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1. Inleiding

Al decennialang zijn er enthousiastelingen geweest die radiografisch bestuurbare
modelvliegtuigjes hebben laten vliegen. In 1935 werd voor het eerst melding gemaakt van een
op afstand bestuurd luchtvaartuig, toen de Britse Koninklijke Marine voor een oefening met
luchtdoelen gebruik maakte van de DH82 Queen Bee.

De afgelopen 15 jaar heeft het gebruik van "systemen van op afstand bestuurde
luchtvaartuigen" (RPAS), beter bekend als "onbemande luchtvaartuigen" (UAV) of drones
een snelle groei doorgemaakt. Techniek die primair is ontworpen voor militaire doeleinden
wordt heden ten dage voor commerciéle doeleinden gebruikt, waarbij op technologisch en
wetgevingsgebied grenzen worden verlegd.

Als een terechte reactie op de snelle ontwikkeling van deze markt worden RPAS opgenomen
in bestaande luchtvaartprogramma's, zoals de Gemeenschappelijke Onderneming voor het
onderzoek naar het beheer van het luchtverkeer in het gemeenschappelijke Europese
luchtruim (SESAR) en Horizon 2020.

Bovendien biedt deze bedrijfstak, van fabrikant tot consument, een enorm groeipotentieel
voor zowel kleine als grote bedrijven. Het is daarom van essentieel belang om
productienormen van wereldklasse te handhaven.

De Britse handelsmarkt heeft bijvoorbeeld alleen al meer dan 600 RPAS-projecten lopen die
verschillende diensten aanbieden van fotografie tot inspecties vanuit de lucht. RPAS zijn
steeds populairder geworden als alternatief voor inspecties vanuit de lucht door bemande
luchtvaartuigen en  onder andere ook  voor  bijvoorbeeld  opsporings-en
reddingswerkzaamheden en reparatiewerkzaamheden aan constructies.

Tegelijkertijd is de populariteit van kleine, voor vrijetijds- en hobbydoeleinden ontworpen
RPAS ook gestegen, zelfs in die mate dat ze door de Daily Mail als "hebbeding" werden
beschreven.

In oktober 2012 heeft de Europese Commissie een Europese RPAS-stuurgroep opgericht. In
juni 2013 heeft de stuurgroep haar aanbevelingen aan de Commissie gepresenteerd in het
"Stappenplan voor de integratie van RPAS in het Europese burgerluchtvaartsysteem", waarin
een stapsgewijze benadering en een tijdpad zijn opgezet om RPAS in het Europese
burgerluchtvaartsysteem te integreren. In april 2014 heeft de Commissie haar mededeling
gepubliceerd over de toekomst van RPAS-operaties voor civiel gebruik.

Zelfs in dit prille stadium hebben de lidstaten, de industrie en de Europese Commissie
allemaal de mogelijkheden van deze markt erkend. Voorts willen ze onderstrepen dat een
beleidskader groeimogelijkheden moet bieden om mondiaal te kunnen concurreren.

Tijdens de presentatie van de mededeling verklaarde Siim Kallas, toentertijd vicevoorzitter
van de Europese Commissie en verantwoordelijk voor mobiliteit en vervoer, het volgende:
"Het is nu of nooit". Dit werd ook onderschreven door Violeta Bulc, zijn opvolger als
commissaris, die prioriteit heeft gegeven aan de opneming van RPAS in het luchtvaartpakket,
dat eind 2015 rond moet zijn.
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2. De internationale dimensie

De VS wordt door velen als de leidende markt voor het gebruik van RPAS gezien, zij het dan
voor militaire operaties. Europa is echter de leider in de civiele sector - er zijn zo'n 2 500
Europese exploitanten in vergelijking met de 2 342 exploitanten in de rest van de wereld.

Japan beschikt over een groot aantal RPAS-exploitanten en 20 jaar ervaring, vooral in
precisielandbouwactiviteiten met behulp van RPAS, zoals het besproeien van gewassen.
Japan was het eerste land dat toestemming gaf voor het gebruik van RPAS-technologie in de
landbouw in het midden van de jaren negentig en het aantal exploitanten is binnen enkele jaar
verveelvoudigd.

Israél heeft een zeer actieve productie-industrie, die echter is gericht op militaire RPAS.
Dankzij een geintegreerde civiel-militaire luchtvaartnavigatiedienst is het nu gemakkelijker
om RPAS in het Israélische luchtruim te introduceren.

Australié, China (waar vele zeer kleine RPAS worden geproduceerd) en Zuid-Afrika behoren
tot de 50 overige landen die RPAS ontwikkelen.

3. Stand van zaken in de EU-lidstaten

Momenteel heeft elke EU-lidstaat een aantal RPAS-activiteiten, voor de productie en/of
operationele activiteiten. Tenzij een vrijstelling wordt verleend, zijn operationele activiteiten
pas legaal als er een nationale wetgeving voorhanden is. Dit is gebaseerd op de ICAO-regel
dat voor alle door onbemande luchtvaartuigen verrichte activiteiten een speciale vergunning
nodig is.

In het Verenigd Koninkrijk bijvoorbeeld definieert de Autoriteit voor de burgerluchtvaart
(CAA), een "klein onbemand luchtvaartuig" als een luchtvaartuig me een gewicht van 44
Engelse pond of minder. Voor deze categorie vallen de veiligheidsvoorschriften onder de
artikelen 166 en 167 van het Britse besluit inzake de luchtvaartnavigatie waarin het volgende
staat:

1. De activiteit mag niemand of niets in gevaar brengen.

2. Het luchtvaartuig moet binnen de kijkrichting (doorgaans binnen 1640 voet
horizontaal en 400 voet verticaal) van de afstandsbediener (dat wil zeggen de
"verantwoordelijke persoon") blijven. Activiteiten die verder gaan dan deze afstanden,
moeten door de CAA worden goedgekeurd (met als uitgangspunt dat de bediener moet
bewijzen dat hij/zij deze veilig kan verrichten).

3. Kleine onbemande luchtvaartuigen (ongeacht hun gewicht) die voor
observatiedoeleinden worden gebruikt, zijn onderworpen aan stringentere beperkingen
ten aanzien van de minimumafstanden ten opzichte van mensen of eigendommen die
niet onder controle van de bediener staan. Indien de bediener binnen deze minima wil
vliegen, is toestemming van de CAA vereist alvorens de activiteiten van start gaan.
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4. Toestemming van de CAA is tevens vereist voor alle vluchten die voor
luchtwerkzaamheden worden verricht.

5. De "afstandsbediener" heeft de verantwoordelijkheid zich ervan te vergewissen dat de
vlucht veilig kan worden verricht.'

4. Samenvatting van de mededeling van de Commissie van 8 april 2014 - COM(2014)207

In de mededeling van de Commissie wordt uiteengezet hoe de Commissie de
RPAS-activiteiten in een toekomstig Europees beleidskader denkt aan te pakken. Hierin staat
dat elke regelgeving moet bijdragen tot de ontwikkeling van een commerciéle RPAS-markt
waarbij tegelijkertijd het algemeen belang wordt gevrijwaard.

Er worden nieuwe normen ter regeling van civiele RPAS-activiteiten vastgesteld. Deze
moeten betrekking hebben op de veiligheid, beveiliging, privacy, gegevensbescherming,
verzekering en aansprakelijkheid. De Commissie streeft ernaar om de Europese industrie in
staat te stellen wereldmarktleider voor deze opkomende technologie te worden.

Eind 2015 moet een wetsvoorstel worden goedgekeurd. De Commissie wijst erop dat de
nieuwe normen voor de volgende gebieden zouden gelden:

e regels voor vergunningen op EU-niveau: de EU-normen moeten gebaseerd zijn op
het beginsel dat RPAS een veiligheidsniveau moeten bieden dat gelijkwaardig is aan
dat van bemande luchtvaartactiviteiten, indien van toepassing. Bovendien zal het
EASA (Europees Agentschap voor de veiligheid van de luchtvaart) beginnen met het
opstellen van EU-normen voor RPAS.

e De waarborging van de privacy en de gegevensbescherming: de gegevensverzameling
door RPAS moet voldoen aan de toepasselijke regels inzake gegevensbescherming,
en de instanties voor gegevensbescherming zijn verplicht om de verzameling en
verwerking van persoonsgegevens in het oog te houden. De Commissie gaat na hoe
ervoor kan worden gezorgd dat de regels inzake gegevensbescherming volledig op
RPAS worden toegepast en stelt veranderingen of hulp voor, indien nodig.

e Controles met het oog op de veiligheid: aangezien RPAS wederrechtelijk kan worden
gebruikt, moet het EASA de nodige veiligheidsvoorschriften uitwerken, met name om
de informatiestromen te beschermen. Het EASA gaat wettelijke verplichtingen voor

alle  betrokkenen  voorstellen -  bijvoorbeeld de  verleners  van
luchtvaartnavigatiediensten, = de  exploitanten @ en  de  verleners  van
telecommunicatiediensten - waarop door de nationale autoriteiten moet worden
toegezien.

e Een duidelijk kader voor aansprakelijkheid en verzekering: de huidige wettelijke
aansprakelijkheidsregeling geldt voor bemande luchtvaartuigen, waarbij het gewicht
(beginnend bij 500 kg) het minimaal verzekerde bedrag bepaalt. De Commissie zal
nagaan of het nodig is de huidige regels aan te passen voor RPAS.

! http://www.caa.co.uk/default.aspx?catid=1995&pageid=16012
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o Het stroomlijnen van onderzoek en ontwikkeling (O&O) en de ondersteuning van de
nieuwe bedrijfstak: de Commissie heeft aangegeven dat zij O&O wenst te
stroomlijnen, vooral het fonds dat door de Gemeenschappelijke Onderneming SESAR
wordt beheerd, om ervoor te zorgen dat RPAS zo snel mogelijk deel van SESAR gaat
uitmaken. KMO'S en startende ondernemingen krijgen in het kader van het Horizon
2020-programma en het COSME-programma steun voor het ontwikkelen van
technologieén. .

S. Door uw rapporteur ondernomen stappen

Na de bekendmaking van de mededeling van de Commissie in 2014' heeft uw rapporteur op
27 januari 2015 in het Europees Parlement een bijeenkomst voor belanghebbenden
georganiseerd met vertegenwoordigers van de Commissie, het EASA en JARUS, GO
SESAR, nationale regelgevende instanties, met inbegrip van het CAA en het Britse ministerie
van Vervoer, Het Nederlandse ministerie van Vervoer, alsmede de dienstverleners NATS en
Eurocontrol, de fabrikanten BAE Systems, Airbus, Rolls Royce, ASD, en de pilotenvakbond
BALPA. In het bijzonder zij vermeld dat ook Europe Air Sports vertegenwoordigd was,
hetgeen veel zegt over het toenemende recreatieve gebruik van RPAS.

De meeste deelnemers waren het erover eens dat elk regelgevingskader in verhouding moet
staan om de sector in staat te stellen te groeien en tegelijkertijd onnodige bureaucratische
rompslomp voor de opkomende bedrijfstak te vermijden. Bovendien moet ernaar worden
gestreefd dat een dergelijk kader algemene erkenning vindt, wil men O&O bevorderen.

Een maand later heeft uw rapporteur gedurende de delegatie van de Commissie vervoer in
Washington D.C. ambtenaren van de Federal Aviation Administration (FAA) ontmoet, die
zich bezighouden met de integratie van "onbemande luchtvaartuigen" (UAS=RPAS). De FAA
heeft onlangs regelgeving voorgesteld waarmee het gebruik wordt toegelaten van bepaalde
kleine UAS in het Amerikaanse luchtvaartsysteem waarbij openheid bestaat voor toekomstige
technologische innovaties.

In 2014 heeft uw rapporteur tevens een ontmoeting gehad met de commissie voor de
Europese Unie van het Britse Hogerhuis over het civiele gebruik van drones in het VK.
Bovendien heeft uwe rapporteur een toespraak gehouden tijdens de conferentie over RPAS
die in Riga was georganiseerd door het Letse voorzitterschap.

In de hieruit voortvloeiende verklaring van Riga worden vijf leidende beginselen voor het
toekomstige zwaartepunt voor de EU genoemd:

1. RPAS moeten worden behandeld als nieuw types luchtvaartuigen met aangepaste
regels die zijn gebaseerd op het risico van elke activiteit per geval,

2. er moeten EU-regels worden uitgewerkt voor de veilige verlening van RPAS-diensten
om de industrie in staat te stellen te investeren;

3. er dienen technologie en normen te worden uitgewerkt voor de volledige integratie in
het Europese luchtruim;

' COM(2014) 207 definitief: Een nieuw tijdperk voor de luchtvaart: De openstelling van de luchtvaartmarkt voor het veilige en duurzame
civiele gebruikvan op afstand bestuurde luchtvaartuigen
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4. de aanvaarding door het grote publiek is van doorslaggevend belang voor de groei van
RPAS-diensten
5. RPAS-exploitanten zijn verantwoordelijk voor het gebruik ervan.

In Riga heeft de Europese luchtvaartgemeenschap zich ertoe verbonden bedrijven toe te staan
om vanaf 2016 overal in Europa RPAS-diensten aan te bieden.

6. Eerste ideeén van de rapporteur

Deze commissie moet de kansen overwegen die deze opkomende markt zou kunnen bieden
zowel voor investeringen als voor het scheppen van banen waarbij tegelijkertijd het algemeen
belang wordt gevrijwaard.

Op basis van een risicobeoordeling moet een duidelijk, algemeen, geharmoniseerd en
evenredig regelgevingskader worden uitgewerkt waarmee belastende regels voor bedrijven
worden vermeden die investeringen en het creéren van werkgelegenheid zouden ontmoedigen.
De industrie en regelgevers moeten samenkomen om de "kip en het ei"-problematiek te
voorkomen waardoor het bedrijfsleven huiverig zou zijn om in het ontwikkelen van de nodige
technologie te investeren zonder zeker te weten hoe de regelgeving zal uitvallen, terwijl de
regelgevers huiverig zijn om normen op te stellen voordat het bedrijfsleven technologieén ter
goedkeuring voorlegt. De boodschap van uw rapporteur is echter duidelijk: we moeten
werken aan een naar buiten gerichte, algehele consensus.

De Joint Authorities for Rulemaking on Unmanned Systems (JARUS) is een orgaan met
vrijwillig lidmaatschap waartoe de nationale burgerluchtvaartautoriteiten uit EU- en
niet-EU-landen en regionale organisaties behoren. Doel van deze organisatie is het opstellen
van technische, operationele en veiligheidsvereisten voor de certificering en veilige integratie
van grote en kleine RPAS in het luchtruim en op luchthavens.

JARUS is derhalve de ideale organisatie om snel en doeltreffend een concept van algemene
veiligheidsvoorschriften voor het gebruik van RPAS uit te werken. JARUS zou ervoor
moeten zorgen dat toekomstige EU-regels verenigbaar zijn met internationale regelingen in
andere landen, middels een proces van wederzijdse erkenning.

De kwestie van de gegevensbescherming en de privacy is tevens van cruciaal belang om de
veilige integratie van RPAS in de burgerluchtvaart te vergemakkelijken. Uw rapporteur
beveelt derhalve aan dat de instanties voor gegevensbescherming van de lidstaten
samenwerken bij het delen en het waarborgen van de naleving van de bestaande richtsnoeren
inzake de gegevensbescherming.

In het Verenigd Koninkrijk heeft bijvoorbeeld het Hogerhuis geconcludeerd dat bijkomende
wetgeving inzake technologiespecifieke gegevensbescherming voor RPAS niet nodig is, maar
het heeft aanbevolen dat de Commissie, via de organen voor gegevensbescherming van de
lidstaten, de bestaande specifieke richtsnoeren inzake gegevensbescherming voor
commerciéle RPAS deelt.

7. Conclusie
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Momenteel is het EASA in de EU in principe de certificerende instantie voor RPAS met een
maximale startmassa van meer dan 150 kilo. RPAS met een gewicht van 150 kilo of minder
vallen onder de jurisdictie van de lidstaten.

RPAS-regelgeving bestaat of is in ontwikkeling in Oostenrijk, Denemarken, Frankrijk,
Duitsland, Italié, Ierland, Spanje en het VK. Er bestaan erkende vliegscholen in Denemarken,
het VK en Nederland, en er zijn meer dan 500 RPAS-piloten met een brevet in Nederland en
het VK.

Alle, in Europa vigerende RPAS-regels zijn afgestemd op het risico van de activiteit. De
RPAS-regels zijn gericht op de exploitanten en niet, zoals gebruikelijk, op de luchtvaartuigen
zoals bij de bemande luchtvaart. De risico's hangen niet alleen af van het type luchtvaartuig,
maar van vele andere factoren, zoals het overvlogen gebied, de deskundigheid van de
exploitant en het specifieke type activiteit.

De ICAO is de wereldwijde luchtvaartorganisatie. Haar normen en aanbevolen praktijken
(SARP's) vormen de basis voor de nationale regels die door de lidstaten van de ICAO worden
vastgesteld. JARUS is een coodrdinerend orgaan tussen de nationale luchtvaartautoriteiten
(waartoe het EASA, Eurocontrol en vertegenwoordigers van de EASA-landen, maar ook de
VS en Rusland behoren) dat zich met de toekomstige RPAS-regeling zal bezighouden.

Thans heeft de RPAS-sector bevoegde autoriteiten nodig om wereldwijde regels uit te werken
om de grensoverschrijdende ontwikkeling van RPAS mogelijk te maken. Wordt niet snel actie
ondernomen, dan bestaat het gevaar dat de publieke opinie zich verhardt, zodat de autoriteiten
zich gedwongen zien om het gebruik van deze nieuwe systemen te beperken. Dit zou ertoe
kunnen leiden dat het economische potentieel en de positieve effecten van RPAS niet ten
volle kunnen worden benut.

De Europese Commissie heeft een voorstel in voorbereiding dat eind 2015 moet worden
goedgekeurd. Het Parlement, met name onze commissie, zal zijn rol spelen en met
constructieve antwoorden op de komende uitdagingen reageren.

Ten slotte wenst uw rapporteur met uw steun en deelneming tot een initiatiefverslag te komen
om een sterk politiek signaal te doen uitgaan dat wij klaar zijn voor deze nieuwe opwindende
stap vooruit in de luchtvaartsector.

Aanhangsel 1: VERKLARENDE WOORDENLIJST

ATM Air Traffic Management (luchtverkeersbeheer)

BALPA British Airline Pilots Association (Britse vereniging van piloten bij
luchtvaartmaatschappijen)

CAA UK Civil Aviation Authority (Britse autoriteit voor de
burgerluchtvaart)

DT (UK) Department for Transport (UK)
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DfT (NL)
EASA

FAA
van de VS)
ICAO

JARUS

RPAS

SESAR

UAS

UAV
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Department for Transport (Netherlands)

Europees Agentschap voor de veiligheid van de luchtvaart

US Federal Aviation Administration (Federale luchtvaartadministratie
International ~ Civil  Aviation  Organisation  (Internationale
Burgerluchtvaartorganisatie)

The Joint Authorities for Rulemaking on Unmanned Systems
(Gezamenlijke autoriteiten voor regelgeving inzake onbemande

systemen)

Remotely Piloted Aircraft Systems (systemen van op afstand bestuurde
luchtvaartuigen)

Single European Sky Air Traffic Management Research
(Gemeenschappelijke Onderneming voor het onderzoek naar het beheer
van het luchtverkeer in het gemeenschappelijke Europese luchtruim)

Unmanned Aircraft Systems (onbemande luchtvaartsystemen)

Unmanned Aerial Vehicle (onbemande luchtvaartuigen)
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