrastructuur/installatie kan gebaat zijn bij inspectie door drones. Op een 

werf kan dit dienen om uitgevoerde werken te inspecteren, bij 

infrastructuur en bestaande gebouwen om isolatieproblemen en slijtage 

te detecteren en bij industriële installaties eveneens om grote problemen 

te voorkomen en mensen hiervoor niet in gevaar te brengen 

(chemie/nucleair/grote hoogten/…). Ook dit vereist in sommige gevallen 

automatisch/autonoom vliegen.  

 

 

UITVOEREN VAN AUTOMATISCHE METINGEN GEKOPPELD AAN BIM 
Een drone kan automatische/autonome controles uitvoeren m.b.t. de 

vorderingen van een bouwproject met het BIM-model als referentie. Ook 

dit vereist verregaande autonomie voor de betreffende drone. 

 

BUSINESS CASES 
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Wat dient er nu te veranderen in de wetgeving?  

Zie ook p. 32 voor de concrete wetteksten. 

 

 

 

VLIEGEN BVLOS (beyond visual line of sight) 

dit hangt ook nauw samen met automatisch/autonoom vliegen. Men zou 

voor bepaalde opdrachten (inspecties) een piloot moeten toelaten om te 

vliegen op basis van live videobeelden (cfr. ook first person bril). Anderzijds 

is er voor sommige toepassingen zelfs geen piloot nodig (in alle sectoren 

trouwens een trend).  

 

Aanbeveling 

Vliegen BVLOS moet kunnen binnen een afgesproken/afgebakende 

werkzone (zie verder). 

 

 

VLIEGEN ZONDER PILOOT  
 

Aanbeveling 

Voor bepaalde toepassingen (bewaking van werven of routineuze 

inspecties of opmetingen zou een drone zonder piloot moeten kunnen 

opereren. Wel adviseren we te werken met een vluchtmonitor, die kan 

ingrijpen indien menselijke interventie gewenst is (vgl. veiligheidsagent in 

controlekamer). 

 

 

WERKZONE 
Een werkzone kan heel duidelijk gedefinieerd zijn: een 

industriële/commerciële of residentiële bouwwerf. Anderzijds kan het voor 

inspectiedoeleinden om eender welk gebouw of eender welke 

infrastructuur gaan. Dit maakt een eenduidige invulling of flexibiliteit van 

wat een ‘werkzone’ is, relatief moeilijk.  

 

Aanbeveling 

Er zouden standaard uitzonderingen mogelijk moeten zijn voor werven die 

als een soort ‘luchtbel’ zonder bijkomende aanvragen door drones gebruikt 

mogen worden. De facto bestaan deze al, indien er een kraan staat, 

waarbij alle vliegverkeer reeds uit deze perimeter geweerd wordt. Een 

werfdrone zou dan in principe in dezelfde zone zonder gevaar moeten 

kunnen functioneren.  

Dit geldt dan evenzeer indien de werf in een CTR/HTA-actieve zone ligt. 

Voor die zones zou ook ineens voor de duur van de werf een vergunning 

mogelijk moeten zijn + flexibele verlenging indien nodig. Wat betreft 

inspecties buiten ‘vaste’ werven (zoals de inspectie van een dak van een 

gebouw in de stadskern) zou ook zonder lange procedures bepaalde 

afspraken moeten kunnen gemaakt worden (max. vlieghoogte, vliegen 

boven mensen, etc…).  

 

 

 

WAT MET DE WETGEVING? 
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VLIEGEN BOVEN MENSEN/PRIVACY  

 

Aanbeveling 

Voor werven moeten er uiteraard veiligheidsvoorschriften gelden (helmen, 

ed.), maar moet er absoluut vlot boven personen en gebouwen kunnen 

gevlogen worden binnen de perimeter van een werf (dus ook voor 

uitgebreide wegenwerken). Voor andere inspecties, zouden er flexibelere 

regels moeten komen, die het vlot toelaten voor een drone-operator om 

een inspectievlucht uit te voeren. We adviseren dan ook in de wetgeving 

vertrouwen te schenken aan de erkende dronepiloten, dat zij rekening 

houden met de veiligheid/privacy-issues van hun vlucht voor mogelijke 

betrokken partijen.  

 

 

DRONE ALS TOOL/MACHINE 
Vandaag is een drone een luchtvaarttuig, maar in het kader van de 

bouwsector is dit een werktuig/machine net als een heftruck, kraan of een 

ander hulpmiddel.  

 

Aanbeveling 

Vermits een drone voor de bouwsector geen luchtvaarttuig is, maar een 

machine, is die al aan zeer strenge kwaliteitskeuringen onderhevig (als 

arbeidsmiddel). Dit zou voldoende moeten zijn om deze te kunnen inzetten 

op de werf (ongeacht keuringen als luchtvaarttuig). Wat betreft vluchten 

buiten een afgebakende werf, zouden dan wel weer de luchtvaartregels 

kunnen gelden.  

Dit kan voor beide gevallen doorgetrokken worden naar de 

bestuurder/piloot van de machine/drone. In het geval van een goed 

gedefinieerde werf: iedereen met de kwalificatie ‘drone-operator voor de 

bouw (te ontwikkelen – vgl. heftruck) zou moeten kunnen vliegen met de 

‘tool’. In het geval van een vlucht buiten een gedefinieerde werf: alleen 

gecertifieerde dronepiloot. 
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ECONOMISCHE IMPACT 
 

Als de technologische mogelijkheden van 

drones morgen effectief kunnen ingezet 

worden, zonder bepaalde wettelijke 

beperkingen, zorgt dit ervoor dat er veel 

efficiënter kan omgegaan worden met de 

veel duurdere inzet van mankracht. De 

bouwsector is wat betreft het inzetten van 

drones alvast een voorloper ten opzichte van 

veel andere sectoren. Vandaag vinden al veel 

‘traditionele’ dronetoepassingen hun weg 

naar de werven van grote bouwbedrijven. Elk 

bouwbedrijf, groot of klein, zal op termijn 

baat hebben bij het  

 

inzetten van drones. In eerste instantie zullen 

het de grote, reeds op innovatie gerichte, 

bedrijven zijn die hierop willen en kunnen 

inzetten. We merken vandaag al dat er ‘joint 

ventures’ op stapel staan die graag grote 

stappen vooruit willen zetten in de digitale 

innovatie (niet alleen in de bouw). Het 

wegnemen van wettelijke drempels zullen 

investeerders ertoe aanzetten om middelen 

vrij te maken om deze innovatie 

daadwerkelijk een kans te geven om uit te 

groeien tot een markt-klaar gegeven.  

 
 
 

 

MAATSCHAPPELIJKE IMPACT 
 

Kritische lezers zullen argumenteren dat er 

door de ontwikkeling en implementatie van 

deze technologie jobs zullen verdwijnen 

(wegens geautomatiseerd). Niets is minder 

waar. De bedrijven die van deze technologie 

zullen gebruik maken, zullen dit kunnen 

inpassen in een strategie van economische 

groei, want: lage kost technologie met hoge 

return (vermoedelijk). Kosten op arbeid 

worden efficiënter besteed, want een 

arbeidskracht hoeft geen repetitieve en 

voorspelbare handelingen meer uit te 

voeren.  

 

De focus kan met andere woorden verlegd 

worden op taken waar wél een mens voor 

nodig is. Daarnaast zal er ook veel 

werkgelegenheid gecreëerd worden buiten 

de specifieke bouwsector om: bij de bouwers 

van dergelijke systemen en bij de 

serviceproviders (onderhoud, software, 

opleiding, implementatie, enz.). De focus 

verschuift wel naar hoogopgeleide profielen. 

De invoering van een dergelijke technologie 

zal wellicht leiden tot een  

positief economisch en maatschappelijk 

sneeuwbaleffect.
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De land- en tuinbouw is in België en in Europa 

een belangrijke sector. Heel wat land- en 

tuinbouwers zorgen voor de export van hoog-

kwalitatieve producten die Europees streng 

gereguleerd zijn. Toch staat de land- en 

tuinbouwsector onder druk omdat het voldoen 

aan de vele kwaliteitseisen geen kleine 

investering is.  

 

Daarom is het van belang dat ook in deze sector 

gekeken wordt naar de automatisering en 

robotisering van bepaalde taken, zodat de 

efficiëntie en dus de concurrentiekracht van 

deze bedrijven omhoog kan. Er is vandaag in de 

land- en tuinbouwsector absoluut een markt voor 

een robot, in dit geval een drone, die 

verschillende taken op zich kan nemen. Hoewel 

we in België nog geen relevante business cases 

kunnen naar voor schuiven, zien we in het 

buitenland en bij onderzoeksinstellingen zoals 

ILVO en PC Fruit heel wat toepassingen die een 

absolute meerwaarde zouden kunnen 

betekenen voor de agrarische gemeenschap. 

Daarbij moet ook opgemerkt worden dat de 

meeste meerwaarde voor ons land gevonden 

kan worden in de (verwerking van de) data die 

door middel van drones kan vergaard worden. 

 

LAND- EN TUINBOUW 
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Drones spelen vandaag al een rol in deze 

sector, maar jammer genoeg van weinig 

betekenis in België. Het is het verhaal van 

de kip of het ei, waarbij het ontbreken van 

een wetgeving die innovaties toelaat in de 

land- en tuinbouw zeker een belemmerende 

factor speelt en bedrijven niet aanzet tot 

investeringen wegens een te grote 

onzekerheidsfactor. Anderzijds zorgt het 

uitblijven van grote investeringen ervoor dat 

er geen ‘sense of urgency’ is om de 

wetgeving flexibeler te maken. Ook heeft 

België het relatieve nadeel dat de land- en 

tuinbouw er niet over grote oppervlaktes per 

boerderij gaat, maar wel over veel 

gefragmenteerde stukken grond. 

Dronetechnologie is pas efficiënt als er 

ineens over grotere akkers of weilanden kan 

gevlogen worden. Dit vereist een zeker 

niveau van coöperatie van land- en 

tuinbouwers of een businessmodel dat 

drones als dienstverlening aanbiedt. Beide 

opties zijn uiteraard een extra drempel voor 

de uitbouw van een drone-industrie. 

 

De verschillende business cases hieronder 

beschreven zullen, indien ze ingang vinden 

in de reguliere economische activiteiten, de 

land- en tuinbouwsector naar een hoger 

niveau tillen en processen kunnen 

optimaliseren door het inzetten van drones 

in de bestaande workflow. 

 
 
 

 

 
 
 
 
 
 
 
 

DRONES VOOR VASTSTELLING VAN SCHADE 
Drones kunnen een oplossing bieden in het vaststellen van schade aan 

gewassen door weersfenomenen, wild of menselijk toedoen. De beelden 

kunnen als objectieve en achteraf raadpleegbare bron dienen om 

schadedossiers af te handelen.  

 

 

DRONES ALS INVENTARIS-INSTRUMENT 
Een akker, boomgaard, of ander agrarisch complex kan volledig in kaart 

worden gebracht, enerzijds door automatische herkenning van groot 

materiaal (tractoren, dorsers, ed…) en/of door scanning van RFID’s die op 

materialen werden aangebracht. Dit dient idealiter automatisch, en liefst 

ook autonoom te gebeuren volgens vooraf bepaalde vliegroutes en 

vliegschema’s.  

 

 

AUTOMATISCH MONITOREN VAN GEWASSEN EN VEESTAPELS 
Via hoge definitiecamera’s en hyperspectrale camera’s kan men perfect in 

beeld brengen waar gewassen onderhevig zijn aan ziektes, droogte, ed… 

Vandaag dient dit te gebeuren door on-field visuele waarnemingen, met 

vliegtuigen, helikopters en zelfs satellietbeelden. Een drone is voor het 

gebruik van satellieten een perfecte aanvulling wanneer bewolking roet in 

het eten gooit of wanneer er van bepaalde gebieden beelden met een 

hogere resolutie nodig zijn. Deze case vormt ook de basis voor 

‘automatisch en selectief irrigeren/bemesten en bestuiven. Zonder de 

mogelijkheid om die case eraan te koppelen, zal ook het vergaren van data 

niet optimaal kunnen benut worden. 

 

BUSINESS CASES 
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DRONES ALS VOGELVERSCHRIKKERS/ONGEDIERTEBESTRIJDERS 
Hier zijn twee verschillende toepassingen mogelijk: een drone die op vaste 

tijdstippen een ‘ronde’ vliegt. Eventueel met een willekeurig schema om 

gewenning bij de vogels te voorkomen. Hierbij wordt de rol van de roofvogel 

gesimuleerd om vogels bij gewassen weg te houden. Anderzijds kan dit 

ook door detectie van aanwezige schadelijke vogels: waarbij een camera-

detectiesysteem de vogels herkent en automatisch een drone ter plaatse 

stuurt. Deze business case heeft veel voordelen indien ook dit 

automatisch/autonoom kan gebeuren.  

 

 

AUTOMATISCH EN SELECTIEF IRRIGEREN/BEMESTEN EN 

BESTUIVEN 
Niet alleen het in kaart brengen van ‘probleemgebieden’ in velden, maar 

ook het toepassen van de juiste hoeveelheid meststoffen, 

gewasbeschermingsmiddelen of water, kan een drone mogelijk ingezet 

worden in de toekomst, mits een flexibel wettelijk kader (spuitdrones 

bestaan en worden vb. al intensief gebruikt in China). Bestaande en te 

ontwikkelen ideeën hier gaan van drones-only tot en met alle mogelijke 

hybride oplossingen, waar wellicht ook een combinatie tussen drone en 

tractor kan gemaakt worden. Vanaf een tractor kan een drone heel gericht 

probleemgebieden aanpakken, terwijl de beperking qua vliegduur 

opgevangen wordt, door de tractor als basisstation te gebruiken. Ook dit 

vereist in sommige gevallen automatisch/autonoom vliegen, waarbij de 

tractorbestuurder eerder als vluchtmonitor dan als piloot fungeert. Hier is 

ook een fly-away uitgesloten wegens verbinding met de tractor.  

 

 

BEWAKING/BEVEILIGING MET EEN DRONE 
Deze case an sich is toepasbaar op alle sectoren, dus ook de landbouw. 

D.m.v. beeldherkenning en een vliegschema en/of vastgelegde triggers 

(bvb. het overschrijden van bepaalde perimeter) kunnen drones een 

toegewezen gebied monitoren. Dit vereist wederom het mogen 

automatisch/autonoom vliegen.  

 

 

DRONES ALS TRANSPORTMIDDEL  

OP AGRARISCHE GEBIEDEN EN COMPLEXEN 
Drones kunnen perfect kleine materialen of grondstoffen ter plaatse 

brengen: denk maar aan veevoeder, meststoffen, maar evengoed 

gereedschap en apparaten. Hiervoor moet het wettelijk mogelijk worden 

om materialen te mogen optillen en te verplaatsen met een drone, mits de 

nodige veiligheidsmaatregelen worden genomen. 

 
 

BUSINESS CASES 
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Wat dient er nu te veranderen in de wetgeving?  

Zie ook p. 32 voor de concrete wetteksten. 

 
 

VLIEGEN BVLOS (beyond visual line of sight) 

Dit hangt ook nauw samen met automatisch/autonoom vliegen. Men zou 

voor bepaalde opdrachten (gewassenmonitoring) een piloot moeten 

toelaten om te vliegen op basis van live videobeelden (cfr. ook first person 

view (FPV) bril). Anderzijds is er voor sommige toepassingen zelfs geen 

piloot nodig (in alle sectoren een trend).  

 

Aanbeveling 

Vliegen BVLOS moet kunnen binnen een afgesproken/afgebakende 

werkzone. 

 

 

VLIEGEN ZONDER PILOOT  
 

Aanbeveling 

Voor de meeste toepassingen zou een drone zonder piloot moeten kunnen 

opereren. Wel adviseren we te werken met een vluchtmonitor, die 

desgewenst kan ingrijpen indien menselijke interventie gewenst is (vgl. 

veiligheidsagent in controlekamer). 

 

 

WERKZONE 
Een werkzone kan heel duidelijk gedefinieerd zijn: een akker, weide, of 

ander duidelijk gedefinieerd agrarisch gebied. In de land- en tuinbouw is 

het heel makkelijk om af te bakenen waar een drone actief kan zijn. 

 

Aanbeveling 

Er zouden standaard uitzonderingen mogelijk moeten zijn voor 

akkers/boomgaarden/weides die als een soort ‘luchtbel’ zonder 

bijkomende aanvragen door drones gebruikt mogen worden. Een 

agrarische drone zou dan in principe in dezelfde zone zonder gevaar 

moeten kunnen functioneren. Dit geldt dan evenzeer indien de werf in een 

CTR/HTA-actieve zone ligt. Voor die zones zou ook een permanente 

vergunning mogelijk moeten zijn, indien de omstandigheden/voorwaarden 

(bvb. nieuwe gebouwen, extra risico’s voor mensen, enz…) niet veranderen. 

 

 

 

 

 

 

 

 

WAT MET DE WETGEVING? 
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VLIEGEN BOVEN MENSEN/PRIVACY  
 

Aanbeveling 

Er moeten uiteraard veiligheidsvoorschriften gelden (helmen, ed.). Er moet 

absoluut vlot boven personen en gebouwen kunnen gevlogen worden 

binnen de perimeter van een gedefinieerd agrarisch gebied. Er moeten 

flexibele regels komen, die het vlot toelaten voor een drone-operator om 

een vlucht boven agrarisch gebied uit te voeren. We adviseren dan ook in 

de wetgeving vertrouwen te schenken aan de erkende dronepiloten, dat zij 

rekening houden met de veiligheid/privacy-issues van hun vlucht voor 

mogelijke betrokken partijen. Ook indien er automatisch en zelfs 

autonoom gevlogen wordt, zou er vertrouwen moeten geschonken worden 

aan gecontroleerde en gecertifieerde software en/of aan een 

gelicentieerde vluchtmonitor. 

 

 

DRONE MAG SLEPEN EN SPUITEN 
Vandaag is het wettelijk onmogelijk om een drone een hoeveelheid 

gewasbeschermingsmiddelen, meststof of water te laten dragen en toe te 

passen boven een bepaald gebied. 

 

Aanbeveling 

Het zou perfect mogelijk moeten zijn om te spuiten met een drone, indien 

onderzoeksinstellingen kunnen aantonen dat dit relevant is voor de 

Belgische sector. De technologie en zelfs de toestellen om dit te doen, 

bestaan al en er zijn zelfs al mogelijkheden om dit automatisch te laten 

verlopen binnen een vooraf bepaald afgebakend gebied. Dit hangt samen 

met de eerder vernoemde ‘luchtbellen’ waarbinnen agrarische activiteiten 

mogelijk zijn en het hieronder vernoemd gebruik van drones als 

hulpmiddel/tool. 

 

 

  

WAT MET DE WETGEVING? 
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DRONE ALS TOOL/MACHINE 
Vandaag is een drone een luchtvaarttuig, maar in het kader van de land- 

en tuinbouwsector is dit een werktuig/machine net als een tractor, 

maaidorser of een andere hulpmiddel.  

 

Aanbeveling 

Vermits een drone voor de land- en tuinbouwsector geen luchtvaarttuig is, 

maar een machine, kan die op deze manier voldoen aan strenge 

kwaliteitskeuringen als arbeidsmiddel (zie ook bouwsector). Dit zou 

voldoende moeten zijn om deze te kunnen inzetten. Wat betreft vluchten 

buiten een afgebakende agrarisch gebied, zouden dan wel weer de 

luchtvaartregels kunnen gelden.  

Dit kan voor beide gevallen doorgetrokken worden naar de 

bestuurder/piloot van de machine/drone. In het geval van een goed 

gedefinieerde zone: iedereen met de kwalificatie ‘drone-operator voor de 

landbouw (te ontwikkelen – vgl. heftruck/rijbewijs tractor, loonwerkers) 

zou moeten kunnen vliegen met de ‘tool’. In het geval dat een vlucht buiten 

een gedefinieerde zone plaats vindt: alleen een gecertifieerde dronepiloot 

mag dan aan de slag. 

 

 

DRONES VLUCHTEN IN KADER VAN ONDERZOEK 
 

Aanbeveling 

Verschillende instellingen zoals VITO, ILVO, PCFruit, INBO, Inagro,… voeren 

dronevluchten uit in het kader van onderzoek. Meestal zijn dit 

gespecialiseerde vluchten die kaderen in het land- en tuinbouwonderzoek. 

Dit brengt een volledige administratie met zich mee, wat dit onderzoek niet 

evident, tijdrovend en duur maakt. Dit onderzoek is echter essentieel in het 

vermarkten en onderzoeken van de relevantie van bepaalde toepassingen. 

Het toegepaste onderzoek dient relevante cases voor de Belgische land- 

en tuinbouw te onderzoeken/ontwikkelen en hun toepasbaarheid in de 

land- en tuinbouw te bewijzen. Een speciaal flexibel statuut in het kader 

van onderzoek voor deze gespecialiseerde teams is wenselijk.  
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ECONOMISCHE IMPACT 
 

Het is voor land- en tuinbouwers en 

voedselproducenten niet makkelijk om een 

overzicht te behouden over hun landbouwproces. 

Hoe staat het met de kwaliteit, waar zitten de 

bedreigingen (lees: ziektes, droogtes, enz…), hoeveel 

bedraagt het verlies door schade van 

dieren/ongedierte? Zowel de gewassen als de oogst 

kunnen perfect in de gaten gehouden worden door 

een systeem dat een overzicht biedt, vanuit de lucht. 

Dit vraagt een extra inspanning van de landbouwer 

met de nodige kostenstijging (financieel/tijd) tot 

gevolg.  

 

Er wordt met het gebruik van een drone tegemoet 

gekomen aan de nood aan een operationele 

voorspelbaarheid, waarbij de landbouwer zicht krijgt 

op ideale oogstmomenten en verwachte 

hoeveelheden. Door de tijdige detectie van ziektes, 

vorstschade, bladverlies, ed. vermindert door het 

gebruik van drones de kans op verlies van 

opbrengst. Een drone kadert perfect in het ganse 

plaatje van precisielandbouw (als sensor platform), 

waarvan de economische relevantie al is 

aangetoond. Precisielandbouw komt ook de 

duurzaamheid ten goede.  

 

Drones bieden een opportuniteit tot het 

creëren van een digitaal ecosysteem. Het 

doel is dan het verzamelen en automatisch 

verwerken van drone-data tot near-realtime 

inzichten omtrent de toestand van 

gewassen, veestapels, … Via een dashboard 

kan deze verwerkte data naar verschillende 

eindgebruikers verstuurd worden, met als 

gevolg een reële en niet te onderschatten 

economische impact. 

 

Denk maar aan:  

 

- Opmeten van percelen 

- Optimalisatie van het zaaiproces 

- Optimalisatie van o.a. 

bemesting/irrigatie 

- Het opvolgen van de groei van 

gewassen en evoluties op korte en 

lange termijn 

- Detectie van ziektes en insecten 

- Rendementsberekeningen 

- Data-analyse met sensoren 

- Camera- en geo-data, dashboarding: 

Informatie naar boer, 

voedselproducenten, verzekering 

 

En zo kunnen we nog wel even doorgaan. 
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MAATSCHAPPELIJKE IMPACT 
 

Als de technologische mogelijkheden van 

drones morgen effectief kunnen benut 

worden, zonder bepaalde wettelijke drempels, 

zorgt dit ervoor dat er veel efficiënter kan 

omgegaan worden met de dure inzet van 

mankracht.  

In de land- en tuinbouwsector, een zeer 

belangrijke, maar zeer traditionele sector, 

waar technologische innovaties doorgaans 

traag hun ingang vinden, is het belang van een 

flexibel wetgevend kader eens zo belangrijk 

om de drempel naar de inzet van drones als 

kostenefficiënt hulpmiddel zo laag mogelijk te 

houden. 

 

Elk land- of tuinbouwbedrijf, groot of klein, zal 

op termijn baat hebben bij het inzetten van 

drones. Het wegnemen van wettelijke 

drempels zal investeerders ertoe aanzetten 

om middelen vrij te maken om deze innovatie 

daadwerkelijk een kans te geven om uit te 

groeien tot een marktklaar gegeven.  
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Er is vandaag in de beveiligings- en 

 bewakingssector een markt voor een security 

drone, die verschillende taken op zich kan 

nemen en mensenlevens kan redden, controles 

kan uitvoeren van een gebouwperimeter, een 

terrein, observaties kan uitvoeren, interventies 

kan uitvoeren bij incidenten, enz… 

 

Drones spelen vandaag al een rol in deze 

sector, maar er komt telkens een piloot aan 

te pas. Dit is vooral bij politioneel werk; crowd 

control, personendetectie, nummerplaat-

herkenning. Vandaar dat nieuwe applicaties 

van drones in die sector wellicht snel ingang 

zullen vinden en over een voldoende 

draagvlak kunnen beschikken om een 

verschil te maken in de beveiliging - en 

bewakingssector. 

 

De verschillende business cases hieronder 

beschreven zullen het politioneel-, 

incidentmanagement- en de bewakings-

activiteiten naar een hoger niveau kunnen 

tillen en hun veiligheidsproces te 

optimaliseren door het inzetten van drones in 

de bestaande werkomgeving. 

 
 

BEWAKING & BEVEILIGING 
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BEKABELDE AUTOMATISCHE DRONES ALS  

EEN OBSERVATIEPOST 
Situationeel overzicht d.m.v. camera’s op een hoogte van 30 tot 90 meter. 

Waarbij de drone uren in de lucht kan blijven door een continue 

energievoorziening via een kabel. Incidentlocaties – een treinongeval, een 

aanslag, een chemisch incident, een kettingbotsing hebben meestal één 

belangrijk kenmerk. Chaos, paniek, communicatie-uitval: dat resulteert in 

een hysterische, angstige mensenmassa en verkeerschaos waarbij 

hulpverleners en veiligheidsdiensten het overzicht snel kwijt zijn. Dit type 

drone kan ook preventief ingezet worden op sport- en muziekevenementen 

om mens- en verkeerstromen in kaart te brengen en te beheren. Toestellen 

kunnen bediend worden door bewakingsbedrijven en onder controle vallen 

van de politie, brandweer, … 

 

 

AUTONOME DRONES ALS  

EERSTE OBSERVATOR VAN EEN INCIDENT 
Situationeel overzicht d.m.v. camera’s en sensoren op een hoogte van 30 

tot 90 meter. Strategisch geplaatste autonome drones (op daken van 

industriegebouwen, brandweerkazernes...) kunnen door middel van een 

alarmmelding automatisch naar de locatie van het incident vliegen en de 

waarnemingen (beeld, metingen) zenden naar een crisiscentrum, 

aanrijdende hulpverleners, … Zodoende kan men vanop afstand beter de 

situatie inschatten, opvolgen en in real-time de hulpverlening en opstarten. 

Deze toepassing is te gebruiken door politie, brandweer, crisiscentrum, … 

 

 

AUTONOME DRONES ALS BEWAKING/BEVEILIGING  

VAN EEN SITE, OBJECT OF TERREIN 
Zij kunnen preventieve patrouilles uitsturen of surveilleren en een 

doelgerichte interventie en/of observatie uitvoeren. Drones kunnen op een 

site op een hoogte 35-45 meter eenvoudig ingezet worden en een 

bewakingsronde vliegen. Door middel van de warmtegevoelige camera 

kan men mensen, voertuigen, objecten detecteren en eventueel tot 

herkenning overgaan. Drones kunnen ook beginnende branden of 

ontstekingsbronnen in een vroeg stadium in kaart brengen. 

 

 

BEKABELDE AUTOMATISCHE DRONES ALS 

VERKEERSDESKUNDIGEN 
Bekabelde drones kunnen uren in de lucht blijven en de verkeerssituatie in 

kaart brengen. Via de kabelverbinding worden de gegevens/beelden naar 

een analyse centrum gebracht. Deze toestellen zijn zeer eenvoudig inzake 

inzet en besturing.  

 
  

BUSINESS CASES 
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Wat dient er nu te veranderen in de wetgeving?  

Zie ook p. 32 voor de concrete wetteksten. 

 
 

 

OPERATOREN VOOR BEKABELDE DRONES 
Deze toestellen zijn nagenoeg geen vrij-vliegende drones maar eerder 

camera’s die op een beperkte ruimte in de lucht worden gehouden door 

een constant geleverde stroomvoorziening en een resem van 

veiligheidsvoorzorgen. Deze drones zijn fysisch verbonden met een 

grondstation zodat een ongeoorloofde wegvlucht niet mogelijk is en bij 

eventuele problemen steeds landt in de uitgezette veiligheidsperimeter.  

 

Aanbeveling 

Het bedienen van een automatische tethered (bekabelde) drone vereist 

een lagere kwalificatie van bestuurder – eerder een operator opleiding. 

 

 

 

VLIEGEN BVLOS (beyond visual line of sight) 

Dit hangt ook nauw samen met automatisch/autonoom vliegen. Men zou 

voor bepaalde opdrachten (patrouilles, interventies) een piloot moeten 

toelaten om te vliegen op basis van live videobeelden (cfr. ook first person 

bril). Anderzijds is er voor sommige toepassingen zelfs geen piloot nodig 

(in alle sectoren trouwens de trend).  

 

Aanbeveling 

Vliegen BVLOS moet kunnen binnen een afgesproken/afgebakende 

werkzone. 

 

 

VLIEGEN ZONDER PILOOT  
 

Aanbeveling 

Voor bepaalde toepassingen (bewaking van werven, gebouwen of 

routineuze patrouilles kan een autonome drone zonder piloot opereren. 

Wel adviseren we te werken met een vluchtmonitor, die kan ingrijpen 

indien menselijke interventie gewenst is (vgl. veiligheidsagent in 

controlekamer). 

  

WAT MET DE WETGEVING? 
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WERKZONE 
Een werkzone kan heel duidelijk gedefinieerd zijn: een 

industriële/commerciële site (geofence=ruimtelijk kader). Anderzijds kan 

het voor securitydoeleinden om eender welk gebouw of eender welke 

infrastructuur gaan. Dit maakt een eenduidige invulling of flexibiliteit van 

wat een ‘werkzone’ is, relatief moeilijk.  

 

Aanbeveling 

Er zouden standaard uitzonderingen mogelijk moeten zijn voor 

industriële/commerciële sites die als een soort ‘luchtbel’ zonder 

bijkomende aanvragen door drones gebruikt mogen worden. Een 

bewakingsdrone zou dan in principe in dezelfde zone zonder gevaar 

moeten kunnen functioneren. Dit geldt dan evenzeer indien de site in een 

CTR/HTA-actieve zone ligt. Voor die zones zou ook ineens voor de duur van 

de site een vergunning mogelijk moeten zijn én een flexibele verlenging, 

indien nodig. Wat betreft interventies buiten ‘vaste’ sites zou ook zonder 

lange procedures bepaalde afspraken gemaakt kunnen worden (max. 

vlieghoogte, vliegen boven mensen, etc…).  

 

 

VLIEGEN BOVEN MENSEN/PRIVACY  
 

Aanbeveling 

Voor operaties uitgevoerd door middel van bekabelde automatische 

drones moeten er uiteraard veiligheidsvoorschriften gelden maar moet er 

absoluut vlot boven personen en gebouwen kunnen gevlogen worden 

binnen de veiligheidsperimeter van de kabel. Dit moet ook uitgevoerd 

kunnen worden door een lager gekwalificeerde operator (type 

bewakingsagent met stationaire kabeldrone opleiding) gezien het 

beperkte risico van de operatie.  

 

Voor andere interventies tussen sites over de openbare weg, zouden er 

flexibelere regels moeten komen, die het vlot toelaten dat een remote 

drone-operator een interventievlucht uitvoert.  

 

We adviseren dan ook in de wetgeving vertrouwen te schenken aan de 

erkende dronepiloten die eventueel gespecialiseerd zijn in remote drone 

besturing skills. Zij houden hierbij rekening met de veiligheid/privacy-

issues van hun vlucht voor mogelijke betrokken partijen.  
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DRONE ALS TOOL/MACHINE 
Vandaag is een drone een luchtvaarttuig, maar in het kader van de 

securitysector is dit een werktuig.  

 

Aanbeveling 

Vermits een drone voor de bewakingssector geen luchtvaarttuig is, maar 

in feite een mobiele camera, is die al aan zeer strenge wetgeving 

onderhevig. Dit zou voldoende moeten zijn om deze te kunnen inzetten op 

de site (geacht keuringen als luchtvaarttuig, homologatie DGLV). Wat 

betreft vluchten buiten een afgebakende site, zouden dan wel weer de 

luchtvaartregels kunnen gelden. Dit kan voor beide gevallen 

doorgetrokken worden naar de bestuurder/piloot van de machine/drone. 

In het geval van een goed gedefinieerde site: iedereen met de kwalificatie 

‘drone-operator voor de security sector (te ontwikkelen – vgl. heftruck) zou 

moeten kunnen vliegen met de ‘tool’. In het geval van een vlucht buiten 

een gedefinieerde site: alleen gecertifieerde dronepiloot. 

 

 

PRIVATE BEWAKINGSDRONES ALS ‘STATE AIRCRAFT’ 
 

Aanbeveling 

De activiteiten uitgevoerd door de private bewakingsondernemingen 

moeten in bepaalde gevallen, waar het publiek belang en de veiligheid dit 

vereist, een uitzondering krijgen op het KB. Het KB laat alvast ruimte voor 

deze aanbeveling daar de omschrijving niet sluitend is. 

 

“2° de RPA die ingezet worden voor militaire, douane-, politie-, opsporings- 

en reddings-, brandbestrijdings-, kustbewakings- of soortgelijke operaties 

of vergelijkbare activiteiten.” 

 

In het geval van een urgente uitvoering in het publiek belang, zal de private 

bewakingsonderneming deze uitvoering kunnen doen zonder complexe 

registratie en aanvraagprocedures zoals omschreven in het KB. Verder is 

dit in lijn met de verruiming van de bevoegdheden van de private 

bewakingsondernemingen zoals het wetsontwerp voor de regeling van de 

private en bijzondere veiligheid van 1 juni 2017.  

 

 
 
 
 
 
 
 

WAT MET DE WETGEVING? 
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ECONOMISCHE IMPACT 
 

Als de technologische mogelijkheden van 

drones morgen effectief kunnen ingezet 

worden, zonder bepaalde wettelijke 

beperkingen, zorgt dit ervoor dat er veel 

efficiënter kan omgegaan worden met de veel 

duurdere inzet van mankracht. De 

securitysector is wat betreft het inzetten van 

drones alvast een voorloper ten opzichte van 

andere sectoren.  

 

Elke security-organisatie, groot of klein, zal op 

termijn baat hebben bij het inzetten van 

drones. In eerste instantie zullen het de grote, 

reeds op innovatie gerichte, bedrijven zijn die 

hierop willen en kunnen inzetten.  

 

We merken vandaag al dat er ‘joint ventures’ 

op stapel staan die graag grote stappen 

vooruit willen zetten in de digitale innovatie. 

Het wegnemen van wettelijke drempels zullen 

investeerders ertoe aanzetten om middelen 

vrij te maken om deze innovatie 

daadwerkelijk een kans te geven om uit te 

groeien tot een marktklaar gegeven.  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

MAATSCHAPPELIJKE IMPACT 
 

Kritische lezers zullen argumenteren dat er 

door de ontwikkeling en implementatie van 

deze technologie jobs zullen verdwijnen. Niets 

is minder waar. De bedrijven die de 

meerwaarde zien van deze technologie, zullen 

dit kunnen inpassen in een strategie van 

economische groei, want: lage kost 

technologie met hoge return (vermoedelijk). 

Kosten op arbeid worden efficiënter besteed, 

want een arbeidskracht hoeft geen repetitieve 

en voorspelbare handelingen meer uit te 

voeren. De focus kan met andere woorden 

verlegd worden op taken waar wél een mens 

voor nodig is.  Daarnaast zal er ook veel 

werkgelegenheid gecreëerd worden buiten de 

specifieke securitysector om: bij de bouwers 

van dergelijke systemen en bij de 

serviceproviders (onderhoud, software, 

opleiding, implementatie, enz.). De focus 

verschuift wel naar hoogopgeleide profielen. 

De invoering van een dergelijke technologie 

zal wellicht leiden tot een positief economisch 

en maatschappelijk sneeuwbaleffect.



 25 

.   
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 

 
Drones in de sector ‘transport en logistiek’ 

spreken het meest tot de verbeelding van het 

grote publiek. Toch is het niet de meest evidente 

sector voor deze hoogtechnologische 

vliegwonders.  

 

De meest uiteenlopende toepassingen werden 

ondertussen in de media gehypet: het leveren 

van een pizza of een pakketje, bijhouden van 

voorraden met een drone, en het transport van 

personen, om er maar een aantal te noemen. 

Ook in de logistieke sector en de 

transportsector is er een sterke overtuiging 

aanwezig dat een aantal bedrijfsprocessen 

kunnen geoptimaliseerd worden met het 

gebruik van (vliegende) drones. Ook hier, net 

zoals in o.a. de bouw en de landbouw, kunnen 

drones data verzamelen die voorheen niet 

beschikbaar was. Drones zullen in de toekomst 

op een autonome manier goederen kunnen 

inventariseren, pakketten en onderdelen 

transporteren, medische middelen bezorgen 

en instaan voor bvb. de beveiliging van 

logistieke hubs.  

 

Gezien de strenge wetgeving rond het vliegen 

boven mensen en gebouwen, lijkt 

pakketjeslevering voor de grote massa nog 

eerder onwaarschijnlijk in een dichtbebouwd 

en dichtbevolkt gebied als België, maar mits 

duidelijke en flexibele afspraken is er 

technologisch al wat mogelijk wat betreft 

dringende medische leveringen en ‘last mile 

deliveries’ m.b.t. urgente pakketten op moeilijk 

te bereiken plaatsen. 

TRANSPORT & LOGISTIEK 
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BEWAKING/BEVEILIGING VAN EEN  

HAVEN/LUCHTHAVEN/LOGISTIEK CENTRUM MET EEN DRONE 
Een drone kan volautomatisch en zelfs zonder tussenkomst van een piloot 

een gebied bewaken d.m.v. beeldherkenning en een vliegschema en/of 

vastgelegde triggers (bvb. het overschrijden van bepaalde perimeter). Dit 

vereist wederom het mogen automatisch/autonoom vliegen.  

 

 

DRONES VOOR DRINGEND MEDISCH VERVOER  

OF ALS AED-TOESTEL ON DEMAND 
De bouw van efficiënte, snelle drones met een hoog vliegbereik is vandaag 

al perfect mogelijk. Er is potentieel aangetoond om deze technologie te 

kunnen gebruiken voor medisch vervoer en andere hulpverlening: een 

ambulance drone die zowel medicijnen, materiaal (automatische externe 

defibrillator) als organen ter plaatse kan brengen. Met bijvoorbeeld 120 

hogesnelheidsdrones zou heel België voorzien kunnen worden van een 

AED wanneer en waar nodig in minder dan 5 minuten. 

 

 

CARGODRONE VOOR MOEILIJK TE BEREIKEN GEBIEDEN  
In essentie gaat het hier om drones die onderontwikkelde gebieden of 

onherbergzame gebieden transport kunnen verzekeren. Het lijkt misschien 

overbodig in een land zoals België waar alles schijnbaar makkelijk te 

bereiken is. Toch moeten we vaststellen dat met de vele files en vele 

werken in een relatief klein en dichtbevolkt gebied, er wel wat voordelen 

gekoppeld zijn aan onbemand transport via de lucht. 

 

 

 

 

 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

BUSINESS CASES 
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WAREHOUSE DRONE VOOR STOCKOPNAME  

EN ORDER PICKING, AL DAN NIET GEAUTOMATISEERD. 
De case heeft als beoogd resultaat een oplossing te creëren waarbij een 

drone of een andere robot, uitgerust met camera- en sensortechnologie, 

zich autonoom door het magazijn en buitenterrein kan bewegen, 

voorraden tellen en visuele controles uitvoeren op stock items. De 

gegevens, afkomstig van de drone en al dan niet al deels verwerkt op de 

drone zelf, worden vervolgens verwerkt in een centrale informatica 

oplossing en vervolgens geïntegreerd in de bestaande warehouse 

managementoplossing. 

 

Dit scenario is tot op heden uniek binnen zowel de drone wereld als binnen 

de logistieke wereld. Deze oplossing vereist niet onmiddellijk een 

wetwijziging indien het indoor toegepast wordt, maar wel indien men het 

gaat toepassen voor openlucht opslagplaatsen (haven, grote 

containersites, …). 

 

 

 
  

BUSINESS CASES 
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Wat dient er nu te veranderen in de wetgeving?  

Zie ook p. 32 voor de concrete wetteksten. 

 

 

 

 

VLIEGEN BVLOS (beyond visual line of sight) 

Dit hangt ook nauw samen met automatisch/autonoom vliegen. Men zou 

voor bepaalde opdrachten een piloot moeten toelaten om te vliegen op 

basis van live videobeelden (cfr. ook first person bril). Anderzijds is er voor 

sommige toepassingen zelfs geen piloot nodig (in alle sectoren een trend).  

 

Aanbeveling 

Vliegen BVLOS moet kunnen voor o.a. het leveren van (urgente) pakketten. 

 

 

VLIEGEN ZONDER PILOOT 
  

Aanbeveling 

Voor bepaalde toepassingen (bewaking van logistieke hub, havens, ed. of 

routineuze vluchten) zou een drone zonder piloot moeten kunnen opereren. 

Dit kan bijvoorbeeld gebeuren in afgesproken werkzones. Wel adviseren 

we te werken met een vluchtmonitor, die desgewenst kan ingrijpen indien 

menselijke interventie gewenst is (vgl. veiligheidsagent in controlekamer). 

 

 

WERKZONE 
Een werkzone kan heel duidelijk gedefinieerd zijn: een havengebied, 

bepaalde delen van de luchthaven, logistieke centra, campussen van 

ziekenhuizen en universiteiten, ed.  

 

Aanbeveling 

Er zouden standaard uitzonderingen mogelijk moeten zijn voor zones die 

als een soort ‘luchtbel’ zonder bijkomende aanvragen door drones gebruikt 

mogen worden. Dit geldt dan evenzeer indien de werf in een CTR/HTA-

actieve zone ligt. Voor die zones zou een klasse 1 piloot bekwaam genoeg 

geacht moeten worden om eventueel risico’s correct in te schatten. Ook 

autonome vluchten zouden veel beter beheerst kunnen worden in 

dergelijke zones.  Het doel moet evenwel zijn om zonder lange procedures 

bepaalde afspraken te kunnen maken (max. vlieghoogte, vliegen boven 

mensen, etc…).  

  

WAT MET DE WETGEVING? 
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VLIEGEN BOVEN MENSEN/PRIVACY  
 

Aanbeveling 

Voor de bovenstaande werkzones moeten er uiteraard 

veiligheidsvoorschriften gelden, maar moet er absoluut vlot boven 

personen en gebouwen kunnen gevlogen worden binnen de perimeter van 

een zone. We adviseren dan ook in de wetgeving vertrouwen te schenken 

aan de erkende dronepiloten, dat zij rekening houden met de 

veiligheid/privacy-issues van hun vlucht voor mogelijke betrokken partijen. 

Dit moet uiteraard ook goed ingepland worden in de relevante opleidingen. 

 

 

DRONE ALS TOOL/MACHINE 
Vandaag is een drone een luchtvaarttuig, maar in het kader van bepaalde 

business cases (zoals inventarisopnames, of tethered verkeersmonitoring, 

is dit eerder een tool zoals een flitspaal of een scanner dat is). 

 

Aanbeveling 

Strenge kwaliteitskeuringen als arbeidsmiddel zou voor bepaalde business 

cases voldoende moeten zijn om deze te kunnen inzetten binnen een 

afgesproken werkzone (ongeacht keuringen als luchtvaarttuig). Wat 

betreft vluchten buiten een afgebakende zone, zouden dan wel weer de 

luchtvaartregels kunnen gelden. Dit kan voor beide gevallen 

doorgetrokken worden naar de bestuurder/piloot van de machine/drone. 

In het geval van een goed gedefinieerde zone: iedereen met de kwalificatie 

‘haven-drone-operator’ of ‘logistieke drone-operator’ zou moeten kunnen 

vliegen met de ‘tool’. In het geval van een vlucht buiten een gedefinieerde 

zone: alleen gecertifieerde dronepiloot. 

  

WAT MET DE WETGEVING? 
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ECONOMISCHE IMPACT 
 

Als de technologische mogelijkheden van 

drones morgen effectief kunnen ingezet 

worden, zonder bepaalde wettelijke 

beperkingen, zorgt dit ervoor dat er veel 

efficiënter kan omgegaan worden met de veel 

duurdere inzet van mankracht. 

Inventarisvluchten met een piloot uitvoeren zou 

arbeidsintensief zijn en geen ROI opleveren.  

 

Elk logistiek bedrijf of transportbedrijf, groot of 

klein, zal op termijn baat hebben bij het inzetten 

van drones. In eerste instantie zullen het de 

grote, reeds op innovatie gerichte, bedrijven zijn 

die hierop willen en kunnen inzetten. We 

merken vandaag al dat er ‘joint ventures’ op 

stapel staan die graag grote stappen vooruit 

willen zetten in de digitale innovatie, concreet 

bijvoorbeeld wat betreft een ‘warehousedrone’ 

of een ‘ambulancedrone’ (voor 

medicijnenvervoer).  

 

Een belangrijke economische poot binnen de 

dronewereld zal de ontwikkeling van software 

en de manier van dataverwerking zijn. Zo wordt 

er heel hard gewerkt aan het autonoom vliegen 

en de daarmee gepaard gaande 

obstakelontwijking. In vele gebieden waar een 

drone toepasbaar is, kan er nog meer uit een 

drone gehaald worden wanneer deze autonoom 

kan vliegen, zonder een piloot op de grond.  

 

Het wegnemen van wettelijke drempels zullen 

investeerders ertoe aanzetten om middelen vrij 

te maken om deze innovatie daadwerkelijk een 

kans te geven om uit te groeien tot een markt-

klaar gegeven.  

 
 
 

MAATSCHAPPELIJKE IMPACT 
 

Kritische lezers zullen argumenteren dat er door 

de ontwikkeling en implementatie van deze 

technologie jobs zullen verdwijnen. Niets is 

minder waar. De bedrijven die de meerwaarde 

zien van deze technologie, zullen dit kunnen 

inpassen in een strategie van economische 

groei, want: lage kost technologie met hoge 

return (vermoedelijk). Kosten op arbeid worden 

efficiënter besteed, want een arbeidskracht 

hoeft geen repetitieve en voorspelbare 

handelingen meer uit te voeren. De focus kan 

met andere woorden verlegd worden op taken 

waar wél een mens voor nodig is.  

 

Daarnaast zal er ook veel werkgelegenheid 

gecreëerd worden buiten de specifieke 

transport- en logistieke sector om: bij de 

bouwers van dergelijke systemen en bij de 

serviceproviders (onderhoud, software, 

opleiding, implementatie, enz.). De focus 

verschuift wel naar hoogopgeleide profielen. De 

invoering van een dergelijke technologie zal 

wellicht leiden tot een positief economisch en 

maatschappelijk sneeuwbaleffect.  

Een drone is en blijft een combinatie van 

geavanceerde technologieën die elk op zich nog 

in volle evolutie zijn. Het is zowel die evolutie als 

de prijs die ervoor moet betaald worden die 

bepalen welke applicaties mogelijk worden. Zo 

wordt er gekeken naar de ontwikkeling van 

waterstofcellen die meer efficiënt zijn dan de 

huidige elektrische batterijen. Ze kunnen de 

payload en de vliegtijd verhogen. Maar ook daar 

zal de maatschappelijke acceptatie een grotere 

rol spelen dan de technologische 

mogelijkheden.  

 

Het feit dat deze geavanceerde technologieën 

door complexe datavergaring (en ook beelden) 

een rol gaan spelen m.b.t. privacy zal de 

maatschappelijke impact van deze technologie 

niet evident maken. Desalniettemin geloven we 

dat de economische meerwaarde, indien helder 

geformuleerd, de maatschappelijk acceptatie 

gemakkelijker kan maken. 
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OVERHEID (politie, brandweer, ambulance, 

civiele diensten, etc…) 

 

Drones die gebruikt worden door de overheid: een 

hele industrie op zich. Denk maar aan drones voor 

verkeersmonitoring of het opsporen van 

wietplantages door de politie, search and rescue 

opdrachten door de civiele bescherming, opsporen 

van slachtoffers in een brandend gebouw door de 

brandweer en het transport van urgent medisch 

materiaal door ambulancediensten. Dit zijn slechts 

een fractie van de mogelijkheden waarvoor drones 

vandaag al en morgen nog meer zullen gebruikt 

worden door overheden.  

 

Veel van de toepassingen die we bij de overheid 

terugzien, zullen zich, door hun urgente natuur, 

kunnen beroepen op de ‘State Aircraft’ regelgeving, 

die ook beschreven wordt bij de sector ‘Bewaking en 

beveiliging’ en verder ook bij de concreet gewenste 

wettekstwijzigingen.  

 

Maar wanneer de specifieke case geen urgente aard 

heeft, botst de overheid op dezelfde drempels als de 

reguliere industrie: wat als er infrastructuur moet 

geïnspecteerd worden, wat met niet-dringend 

vervoer tussen twee ziekenhuizen, wat met 

observatieopdrachten tijdens evenementen. Deze 

zaken zijn in principe wel onderhevig aan de 

wetgeving en kunnen ook baat hebben bij de 

adviezen geformuleerd in dit document.  

 

OPLEIDING EN PILOTEN 
 

Er worden op de dag van vandaag opleidingen tot 

RPAS-piloot klasse 1 en 2 aangeboden door enkele 

opleidingsverstrekkers.  De doorgang van start 

opleiding tot het effectief behalen van een 

vlieglicentie is gemiddeld 1 jaar. De investering in 

zowel opleiding als materiaal is van aanzienbare 

aard.   

 

De drone-industrie biedt kansen voor nieuwe 

tewerkstelling, maar de administratieve flow die 

wetmatig werd vastgelegd is traag om deze kansen 

effectief waar te maken.  Velen lopen aan tegen 

administratieve hindernissen die het voor een 

startend bedrijf in deze sector haast onmogelijk 

maken te overleven of enigszins nog maar 

gemotiveerd te blijven om in deze nieuwe markt te 

blijven geloven.  

 

Er is dus nood aan een eenduidige invulling 

van noodzakelijke competenties en 

leerinhouden, een gedecentraliseerd 

examen (om de doorlooptijd te 

verminderen) en een vlottere 

administratieve doorstroming bij het DGLV. 

Zo zullen de Belgische ondernemers zich 

gesteund voelen en zou de 

tewerkstellingsgraad m.b.t. deze nieuwe 

technologie daadwerkelijk van de grond 

komen. 

Onrechtstreeks zullen ook daardoor nieuwe 

beroepen bij komen: drone onderhouds- en 

bouwtechnicus, specialisten RPAS-IOT, 

allerlei RPAS-technologiespecialisten, … 

 

TESTING 
 

Op DronePort in Sint-Truiden kunnen 

vandaag al heel wat drone 

technologiebedrijven terecht voor het testen 

van hun innovaties. Buiten deze locaties is 

het echter heel moeilijk om bepaalde zaken 

outdoor te testen. Denk maar aan het testen 

van een concrete landbouwtoepassing 

boven een specifiek soort veld, of het testen 

van transport tussen twee ziekenhuizen. Er 

is voor het leveren van pakketjes, het 

bekende Amazon-verhaal, onvoldoende 

draagvlak in België, maar voor het testen 

van vitale diensten zoals de ambulance 

drone die medicijnen van A naar (de 

moeilijk te bereiken) Z brengt is er wél een 

draagvlak vandaag. Met de 

beleidsvoorstellen die we formuleren 

komen we hieraan tegemoet. 

 

VRIJETIJDSECONOMIE EN MEDIA 
 

Deze sector hebben we in dit verhaal bewust 

niet opgenomen omdat de meeste issues 

voor deze sectoren opgelost worden onder 

de bestaande privacy en camerawetgeving, 

waar we volledig achterstaan. Daarnaast zal 

er ook voor de bedrijven actief in deze 

branches voldoende ruimte gecreëerd 

worden om hun werking te versoepelen met 

de reeds geformuleerde adviezen. 

WAT MET DE OVERIGE SECTOREN? 
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KADER & CONTEXT 
 

Het opzet van iedere voorgaande beleidsnota 

is om inzichten te geven over de mogelijke 

toekomstige toepassingen van drones, steeds 

toegespitst op een bepaalde sector. In elke 

nota worden een aantal business cases bij 

wijze van voorbeeld opgenomen en vermeldt 

men de wetgevende hinderpalen die vandaag 

in de weg staan van de mogelijke vooruitgang.  

 

Deze beleidsnota’s trachten een momentum 

te creëren om naar een flexibeler wettelijk 

kader te streven. Dit flexibeler kader is 

noodzakelijk voor de verdere ontwikkeling van 

de dronemarkt. 

 

Om de gewenste wetgevende aanpassingen 

te concretiseren, doen wij een aantal 

aanpassingsvoorstellen. Dit houdt in dat wij bij 

wijze van voorbeeld een aantal bepalingen uit 

de wetgeving inzake drones aanstippen die 

vandaag een struikelblok vormen. Daarnaast 

geven wij een aanzet om deze bepalingen te 

herschrijven op een manier die de sectoren 

meer bewegingsruimte zou bieden, maar 

tegelijk ook andere belangen in acht neemt.  

 

Wij geven mee dat de gekozen bepalingen 

geselecteerd zijn op basis van hun illustratief 

karakter. Het opzet van deze nota is niet om 

een alomvattend overzicht te bieden van alle 

bepalingen uit het KB die aangepast zouden 

moeten worden. 

 

  

  

  

VOORSTELLEN AANPASSINGEN WETTEKSTEN 



 33 

 

 

 

 

 

 

 

VLIEGEN BINNEN/BUITEN VISUAL LINE OF SIGHT (VLOS) 
 

Het koninklijk besluit van 10 april 2016 met 

betrekking tot het gebruik van op afstand 

bestuurde luchtvaartuigen in het Belgisch 

luchtruim (hierna: het KB) bepaalt in artikel 

12: 

 

“De operaties mogen slechts 

plaatsvinden als de bestuurder van het 

RPA of in voorkomend geval de RPA-

waarnemer een direct visueel contact, 

zonder hulpmiddelen houdt met het 

RPA teneinde de bestuurder toe te laten 

op elk moment een botsing met een 

ander luchtvaartuig, een object of een 

obstakel te vermijden. 

 

Het gebruik maken van RPA-

waarnemers is beperkt tot twee en de 

afstand tussen de bestuurder van een 

RPA en het RPA mag in geen geval 

leiden tot het overschrijden van het 

bereik van de radioverbinding van het 

RPAS.” 

 

Uit de tekst van deze bepaling kunnen wij 

afleiden dat de bedoeling van de plicht tot het 

vliegen binnen visual line of sight (VLOS) 

gelegen is in de mogelijkheid om botsingen te 

vermijden (zie de onderstreepte passage in 

het artikel).  

 

Vandaag is het vliegen binnen VLOS geen 

noodzakelijke voorwaarde om botsingen te 

vermijden; drones kunnen perfect worden 

uitgerust met software die botsingen zal 

vermijden (waarschijnlijk beter dan wat met 

het menselijk oog op afstand mogelijk is).  

 

➔ Daarom kan deze bepaling als volgt 

worden aangevuld (vetgedrukte 

passage): 

 

“De operaties mogen slechts 

plaatsvinden als de bestuurder van het 

RPA of in voorkomend geval de RPA-

waarnemer een direct visueel contact, 

zonder hulpmiddelen houdt met het 

RPA teneinde de bestuurder toe te laten 

op elk moment een botsing met een 

ander luchtvaartuig, een object of een 

obstakel te vermijden. 

 

Het gebruik maken van RPA-

waarnemers is beperkt tot twee en de 

afstand tussen de bestuurder van een 

RPA en het RPA mag in geen geval 

leiden tot het overschrijden van het 

bereik van de radioverbinding van het 

RPAS. 

 

De voorwaarden uit het eerste en het 

tweede lid van dit artikel gelden niet 

indien het RPA is uitgerust met een 

detectiesysteem dat objecten herkent 

en botsingen vermijdt, zodat op elk 

moment een botsing met een ander 

luchtvaartuig, een object of een 

obstakel vermeden wordt.” 

 

➔ Vervolgens kan ook de verwijzing naar 

de VLOS-plicht in artikel 14 van het KB 

worden versoepeld.  

➔ Wanneer een vlucht buiten VLOS wordt 

toegelaten, kan ook het minimale 

horizontale zichtbereik niet als 

dwingende voorwaarde worden 

aangehouden; de tekst van artikel 14 

van het KB moet in die zin worden 

aangepast.  

 

  

 VOORSTELLEN AANPASSINGEN WETTEKSTEN 
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AUTONOME VLUCHTEN 
 

Onder het huidige KB is het niet mogelijk om autonome vluchten te organiseren (behoudens individuele 

toelating).  

 

Het KB bepaalt in artikel 3, §3: 

“Het gebruik van autonome 

luchtvaartuigen, namelijk onbemande 

luchtvaartuigen die de piloot niet in staat 

stellen om ogenblikkelijk tussen te komen 

om de vlucht te beheren, is verboden.” 

 

Het verbod lijkt, gelet op de onderlijnde 

passage, te zijn ingegeven door een vrees 

dat er geen enkele controle zou bestaan 

op autonome vluchten. 

 

Het KB gaat uit van een vlucht waarbij een 

piloot in direct contact met de drone staat. 

Artikel 8 van het KB bepaalt: 

“Tijdens elke fase van de vlucht verzekert 

de bestuurder van een RPA zich ervan dat 

het RPA een continue bestuurs- en 

controleverbinding te behoudt en dat hij, in 

voorkomend geval, onverwijld de 

procedures uitvoert die vastgesteld zijn 

voor het geval van verlies van de 

verbinding. 

 

Het grondcontrolestation is in alle fasen 

van de vlucht compatibel met het RPA 

waarmee het verbonden is.” 

 

Onder “bestuurder van een RPA” verstaat 

het KB: “een persoon die taken uitvoert die 

essentieel zijn voor de bediening van een 

op afstand bestuurd luchtvaartuig en die, 

in voorkomend geval, de vliegbesturing 

van het op afstand bestuurde luchtvaartuig 

bedient tijdens de vliegtijd” (art. 1, 7° van 

het KB). 

 

Onder “bestuurs- en controle verbinding” 

verstaat het KB: “de datalink tussen het op 

afstand bestuurde luchtvaartuig en het 

grondcontrolestation om de vlucht te 

beheren” (art. 1, 6° van het KB). 

 

Autonome vluchten zouden ter wille van 

een goede ontwikkeling van de markt 

mogelijk moeten zijn, zeker in virtueel 

afgebakende gebieden, en nog meer voor 

operaties met tethered drones. Wanneer 

een vlucht autonoom wordt uitgevoerd, is 

niet langer de tussenkomst van een 

bestuurder vereist, zodat het kan volstaan 

dat een toezichthouder vanop afstand kan 

ingrijpen in de besturing van de drone 

(waarbij VLOS achterwege gelaten moet 

worden). 

 

➔ Artikel 3, §3 van het KB zou als volgt 

kunnen worden herschreven: 

 

“Het gebruik van autonome 

luchtvaartuigen is toegelaten, onder 

voorwaarde dat de onbemande 

luchtvaartuigen door een toezichthouder 

op afstand worden gevolgd en dat deze in 

elke fase van de vlucht de directe 

besturing van het RPA kan overnemen.” 

 

 

➔ Artikel 8 van het KB zou als volgt kunnen 

worden herschreven: 

 

“Tijdens elke fase van de vlucht verzekert 

te bestuurder of toezichthouder op afstand 

van de RPA zich ervan dat hij een continue 

bestuurs- en controleverbinding behoudt 

met het RPA en dat hij, in voorkomend 

geval, de directe besturing van het RPA 

kan overnemen en desgevallend 

onverwijld de procedures uitvoert die 

vastgesteld zijn voor het geval van verlies 

van de verbinding.  

 

Het controlestation is in alle fasen van de 

vlucht compatibel met het RPA waarmee 

het verbonden is.” 

 

➔ In de definities uit artikel 1 van het KB kan 

een definitie worden toegevoegd van een 

“toezichthouder op afstand van de RPA”. 

Dit kan bijvoorbeeld zijn: “de persoon die 

vanuit een controlestation een principieel 

autonome vlucht kan volgen en op ieder 

moment vanop afstand de besturing van 

het RPA kan uitoefenen”. 
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VERBODEN HANDELINGEN 
 

Op basis van artikel 6 van het KB zijn een 

aantal activiteiten met drones principieel 

verboden: 

 

“Zijn verboden met RPA's: 

1°operaties op ATS-routes, zoals 

bedoeld in artikel 2, punt 46) van de 

Uitvoeringsverordening (EU) nr. 

923/2012; 

2°passagiersvervoer; 

3°post- of vrachtvervoer; 

4°het afwerpen van voorwerpen of het 

sproeien tijdens de vlucht; 

5°slepen; 

6°kunstvluchten; 

7°formatievluchten.” 

 

Minstens een aantal van deze verboden 

lijken vandaag de dag achterhaald. Wij 

pleiten ervoor om post- en vrachtvervoer 

en sproeiopdrachten niet langer 

principieel te verbieden. Daarnaast 

kunnen kunst- en formatievluchten o.i. 

steeds worden toegelaten indien dit 

gebeurt in daartoe afgebakende zones. 

Dat bepaalde principiële verboden in deze 

fase blijven bestaan, zoals 

passagiersvervoer, lijkt dan weer wel te 

kunnen worden aanvaard.  

 

➔ Wij stellen daarom voor dat artikel 6 

als volgt wordt aangepast: 

“Zijn verboden met RPA's: 

1°operaties op ATS-routes, zoals 

bedoeld in artikel 2, punt 46) van de 

Uitvoeringsverordening (EU) nr. 

923/2012; 

2°passagiersvervoer; 

 

Zijn verboden met RPA’s, behoudens 

in daartoe afgebakende zones met 

inachtneming van een maximale 

hoogte van 150 voet AGL: 

1°kunstvluchten; 

2°formatievluchten.” 

 

Daarnaast is het verboden om 

nachtvluchten uit te voeren. Voor de 

toepassing van drones in de security 

sector, maar ook in de landbouw en de 

bouw, is dit een belangrijke beperking op 

de toepassingsmogelijkheden van 

drones.  

 

➔ Wij suggereren daarom dat het 

verbod op nachtvluchten wordt 

verlaten, maar dat een verplichte 

signalisatie door middel van 

verlichting op de drone wordt 

opgelegd (dergelijke verplichting 

bestaat in wezen al). 

 

  

 VOORSTELLEN AANPASSINGEN WETTEKSTEN 
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 DE DEFINIËRING VAN STAATSLUCHTVAART 
 

In artikel 3 van het KB wordt voorzien dat het 

KB niet van toepassing is op staatsluchtvaart. 

Dit begrip wordt niet letterlijk vermeldt, maar 

het artikel stelt het als volgt: 

“§ 1 Dit besluit is van toepassing op elk RPA 

dat opstijgt van of landt op het Belgisch 

grondgebied of een deel van zijn vlucht 

uitvoert in het Belgisch luchtruim, voor zover 

deze niet valt onder de Europese regelgeving 

met uitzondering van: 

1°de RPA gebruikt binnenin een gebouw; 

2°de RPA die ingezet worden voor militaire, 

douane-, politie-, opsporings- en reddings-, 

brandbestrijdings-, kustbewakings- of 

soortgelijke operaties of vergelijkbare 

activiteiten.” 

 

De passage “ingezet worden voor” creëert 

enige verwarring. Uit de tekst van het KB lijkt 

te mogen worden afgeleid dat het niet van 

belang is wie de vlucht uitvoert (een private, 

dan wel een publieke bestuurder), maar wel 

wat het doel van de vlucht is. Nochtans lijkt dit 

in de praktijk niet evident.  

 

Daarnaast zet de laatste zinsnede de deur 

naar andere mogelijke toepassingen van 

staatsluchtvaart ruim open, zonder dat men in 

de praktijk lijkt te kunnen omgaan met deze 

beleidsvrijheid. 

 

➔ Een duidelijkere definitie zou kunnen zijn: 

“Dit besluit is van toepassing op elk RPA (…) 

met uitzondering van: 

1° (…) 

2° De RPA die, ongeacht de publieke of 

private hoedanigheid van de bestuurder of 

toezichthouder van het toestel, ingezet wordt 

voor militaire, douane-, politie-, opsporings- en 

reddings-, brandbestrijdings- of 

kustbewakingsactiviteiten, of andere 

activiteiten die een vergelijkbare aard hebben 

en alleszins ten dienste staan van het 

algemeen belang en geen commercieel doel 

hebben.” 
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VERWIJZING NAAR DE PRIVACY- EN CAMERAWETGEVING 
 

Het KB verwijs in zijn huidige vorm in bepaalde 

artikelen naar het feit dat het gebruik van drones 

steeds moet gebeuren met inachtneming van de 

wetgeving inzake privacy.  

 

Het KB bepaalt in artikel 67: 

 

“De vluchtuitvoeringen worden verricht met 

naleving van privacy regelgeving.” 

 

Verder bepaalt het KB in artikel 83: 

 

“De bestuurder van een RPA: 

(…) 

9° zorgt voor het naleven van de vigerende 

wetgeving inzake de bescherming van de 

privacy.” 

 

Voor privévluchten bepaalt het KB in artikel 3, 

§2: 

 

“De bepalingen van de artikelen 4 en 

volgende van dit besluit zijn niet van 

toepassing op de modelluchtvaartuigen 

waarvan de maximale startmassa minder 

dan 1kg bedraagt indien hun gebruik aan de 

volgende cumulatieve voorwaarden voldoet: 

(…) 

7° de gebruiker zich houdt aan de 

bepalingen van de toepasselijke regelgeving 

inzake privacy.” 

 

De sector is evident akkoord dat de 

privacyregelgeving moet worden nageleefd. 

Daarnaast is de sector het ermee eens dat het 

KB geen eigen stelsel van privacyregels nodig 

heeft, maar dat een verwijzing naar de 

toepasselijke wetsbepalingen volstaat. 

 

Wij geloven echter dat het KB hierin nog meer 

duidelijkheid kan voorzien, door niet alleen te 

verwijzen naar ‘de wetgeving inzake de 

bescherming van de privacy’, maar door 

concreet te wijzen op: 

- Het recht op privacy van eenieder, dat als 

grondrecht steeds geldt; 

- De GDPR-regels die in sommige gevallen 

van toepassing zijn; 

- De Camerawet, indien de drone is uitgerust 

met een camera die ingezet wordt voor 

bewakingsdoeleinden. 

 

➔ Daarom kan een algemene bepaling als 

volgt worden voorzien in 67: 

 

“De vluchtuitvoeringen worden verricht met 

naleving van privacy regelgeving die 

desgevallend van toepassing is.  

 

Bij iedere vluchtuitvoering moet rekening 

gehouden worden met de eerbiediging van 

het privéleven, als grondrecht opgenomen in 

artikel 8 van het Europees Verdrag van 4 

november 1950 tot bescherming van de 

Rechten van de Mens en de fundamentele 

vrijheden, in artikel 17 van het internationaal 

verdrag van 19 december 1966 inzake 

burgerrechten en politieke rechten en in 

artikel 15 van de Grondwet.  

 

Daarnaast moet, wanneer van toepassing, 

rekening gehouden worden met de 

voorschriften van de Verordening (EU) 

2016/679 van het Europees Parlement en 

de Raad van 27 april 2016 betreffende de 

bescherming van natuurlijke personen in 

verband met de verwerking van 

persoonsgegevens en betreffende het vrije 

verkeer van die gegevens en tot intrekking 

van Richtlijn 95/46/EG (algemene 

verordening gegevensbescherming). 

 

Wanneer een vluchtuitvoering plaatsvindt 

waarbij een camera wordt gebruikt met het 

oog op het voorkomen, vaststellen of 

opsporen van misdrijven of van overlast, 

moeten de voorschriften van de wet van 21 

maart 2007 tot regeling van de plaatsing en 

het gebruik van bewakingscamera’s.” 

 

Wij merken hierbij op dat de verwijzing naar de 

Camerawet van 21 maart 2007 gewijzigd zal 

moeten worden naar de nieuwe Camerawet die 

vooralsnog niet is afgekondigd. 
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VLIEGHOOGTE 
 

In het huidige KB is een maximale vlieghoogte 

van 150 voet AGL voorzien voor klasse 2 

operaties en van 300 voet AGL voor klasse 1. 
Artikel 13 bepaalt: 

 

“§ 1 De klasse 2 exploitaties zijn beperkt tot 
zichtbereikvluchten (VLOS) tot een 

hoogte van 150 voet AGL in niet-

gecontroleerd luchtruim, en alle operaties 
zijn uitgesloten: 

(…) 

 
§2 De klasse 1 vluchtuitvoeringen met een 

RPAS zijn beperkt tot zichtbereikvluchten 

(VLOS) tot een hoogte van 300 voet AGL 
in niet-gecontroleerd luchtruim, en alle 

operaties zijn uitgesloten: 

(…)” 
  

Deze hoogtebeperkingen tot (omgerekend) 

ongeveer 45, resp. 90 meter wordt als een 
ernstige beperking ervaren op de 

mogelijkheden om drones in te zetten in 
commerciële toepassingen.  

 

De sector stelt voor dat de maximale 

vlieghoogte wordt opgetrokken tot 150 
meter (495 voet AGL).  

 

➔ Daarom zou artikel 13 van het KB 
herschreven kunnen worden als volgt 

(ook rekening houdend met de wens van 

de sector op beyond line of sight te 
mogen vliegen): 

 

“§ 1 De klasse 2 exploitaties zijn beperkt tot 
een hoogte van 495 voet AGL in niet-

gecontroleerd luchtruim, en alle operaties 

zijn uitgesloten: 
(…) 

 

§2 De klasse 1 vluchtuitvoeringen met een 
RPAS zijn beperkt tot een hoogte van 495 

voet AGL in niet-gecontroleerd luchtruim, 

en alle operaties zijn uitgesloten: 
(…)” 
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CARGO 
 
In zijn huidige tekst, bepaalt het KB dat post- of 

vrachtvervoer of sleepopdrachten uitgesloten zijn. 

Artikel 6 bepaalt: 
 

“Zijn verboden met RPA's: 

(…) 
3°post- of vrachtvervoer; 

(…) 

5° slepen.” 
 

Het is in de huidige stand van de ontwikkelingen en 

de veiligheid van RPAS echter achterhaald om 
een dergelijk algemeen verbod in het KB in te 

bouwen.  

 
Het gegeven op zich dat onder het huidige KB wel 

de mogelijkheid bestaat om camera’s onder een 

RPAS te bevestigen, maakt al dat het zinloos 
overkomt om post- of vrachtvervoer of 

sleepopdrachten uit te sluiten. Hoogkwalitatieve 

camera’s maken op zich reeds een aanzienlijk 
gewicht uit; indien het dus aanvaardbaar is dat 

camera’s aan RPAS bevestigd worden, is het 
logisch dat ook andere post- of cargopakketten 

door een RPAS gedragen mogen worden. 

 
➔ Wij stellen daarom voor dat de tekst van 

artikel 6 als volgt wordt herschreven, zodat 

cargo tot een gewicht van 15kg principieel 
toelaatbaar wordt: 

 

“Zijn verboden met RPA's: 

(…) 

3°post- of vrachtvervoer van voorwerpen van 

meer dan 25 kg, behoudens de uitzondering 

zoals omschreven in het tweede lid; 

(…) 

5° slepen van voorwerpen van meer dan 25 

kg, behoudens de uitzondering zoals 

omschreven in het tweede lid. 

  

De gewichtsbeperking tot 25kg, zoals 

bepaald in nummers 3° en 5° van het eerste 

lid, wordt opgetrokken naar 50 kg wanneer 

de omstandigheden van de vlucht aan de 

volgende criteria voldoen: 

-       De vlucht vindt plaats boven een terrein 

dat niet publiek toegankelijk is uit zijn 

aard of omwille van een afsluiting; 

-       De personen die op het betrokken terrein 

aanwezig zijn, moeten over de vlucht 

worden geïnformeerd; 

-       Er is sprake van een minimaal 

veiligheidsrisico, gelet op de afwezigheid 

of alleszins een uiterst beperkte 

aanwezigheid van mensen, dieren of 

gebouwen 

Bij wijze van voorbeeld geldt een vlucht 

boven een leegstaand landbouwakker, 

boven een bouwwerf, boven een afgesloten 

strand of bosgebied of boven een waterloop, 

meer of zeegebied.” 
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REDACTIETEAM 
 

Dit document is gegroeid vanuit een 

concrete en dringende vraag van de 

industriepartners van EUKA. Bij heel wat 

innovatieve ideeën of oplossingen die 

met een drone kunnen gerealiseerd 

worden, botsten zij telkens weer op de 

wetgeving. 

 

“Het mag niet”, hoorde we al te vaak 

wanneer een nieuw idee gelanceerd 

werd. Vooral in sectoren zoals de 

landbouw zette dit een sterke rem op de 

mogelijkheden, die in het buitenland wél 

vlot hun weg vinden naar de industrie. 

Daarom zagen we het als een 

noodzaak om vanuit de industrie, 

eerder dan vanuit de luchtvaart, een 

belangrijk signaal te geven aan de 

wetgever. Willen in België de 

opportuniteiten die deze nieuwe 

technologie biedt niet laten 

schieten, dan is er actie nodig op 

korte termijn . 

 

We verzamelden voor deze 

publicatie een eenmalig 

redactieteam rond de dronecluster. 

Zonder hun medewerking zou dit 

document niet tot stand zijn 

gekomen. 

 

 

 

 

Kevin Logist – EUKA 

Mark Vanlook – EUKA 

Jannes Zwaenepoel – EUKA 

Thomas Christiaens – Monard Law 

Elke Van Overwaele – Confederatie Bouw 

Goele Kerckhofs – Condeferatie Bouw 

Stijn Bossin – Innovatiesteunpunt 

Leander Hex – Boerenbond 

Liesbeth Gysels – VIL 

Jan Merckx – VIL 

Isabelle De Maegt – Febetra 

Frank Vanwelkenhuyzen – DroneMatrix 

Lander Vanwelkenhuyzen – DroneMatrix 

Danny Vandormael – BVBO 

 

 

Met dank voor hun inzet! Samen met hen blijven we streven naar een drone-industrie die Vlaanderen 

op de internationale kaart zet! 
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