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EDITORIAL

01/2021

+AUF UNTERSCHIEDLICHE ARTEN LEISTEN DROHNEN WERTVOLLE
DIENSTE FUR DIE WINDKRAFTBRANCHE — UND DAMIT AUCH EINEN
WICHTIGEN BEITRAG ZUR ENERGIEWENDE.”

Reden hilft. Vor allem miteinander reden, nicht Uibereinander.
Zumindest dann, wenn man einander zuhoren und Argumente
gelten lassen mochte. Redebedarf hatte offenbar Brendan
Schulman, seines Zeichens Vice President of Policy and Legal
Affairs bei DJI. Angesichts protektionistischer Politik in den
USA und harter Angriffe von Konkurrenten mit Blick auf die
Vorkehrungen zum Schutzder mitden Drohnen des Marktfiithrers
gesammelte Daten hatte sich wohl einiges aufgestaut, was
Schulman mal loswerden wollte. In groRer Klarheit bezog er im
Drones-Interview Stellung — und wies sdmtliche Vorhaltungen
der jungeren Vergangenheit zuriick. Mehr noch. Unter dem
Strich hatten die DJI-Drohnen ,die beste Sicherheitsbilanz in der
Drohnenindustrie’. Was Brendan Schulman sonst noch zu sagen
hatte und wie er auf die Angriffe von Parrot-Chef Henri Seydoux
reagiert, das lesen Sie in dieser Ausgabe von Drones.

Auf wunsere Interview-Fragen geantwortet hat auch Dr.
Joachim Liicking, Referatsleiter Flugverkehrssicherheit bei
der EU-Kommission. Er verfiigt Uiber 25 Jahre Erfahrung in
der Europdischen Kommission und ist aktuell verantwortlich
fir die Umsetzung und Entwicklung der europdischen
Flugverkehrssicherheits-Politik, einschlieflich der Entwicklung
des regulatorischen Rahmens fiir Drohnen und der Aufsicht
Uber die EASA. Es gibt wohl kaum einen passenderen
Gesprachspartner, wenn es um Fragen der kinftigen

europaischen Drohnen-Gesetzgebung oder die Einfiihrung
eines U-space geht. Warum aus seiner Sicht die Integration
von unbemannten Fluggerdten in den allgemeinen Luftraum
,eine der grofiten Herausforderungen fir die Luftfahrt” ist und
warum ,auch traditionelle Luftraumteilnehmer offen fir neue
Regelungen und Verfahren" sein muissen, das schildert Dr.
Licking im ausfiithrlichen Gesprach mit der Drones-Redaktion.

Doch vor lauter Gesprdchen haben wir natiirlich auch die
Praxis nicht aus den Augen verloren. So widmen wir uns
beispielsweise ausfiihrlich dem Einsatz von Drohnen im Kontext
der Windenergie. Auf unterschiedliche Arten leisten Drohnen
hier wertvolle Dienste fuir die Windkraftbranche — und damit
auch einen wichtigen Beitrag zur Energiewende. Eine der vielen
faszinierenden Dinge, die unbemannte Systeme — ob direkt oder
indirekt — zum Wohle der Gesellschaft leisten. Lassen Sie uns
viel haufiger dariiber reden. Es lohnt sich.

Thr /,.._. //0;?
Jan Schonberg

Chefredakteur Drones
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Das Hamburger Untergahmen HHLA Sky hat ein |ndustr|ell nutzbares Drohnen-System entwickelt;

in dem der Operator mehr als 100 Fluggerate glelchzeltlg auch hunderte von Kilometern aulerhalb

seiner Slchtwelte uberwachen kann. Das Corporate Start-up der Hamburger Hafen und Logisti
- — - -

AG will damit den Drohneneinsatz im grof3en MaRstab vorantreiben und greift auf Erfahrungen und

e - - -
Kompetenzen aus dem Hafenunternehmen zurutck.
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B WINDKRAFT

TEXT: JAN SCHONBERG FOTOS: AERO ENTERPRISE 8

Aero Enterprise: Intelligente Inspektion
von Windkraftanlagen per SensorCopter

Mit Blick auf den Klimaschutz und die forcierte ErschlieBung regenerativer Energiequellen
kommt der Windkraftindustrie eine Schlusselrolle zu. On- sowie insbesondere offshore
sprieRen Windrader und -parks wie Pilze aus dem Boden, ein Ende scheint hier kaum absehbar.
GewissermafBlen im Windschatten der Energiewende entwickelt sich zudem eine ganz eigene
Branche, die sowohl Zuliefer- als auch Dienstleistungsbetriebe umfasst. Aero Enterprise aus
Osterreich beispielsweise schickt sich an, mit dem hauseigenen SensorCopter im Bereich
Wartung und Uberwachung von Windradern eine internationale Fithrungsrolle zu iibernehmen.




Was weite Teile der Bevolkerung wohl noch als Science
Fiction oder leise Zukunftsmusik bezeichnen wiirden, ist
in Wahrheit 1angst Alltag. Denn in der Windenergie-Bran-
che werden Drohnen bereits seit einer ganzen Weile recht
umfassend eingesetzt, wie zuletzt eine nicht reprasenta-
tive Branchenumfrage des Frankfurter Beratungsunter-
nehmens Future Energy Consulting Company im Juni
2020 bestatigte. 95 % der fiir das White Paper ,Drones in
Wind Energy" befragten Unternehmen gaben an, Drohnen
zu Inspektionszwecken einzusetzen. Zum Vergleich: Nur
gut die Halfte setzt dabei demzufolge noch auf Industrie-
kletterer, etwas mehr als ein Drittel vertraut zumindest
teilweise auf bodengestiitzte Bildgewinnung. Laut der Stu-
die mit einem Bekanntheitsgrad von 57 % ganz vorne mit
dabei in der Riege der Anbieter von Inspektionen durch
unbemannte Systeme ist Aero Enterprise.

LANGE AUSFALLZEITEN

Und ganz egal, ob die Windrader in Oberdsterreich, in
der deutschen Tiefebene oder kilometerweit der Kiiste
vorgelagert in der Nordsee stehen, ihre Wartung und
Inspektion ist unerlasslich. Zumindest einmal im Jahr
werden Rotor, Spinner und Gondel, zuweilen auch der
gesamte Turm, auf Schaden oder Abnutzungserschei-
nungen hin Uberpriift. Eine Aufgabe, die bis vor gar nicht
allzu langer Zeit in der Regel durch langwierige Einsatze
von Industriekletterern erledigt wurde. Bis zu acht Stun-
den mussten dafiir die Rotoren angehalten werden, um
den Kletterern ihren Job in schwindelerregender Hohe
zu ermoglichen. Eine lange Zeit, in denen kein Strom
produziert, kein Geld verdient werden kann. Gerade in
grofRen Windparks summieren sich die Verdienstausfalle
dann rasch auf durchaus nennenswerten Ertrage.

Nicht nur fiir die Anlagenbetreiber, auch fiir Robert
Hormann ein unbefriedigender Zustand. Hérmann,
frither Hubschrauber-Pilot bei der deutschen Bundes-
wehr und heute CEO/CTO von Aero Enterprise, begann
bereits Anfang der 2010er-Jahre damit, an Konzepten
fiir eine luftgestiitzte Inspektion von Windkraftanlagen
zu arbeiten. Als Einzelkdmpfer machte er sich daran,

Nachdem die ersten Projekte noch
nshore absolviert wurden, hat man
i Aero Enterprise mittlerweile
iniges an Erfahrungen im
2-Bereich gesammelt




Grundsatzlich lasst sich der SensorCopter nattrlich auch zur Inspektion der unterschiedlichsten Industrieanlagen einsetzen,
allerdings konzentriert man sich bei Aero Enterprise ganz bewusst auf den Bereich Windkraftanlagen

diese Idee kommerziell zu verfolgen, grindete zun&chst
die Aerodyne Systems GmbH, ehe sich 2015 der Kontakt
zur CARPE Beratungs & Beteiligungs GmbH und damit

zu Peter Kurt Fromme-Knoch ergab. Der Beginn einer
Erfolgsstory, die noch lange nicht an ihrem Ende ange-
langt sein soll. 2015 grindeten beide gemeinsam die Aero
Enterprise GmbH und arbeiten seither intensiv daran,
den Markt der Drohnendienstleistungen fiir on- und
offshore Windkraftanlagen zu erobern.

GESAMTPAKET

,Uns war sehr schnell klar, dass man in diesem Segment
nur mit einem Komplettangebot unter Einbindung der
entsprechenden Software-Lésungen fiir Auswertung,
Interpretation und digitales Reporting erfolgreich sein
kann", erinnert sich Peter Kurt Fromme-Knoch, der als
CEO/CFO die Geschicke des Linzer Unternehmens mit
seinen zwdlf Mitarbeitern lenkt. ,Daher haben wir uns von
Anfang an dazu entschieden, eine Gesamtdienstleistung
auf den Markt zu bringen.” Beginnend bei der Befliegung,
Uber die Sammlung der Daten bis hin zu einer Analyse

AERO ENTERPRISE IM NETZ

WEBSITE: WWW.AERO-ENTERPRISE.COM
FACEBOOK: @AEROENTERPRISE
@AEROENTERPRISE
TINYURL.COM/AERO ENTERPRISE
@AEROENTERPRISE

TWITTER:
YOUTUBE:
INSTAGRAM:

Der Kopter absolviert die
Inspektionsflige zwar
weitgehend automatisiert,
am Kommandostand
werden die Missionen aber
jederzeit genau uberwacht

und Aufbereitung der gewonnenen Bildinformationen
koénnen Kunden — ganz nach Wunsch — ein komplettes
Paket oder einzelne Teilservices in Anspruch nehmen.

Eine Chance, die immer mehr Anlagenbetreiber aus der
Windenergiebranche zu schatzen wissen. Denn nicht
nur die Ausfallzeiten sind kiirzer — Drohnen kénnen die
Inspektionen um den Faktor 8 beschleunigen —, auch
die gewonnenen Informationen sind genauer und lassen
sich innerhalb des Lebenszyklusses eines Windrads
besser vergleichen. ,Durch eine ganzheitliche Digita-
lisierung der Anlage wird die Aussagekraft der Daten
hoher”, weild Peter Kurt Fromme-Knoch. ,Der Einsatz von
kiinstlicher Intelligenz bei der Auswertung katapultiert
die Qualitat der Ergebnisse nochmals auf ein anderes
Level. Bei gleichzeitiger Reduktion der Subjektivitat von
Schadensdefinitionen durch Kletterer."

KUNSTLICHE INTELLIGENZ

Aufgrund der Aufnahmen analysiert eine Software im
Hintergrund die Oberflachen und markiert automati-
siert alle erkannten Schadstellen. Gleichzeitig werden
per KI-Implementation direkt Vorschlage zur Klassi-
fizierung der Beschadigung gemacht. Ganz konkret
macht die Software Vorschlage, mit welcher Wahr-
scheinlichkeit es sich um die Folgen eines Blitzschlag,
um Korrosion oder einfach nur etwas abgeplatzten
Lack handelt. Die schlussendliche Klassifizierung




Auch Multikopter kénnen fur
Inspektionsflige verwendet
werden. Aero Enterprise bietet ein
SO genanntes Partnerprogramm an,
bei dem die selbst erflogenen Daten
der Kunden mit der speziellen
Software ausgewertet kbnnen

erfolgt dann jedoch durch einen Mitarbeiter. Aufgrund
dieses Urteils ,lernt” die Software immer weiter von
den Entscheidungen des Menschen und perfektio-
niert den Algorythmus, der dann die Grundlage fir die
nachste Objektanalyse ist. Je mehr Windkraftanlagen
auf diese Weise inspiziert wurden, desto genauer ar-
beitet die Software.

Doch nicht nur im Hintergrund, auch in vorderster Rei-
he setzt man bei Aero Enterprise auf eigene Technik.
Der selbst entwickelte SensorCopter ist eine Drohne in
Helikopter-Konfiguration, die speziell fiir die Einsatz- =
Anforderungen in herausfordernden Umgebungen wie  Nach der automatisierten Bilddatenanalyse sind auffallige Punkte
beispielsweise Offshore-Windparks entwickelt wurde. sowie potenzielle Schadstellen markiert und kénnen von den
,2Unser Equipment ist flir alle Arten von Windkraft- Mitarbeitern verifiziert werden
anlagen einsetzbar, insbesondere unter erschwerten
Windbedingungen, wie sie ja auch an Land vorkom-
men, zum Beispiel in hoheren Lagen®, erklart Peter
Kurt Fromme-Knoch nicht ohne Stolz. ,Technisch
erfolgreich im Offshore-Segment kann man unserer
Meinung nach auch nur werden, wenn man das ,einfa-
chere' Onshore-Geschaft technologisch und prozess-
technisch beherrscht.”

Mit den per Drohne gewonnenen Bildern lassen sich nicht nur
die Schadstellen erkennen, deren Positionierung wird auch
eindeutig referenziert und bei einer spateren Inspektion kénnen
Veranderungen konkret nachvollzogen werden




Kunstliche Intelligenz
und maschinelles Lernen
sind zwei wesentliche
Faktoren flir die Effizienz
und Zuverlassigkeit der
Aero Enterprise-Software

EUROPAWEIT ZUGELASSEN

Mit seinem Abfluggewicht von 21 Kilogramm, einer Lan-
ge von 275 sowie einem Rotordurchmesser von 230 Zen-
timeter kann das von der dsterreichischen Luftfahrtbe-
horde AustroControl fiir die Nutzung in der gesamten
EU zugelassene UAV mehr als 30 Minuten in der Luft
bleiben und erreicht Spitzengeschwindigkeiten von bis
zu 120 Kilometer pro Stunde. Eine Zulassung durch die
englische Civil Aviation Authority liegt ebenfalls vor,
sodass auch nach einem harten Brexit der bedeutende
britische Markt fiir Aero Enterprise erhalten bleiben
konnte. Das grofte Plus des automatisiert beziehungs-
weise teil-autonom agierenden SensorCopters liegt aber
in seinem stabilen Flugverhalten. Wahrend Freikletterer
bei 10, spatestens 12 Meter pro Sekunde aus Sicherheits-
grinden nicht eingesetzt werden kénnen, hat man sich
bei Aero Enterprise die Grenze bei einer Windgeschwin-
digkeit von 14 Meter pro Sekunde gesetzt. Auch wenn
die Drohne im Rahmen von Tests sogar deutlich starkere
Winde weggesteckt hat.

Mit knapp 3 Meter lange und einem

Gewicht von mehr als 20 Kilogramm
ist der SensorCopter eine stattliche
Erscheinung, die dennoch auch bei
schwierigen Bedingungen genauso

stabil wie agil unterwegs ist

Diese konsequente Orientierung auf Offshore-Einsatz-
orte war auch ausschlaggebend fiir die Helikopter-
Konfiguration des SensorCopters. ,Ohne jetzt die Ein-
satzmoglichkeiten von Multikopter-Drohnen schmalern
zu wollen, fir den Betrieb in den meist mit stérkeren
Winden konfrontierten Windpark-Gebieten bieten Hub-
schrauber-basierende UAVs eine Menge an Vorteilen®,
findet Fromme-Knoch. ,Ausschlaggebend sind vor allem
die besseren physikalischen Flugeigenschaften, also ein
ruhigeres und gleichzeitig agileres Flugverhalten, insbe-
sondere bei Starkwinden. Generell haben Hubschrauber
auch eine aerodynamisch bessere Energieeffizienz, was
die Flugzeit erhoht."

WEITERENTWICKLUNG

Auch wenn man mit dem SensorCopter bereits ein gut
funktionierendes System vorweisen kann, arbeitet man
bei Aero Enterprise schon an der nachsten Generation des
Fluggerats, das nicht nur selbst entwickelt wurde, sondern
auch selbst gefertigt wird. Drei Systeme sind derzeit im




Einsatz, lediglich 30 % der Komponenten sind Zukaufteile.
Bereits 2021 soll die néchste Evolutionsstufe der Drohne
einsatzbereit sein. Ein Teil der fiir die Weiterentwicklung
erforderlichen Mittel stammt aus den Topfen der Europa-

ischen Union. Rund 1,6 Millionen Euro fliefen aus Briis-
sel nach Linz, mit denen die zweite Phase des Projekts
,LA2Miro" im Rahmen des EU-Programms ,Horizon 2020°
zur Forderung von Forschung und Innovation unterstiitzt
werden soll. Ziel ist es, die Offshore-Tauglichkeit und

die Einsatzzeiten des SensorCopters zu erweitern sowie
Scanreichweite und Telemetriesystem zu optimieren.

Bei den Einsatzen vor Ort sind immer ein Pilot und ein Co-Pilot
dabei, um den Erfolg der Mission sicherzustellen und einen
gefahrlosen Ablauf zu garantieren

Weiteren Rlickenwind verspricht man sich bei Aero
Enterprise zudem durch ein Investment der Buss
Energy Group mit Sitz in Hamburg, die kiirzlich eine
strategische Beteiligung in Hohe von 24,9 % an der
Aero Enterprise GmbH erwarb. ,Die Buss Energy Group
ist fur uns der perfekte strategische Partner’, freut sich
Robert Hormann, CEO/CTO von Aero Enterprise. ,Die
professionellen Vertriebsstrukturen und die langjah-
rige operative Erfahrung im Windbereich von Buss
Energy werden helfen, unsere Zukunftstechnologie
weiter am Markt zu etablieren.” e —




§ FORSCHUNG

DIE WIN

TEXT: JAN SCHONBERG
FOTOS: INES WEBER
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“~Drohnennutziing afGeo-
il Umweltforschun’észehﬁ,

Das Aufstellen von Windradern ist vielerorts ein echtes Politikum. Jeder weiR um ihre
Notwendigkeit, in Sichtweite méchte sie aber auch kaum einer haben. Doch fast ebenso sehr
treibt Anlagenbetreiber die Frage um, welcher Standort nicht nur politisch durchsetzbar,
sondern wirtschaftlich am besten geeignet ist. An dieser Stelle kommt die Wissenschaft
ins Spiel, die Arbeitsgruppe Umweltphysik der Uni Tiibingen gehdért diesbezuglich zu den
renommiertesten Anlaufstellen. Auch, weil man konsequent Drohnen einsetzt.

Klammert man alle politischen Streitfragen rund um
Abstands- und Hohenregelungen mal aus, so klingt es aus
Sicht des Laien eigentlich ganz leicht: Wo besténdiger Wind
herrscht, da ergibt eine Windkraftanlage Sinn. Aber wie so
oft steckt der Teufel auch hier im Detail. Denn angesichts
der notigen Investitionen und potenziellen Gewinne, die
mit dem Bau eines Windrads verbunden sind, wird hier
selten etwas dem Zufall iiberlassen. ,Generell ist zu sagen,
dass die Troposphére bis etwa 10 Kilometer Hohe fiir

unser Leben die wichtigste Luftschicht ist, weil sich in ihr
das Wetter abspielt’, erklart Dr. Andreas Platis, der an der
Universitat Tibingen in der Arbeitsgruppe Umweltphysik
unter Leitung von Prof. Dr. Jens Bange forscht. Fiir die
Windenergie entscheidend ist hauptsachlich die atmo-
sphérische Grenzschicht bis etwa 2 Kilometer Hohe, in der
sich ja die Windenergieanlagen befinden. Dabei spielen die
orographisch, also durch die nattirlichen Hohenstruktu-
ren auf der Erdoberflache beeinflusste Windrichtung und
damit lokal stark veranderlichen Windbedingungen im

komplexen Gelande eine groRe Rolle bei der Vorhersage der
Energieertrage.” Je starker und direkter der Wind also auf
die Anlagen trifft, desto besser. Wird die Luft durch Hinder-
nisse verwirbelt, beeinflusst das nicht nur den Energieer-
trag, sondern auch die mechanischen Lasten und somit die
Lebensdauer der Anlagen.

PLANUNGSGRUNDLAGE

Wiahrend es bei Offshore-Anlagen vor allem die Ubergén-
ge zwischen Land und Meer sind, die die Luftstrémungen
auch in weiter Entfernung noch beeinflussen kénnen,
sind es onshore vor allem Geldndeerhebungen, Fliisse
oder auch Walder, die es zu berticksichtigen gilt. Die Ex-
pertise von Dr. Platis und seine Kollegen ist daher auch
im Projekt WINSENT gefragt, in dem es um die Realisie-
rung und Charakterisierung einer siddeutschen For-
schungsplattform fiir Windenergie im bergig-komplexen
Gelande geht. ,Bei der Planung von Windparks wird nach
Orten mit moglichst geringer Turbulenz und maoglichst
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Das unbemannte Forschung

essturm am Meteorologi
- ’

hoher Windgeschwindigkeit in der Anstromung gesucht,
um die Effizienz und Lebensdauer zu erhohen. Im bergi-
gen Gelande ist die Suche nach geeigneten Standorten
schwierig, da dort oft Turbulenz mit stark variierenden
Windgeschwindigkeiten auftritt’, erlautert Dr. Andreas
Platis. ,Die Vermessung dieser komplexen Windfelder ist
dabei mit herkémmlichen Mitteln wie Messmasten zwar
moglich, aber logistisch sehr aufwandig und kostspie-
lig. AuBerdem konnen damit nur lokal stark begrenz-

te, punktuelle Messungen durchgefiihrt werden. Mit

UAS hingegen konnen wir mit geringem logistischem
Aufwand flexibel und kostenglinstig flaichendeckende
Messungen an verschiedenen Orten durchfiithren.” Die so
gewonnenen Messergebnisse kénnen dann als Basis fr
Windsimulationen dienen, die zur Bestimmung der best-
moglichen Lage fiir einen neuen Windpark geeignet sind.

Fir diese und andere Forschungsarbeiten setzt man an der
Uni TUbingen schon seit Langem unbemannte Systeme
ein. Mehr noch, man hat dort sogar ein eigenes fernge-
steuertes Forschungsflugzeug entwickelt. Dieses Multi-
Purpose Airborne Sensor Carrier getaufte Fluggerat — kurz:
MASC — erinnert optisch zunachst an ein klassisches
Segelflugmodell. Bei genauerer Betrachtung offenbart sich
aber das enorme Einsatzspektrum. Die mittlerweile dritte
Generation (MASC-3) hat je nach Payload ein Abflugge-
wicht zwischen 5 und 8 Kilogramm, die Spannweite betragt
4 Meter und es sind Reichweiten bis zu 2 Stunden bezie-
hungsweise etwa 135 Kilometer realisierbar. Die maximale
Flughohe liegt bei stattlichen 5 Kilometern. ,MASC-3 sind
mit sehr prazisen und schnellen Sensoren zur Temperatur-,
Feuchte-, Feinstaub-, Wind- und Turbulenzmessung ausge-
stattet”, weil Dr. Platis, ,mit denen Luftwirbel im Submeter-
Bereich aufgeldst werden kénnen."

DIREKT UND INDIREKT
Doch nicht nur die direkten Voraussetzungen fiir Bau und
Betrieb von Windkraftanlagen werden mit dem MASC-3

So wie hier bei Messfligen am Flugplatz Poltringen sind die
Wissenschaftlerinnen und Wissenschaftler teilweise taglich mit
dem Multi-Purpose Airborne Sensor Carrier (MASC) unterwegs

erforscht. Auch die Auswirkungen der Windrader selbst
stehen im Fokus der Forschung. So wurde etwa im Projekt
HeliOW — Hubschrauber-Einsatze in Offshore-Windparks
— die Verwirbelungen hinter groRen Offshore-Windkraft-
anlagen untersucht. Denn diese kdnnen bei bestimmten
Wetterbedingungen stark ausgepragt sein und zu einer
Gefahr fiir Hubschrauber werden, die zu Versorgungsfli-
gen eintreffen. Weitere Projekte unter Beteiligung der Uni
Tbingen zur Untersuchung von wechselseitigen Ein-
flissen der Windparks in der Deutschen Bucht (X-Wakes)
sowie ihren Einfluss auf die bodennahe Atmosphéare
(Train2Wind) sind gerade in der Durchfiihrung. Man sieht,
es gibt noch jede Menge wissenschaftliche Fragestellun-
gen rund um die Nutzung der Windkraft, die es zu beant-
worten gilt. Unbemannte Systeme sind dabei zu unver-
zichtbaren Helfern geworden, die so — von weiten Teilen
der Offentlichkeit unbemerkt — einen weiteren wichtigen
Beitrag zur Energiewende leisten.

Feinstaubmessungen mit einem Multicopter der
Arbeitsgruppe Umweltphysik an der Forschungsstation
des Leibniz-Instituts fur Tropospharenforschung
(TROPOS) in Melpitz
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B TRASSENBAU

Matthal Wasserbau entwickelt drohnengestiitztes
Monitoring-Verfahren fiir Horizontalbohrungen

TEXT: JAN SCHONBERG A ' : ", . : : N
\ v FOTOS: MATTHAI WASSERBAU . : - | \ R
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Windparks, die kilometerweit der nord-
deutschen Kuste vorgelagert sind, gehéren zu
den tragenden Saulen der Energiewende. Doch
wie kommt der erzeugte Strom von dort dahin,
wo er bendétigt wird? Die Losung sind gewaltige
Stromtrassen, in denen grof8 dimensionierte
Kabel verlegt werden miussen. Einer der
fuhrenden Spezialisten fur die Durchfithrung
solcher speziellen Projekte ist die ARGE HDD-
Bohrungen, bestehend aus den Unternehmen
Matthai Wasserbau, Matthai Westerstede und
Beermann Bohrtechnik, die bereits in diesem
Sommer auf Norderney Horizontalbohrungen
far das Offshore-Netzanschlusssystem
BorWin5 von TenneT realisiert haben. In
einem Pilotprojekt haben sie dabei ein héchst
innovatives, drohnengestutztes Monitoring-
Verfahren eingesetzt.

Dass Drohnen zu Planungs- und Dokumentationszwe-
cken in der Bauwirtschaft eingesetzt werden, ist keine
Uberraschung mehr. In der Matthai-Gruppe beispiels-
weise, einem europaweit tatigen Unternehmen mit
Sitz im niedersachsischen Verden an der Aller, werden
mit Hilfe unbemannter Drohnen (UAV) in den Kern-
segmenten Hoch- und Tiefbau, Abbruch und Gleisbau
photogrammetrische Daten gewonnen oder Massener-
mittlungen durchgefiihrt. Auch das Thema Building
Information Modeling hat man im Repertoire und ist
bei dessen Etablierung im planerischen Alltag bereits
weit fortgeschritten. Dass mit unbemannten Fluggera-
ten jedoch noch viel mehr moglich sein kann, das hat
man im Wasserbau fiir sich entdeckt — einer
Spezialdisziplin der Matthai-Gruppe. Gleich
mehrere Arbeitspakete werden hier bereits
routinemafig von Drohnen ibernommen.
Und die Zahl sinnvoller Anwendungen
dieser Technologie wachst stetig, wie
ein Pilot-Projekt auf Norderney im Som-
mer 2020 unter Beweis stellte.

,FLIEGENDE KOLLEGEN®
Treibende Kraft der Drohnennutzung
bei Matthai Wasserbau ist André
Mathieu, Projektleiter im Offshore-
und Binnenbereich. Als interes-
sierter Privatmann beschéftigte er
sich bereits seit geraumer Zeit mit
Drohnen, ehe er die Mdoglichkei-
ten unbemannter Systeme (UAV)
auch beruflich zu nutzen beschloss.
Anfang 2018 war es dann soweit: im
Rahmen des Norderney-Projekts DolWin6 fiir
Netzbetreiber TenneT wurden erste Doku-
mentationsaufgaben mit Hilfe einer Drohne
erledigt — und fortan gehorten die ,fliegenden
Kollegen" bei Matthai Wasserbau zum Alltag.
Mittlerweile sind je eine Inspire 2, eine Matrice
210 RTK sowie eine Matrice 600 von Marktfith-
rer DJI fiir Vermessungs- und Beobachtungs-
zwecke sowie flir Kampfmittelsondierungen

.



Wo sich friher Menschen mit dem Equipment zur Kampfmitteldetektion durch den schweren Wattboden kdampfen mussten,
werden mittlerweile Drohnen eingesetzt. Das spart jede Menge Zeit, Miihe und Geld

Matthai Wasserbau hat in den vergangenen Jahren eine
ganze Reihe an Projekten im Rahmen der Anbindung von
Windparks ans Festland durchgefuhrt, Drohnen kommen
dabei regelmalig zum Einsatz

Auf immer mehr Baustellen zéhlen unbemannte Flugsysteme
mittlerweile ebenso zum Inventar wie Bagger und Lkw

MATTHAI IM NETZ

WEBSITE: WWW.MATTHAEI.DE
WWW.MATTHAEI-WASSERBAU.DE

@MATTHAI-BAUUNTERNEHMEN
@MATTHAI_OFFICIAL

FACEBOOK:
INSTAGRAM:

im Einsatz. Vier Piloten gehoren zur Stammbelegschaft,
projektbezogen werden nach Bedarf weitere externe
Kréafte engagiert.

Aktuell sind André Mathieu und seine Kollegen aus der
ARGE HDD-Bohrungen damit beschéftigt, Lehrrohr-
bauwerke fiir das Projekt BorWin5 zu installieren, eine
Gleichstrom-Netzanbindung fiir Windenergie aus der
Nordsee. Wahrend auf der Seestrecke von den Wind-
parks bis nach Norderney die Stromkabel noch mit
Spezialschiffen verlegt werden, stellt der Ubergang zur
Landmasse der nordfriesischen Insel eine Herausforde-
rung dar. Denn konnte man bisher gewissermafllen den
direkten Weg nehmen, den Nordseeboden ,aufpfliigen”
und die Kabel im Meeresgrund verlegen, miissen die
Leitungen auf Norderney nicht nur metertief unter dem
schiitzenden Deich, sondern auch unter dem dahinter
liegenden Naturschutzgebiet gezogen werden.

KAMPEMITTELSONDIERUNG

Doch der Reihe nach. Ehe die Ausfiihrung des Projektes
BorWin5 beginnen konnte, mussten der Nordstrand und
das Wattenmeer nach im Boden verborgenen Kampf-
mitteln aus dem Zweiten Weltkriegs abgesucht werden.
Mitten im Nationalpark Niedersdachsisches Wattenmeer
war ein Verfahren gefragt, das die Tier- und Pflan-
zenwelt des einmaligen Okosystems moglichst wenig
belastet. Wohl dem, der in solchen Féallen auf Drohnen
setzen kann. In nur wenigen Stunden wurde in diesem
Jahr ein weiteres, 10.000 Quadratmeter groles Areal
abgeflogen — diese Effizienz ware mit herkobmmlichen
Methoden undenkbar. Insgesamt werden im Rahmen
des Projektes BorWin5 zirka 60.000 Quadratmeter
sondiert. Die DJI-Drohne ,durchleuchtet” den Boden

bis in eine Tiefe von gut 4 Meter, indem eine spezielle
Sensorik nach Veranderungen im Erdmagnetfeld sucht.
Fur die erfahrenen Mitarbeiter von Matthai Wasserbau
mittlerweile Routine und deutlich schneller als her-
kommliche Verfahren.
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Am Ende jeder Bohrstrecke wird ein kontrollierter Flussigkeits-
ausbruch hergestellt— eine optimale Gelegenheit, um Thermal-
bilder zur Feststellung austretender Bohrspulung zu testen

Richtig spannend wurde es bei der Horizontalbohrung
unter dem Deich und der sich daran anschliefenden,
streng geschiitzten Diinenlandschaft. Bei derartigen
Bohrungen kann es aufgrund wechselnder Beschaf-
fenheiten des Erdreichs immer wieder dazu kommen,
dass die so genannte Bohrspiilung unkontrolliert an
der Oberflache austritt. Auch wenn dabei keine Gefahr-
stoffe freigesetzt werden, ist ein solches Austreten in
einem Naturschutzgebiet natiirlich nicht gewiinscht,
um so wenig wie moglich Menschen-gemachte Ein-
fliisse in das sensible Okosystem einzubringen. Wo
bislang aufwandige Begehungen erforderlich waren,
um oberhalb des Bohrkanals nach Fliissigkeitsaus-
tritten zu suchen, sollten diesmal Luftaufnahmen per
Drohne dazu verwendet werden, die notwendigen Kon-
trollen durchzufiihren. Ein neuartiges Verfahren, das

André Mathieu ist die treibende Kraft hinter der Drohnennutzung
bei Matthai Wasserbau. Das auf Norderney getestete Monitoring-
Verfahren bei Horizontalbohrungen hat er entwickelt und erprobt
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Da mdglicherweise austretende Bohrspulung aus mehreren
Metern Tiefe an die Oberflache kommt, tritt sie mit einer
far handelslibliche Warmebildkameras erkennbaren
Temperaturdifferenz aus. Insbesondere an warmen
Sommertagen, wenn die Unterschiede besonders grof3 sind

Fir die Suche nach Flussigkeitsverlusten bei
Horizontalbohrungen wurde auf Norderney erstmals
eine Drohne mit Warmebildkamera genutzt

in dieser Form bei vergleichbaren Arbeiten noch nicht
eingesetzt und von André Matthieu eigens fiir diesen
Einsatzzweck entwickelt wurde.

WARMEBILDKAMERA

Dabei fliegt eine Drohne automatisiert in festgelegten
Intervallen die Bohrtrasse ab — zum Teil wurden rund
um die Uhr stindlich Fliige durchgefiihrt. Neben einer
Filmkamera kommt dabei zusétzlich eine Warmebild-
kamera zum Einsatz, mit deren Hilfe die austretende
Borsplilung detektiert werden kann. Zumindest dann,
wenn man einen akuten Fliissigkeitsverlust ausfindig
macht und sich die Spiilung noch nicht der Umge-
bungstemperatur angepasst hat. Das verringert nicht
nur den Personalaufwand, da aufwéandige Begehun-
gen der Baustelle nicht mehr erforderlich sind. Das
Verfahren hat hat dariiber hinaus noch eine Reihe
weiterer Vorteile.

Zum einen mussten keine Menschen in das geschiitzte
Okosystem eindringen, was bei klassischen Verfahren
unvermeidbar gewesen ware. Zum anderen konnten
selbst bei schlechter werdenden Lichtverhaltnissen und
sogar bei Nacht noch prazise Daten und Fliissigkeits-
verluste aufgespirt werden, die moglicherweise von der
Vegetation verdeckt wurden. Mehr noch: Deutet sich
durch einen nachlassenden Betriebsdruck ein mogli-
cher Flissigkeitsverlust an, so kann unmittelbar eine
Drohne an die Stelle navigiert werden, unter der sich
der Bohrkopf gerade befindet, sodass in kiirzester Zeit
Klarheit besteht, ob tatsachlich Bohrspiilung austritt.

FEUERTAUFE BESTANDEN

Das neuartige, von Matthai Wasserbau entwickelte Mo-
nitoring-Verfahren bestand die Feuertaufe auf Norder-
ney mit Bravour. Die per Drohne iibertragenen Livebil-
der waren fiir den Einsatzzweck optimal geeignet und
es konnte sogar ein Fliissigkeitsverlust nachgewiesen
werden, der von einem Menschen kaum oder gar nicht
hétte wahrgenommen werden koénnen, da die Durch-
bruchstelle von Pflanzenbewuchs verdeckt und nicht
einsehbar war. Ein gelungener Test fiir eine umwelt-
freundliche Anwendung, die kiinftig sicher regelméaRig
zum Einsatz kommen wird.
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TEXT: LUISE PAULSON
FOTOS: AVIATION FORUM

DISCLAIMER

DAS MAGAZIN DRONES
IST MEDIENPARTNER
DES 10. AVIATION
FORUMS IN HAMBURG.

Die internationale Luftfahrtindustrie wurde durch die Corona-Pandemie schwer gebeutelt.
Monatelang ging am Himmel so gut wie nichts, der Reiseverkehr kam fast vollstandig zum
Erliegen. Mittlerweile scheint — bis auf Weiteres — zwar das Schlimmste uberstanden, die
langfristigen Auswirkungen der Krise sind jedoch kaum absehbar. Mit dem 10. Aviation

Forum in Hamburg wird aller Voraussicht nach

das erste Prasenz-Event der Branche seit dem

Covid-19-Ausbruch stattfinden kénnen. Die Auswirkungen von Corona werden aber auch

dort spurbar sein.

Die im Vorfeld groRte Veranderung rund um das Aviation
Forum in Hamburg ist direkt auf die Corona-Pandemie zu-
riickzufithren. Denn der Veranstaltungsort wurde gewech-
selt. Sollte der wichtige Branchentreff mit Teilnehmern aus
aller Welt urspriinglich im Congress Centrum Hamburg
(CCH) stattfinden, trifft man sich nun in drei Hallen der
benachbarten Messe. Denn dort sind die erforderlichen
Abstands- und Hygieneregeln einfach besser umsetzbar.
Nichtsdestotrotz musste auch die Teilnehmerzahl begrenzt
werden, nur 550 Tickets gingen in den Verkauf.

BLICK NACH VORNE

Auch inhaltlich werden die Auswirkungen von Covid-19
das alles dominierende Thema sein. Drei Schwerpunkte
setzen die Veranstalter, die allesamt unmittelbar oder

Neben dem wichtigen Networking haben auch Arbeitstreffen und
intensive Workshops auf dem Aviation Forum ihren Platz

zumindest mittelbar auf die Bewaltigung der Krise abzie-
len: Digitalisierung, Nachhaltigkeit, Partnerschaften. Rund
um diese Saulen rankt sich das umfangreiche Programm
an Keynotes, Vortragen und Diskussionsrunden. Mehr
noch als sonst wird der Fokus auf eine hoffentlich erfolg-
reiche und stabile Zukunft gelenkt. Themen wie ,Shaping
the next gen aviation industry together” und die Frage,
inwiefern der Mensch in den zukiinftigen Wertschop-
fungsketten noch eine Rolle spielen wird, versprechen
spannende Inputs und durchaus auch kontroverse Dis-
kussionen. Aber genau das ist es wohl, was die Branche
derzeit braucht: Den Blick
nach vorne und die intensi-
ve Auseinandersetzung mit
moglichen Versaumnissen
der Vergangenheit. s

Brainstorming und

Gedankenaustausch, das

ist es, was besonders in
herausfordernden Zeiten wie

diesen neue Sichtweisen und

Impulse geben soll

DATUM: 17. + 18. NOVEMBER 2020
MESSE HAMBURG, HALLEN A1, A2 UND A4
MESSEPLATZ 1, 20357 HAMBURG
WWW.AVIATIONFORUMHAMBURG.COM
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B WORLD OF DRONES

DER FUNFTE STREICH

In der Drone Champions League flihrt kein Weg am briti-
schen Topteam XBlades Racing vorbei. Bereits zum flinf-
ten Mal in Folge sicherte sich das Starensemble um Luke
Bannister (BanniUK) den Titel. In der ersten rein virtuell
auf dem Simulator DCL - The Game ausgetragenen Drone
Champions League-Saison hatten vor dem abschlieBenden
McDonald'’s Virtual Drone Grand Prix am Zurichsee noch
drei Teams die Chance auf den Gesamtsieg, an den beiden
Renntagen lieB XBlades jedoch eindrucksvoll die Muskeln
spielen. Auf dem Weg zum jeweiligen Tagessieg wurden
sowohl APEX Racing aus Danemark und der spatere Ge-
samt-Dritte Quad Force One (USA) deutlich bezwungen.

In der Drone Champions League war gegen den britischen
Dauer-Champion XBlades Racing auch in der Saison 2020
schlussendlich kein Kraut gewachsen

KUNDSCHAFTER

Unbemannte Systeme koénnen uberall da wertvolle Dienste leisten, wo
Menschen an ihre physischen Grenzen stoRen. Neben der Luftaufklarung
sind das vor allem Einsatze in schwer zuganglichen, beengten oder
einsturzgefahrdeten Arealen sowie in toxischen Umgebungen. Mit
dem RTE Robot stellte der &sterreichische Feuerwehrgeratehersteller
Rosenbauer ein kettengetriebenes, ferngesteuertes Basisfahrzeug fur
verschiedene Payloads wie beispielsweise Kameras und andere Sensoren
zur Lageaufklarung vor. WWW.ROSENBAUER.COM

FA H RT E N S U C H E R Bei der Recruit-Drohne setzt Hersteller Sonin Hybrid

Um vom Aussterben bedrohte Arten besser schitzen zu auf hohe Geschwindigkeiten und ein innovatives
kénnen, muss man zunachst wissen, wo sie sich befinden. Antriebskonzept

Viele gefahrdete Tierarten sind jedoch flur Forscher und
Naturschitzer schwer zu finden. Sie hinterlassen allerdings
Spuren, beispielsweise im Sand von Wusten und Steppen. Die
Organisation WildTrack hat eine Methode entwickelt, mit der
fast komplett ohne menschliche Eingriffe in deren Lebensraum
seltene Tiere entdeckt werden kénnen. Per Drohne - zum
Einsatz kommt eine eBee X von senseFly — werden Wildspuren
gesucht und die so erhobenen Daten fur Schutzprojekte genutzt.
Beispielsweise kann man auf diese Weise den tagesaktuellen
Aufenthaltsort der Tiere ausfindig machen und in diesen Gebieten
situativ die MalRnahmen zur Verhinderung von Wilderei erhéhen.
Fur diesen tollen Einsatzzweck wurde WildTrack Anfang Oktober
mit dem von DJI gesponserten XCELLENCE Humanitarian Award
der Association for Unmanned Vehicles Systems International
(AUVSI) ausgezeichnet. WWW.WILDTRACK.ORG

HYBRIDANTRIEB

Mit der Recruit-Drohne stellte das Unternehmen Sonin
Hybrid aus Atlanta im US-Bundesstaat Georgia ein
unbemanntes System vor, das ausschlieBlich fiir Rettungs-
und Einsatzkrafte entwickelt wurde. Der besondere Clou
der Konstruktion ist das zum Patent angemeldete Hybrid-
System aus Elektro- und Verbrennerantrieb, mit dem
die Batterien wahrend des Fluges selbstandig wieder
aufgeladen werden kénnen und eine Flugzeit von bis zu
drei Stunden ermoéglicht werden soll. Bemerkenswert
ist auch die Geschwindigkeit, denn laut Hersteller bringt
es die mit Hightech-Sensoren und einer 4K-Kamera
mit 30-fachem optischen, 12-fachem digitalen Zoom
ausgestattete Recruit auf eine Geschwindigkeit von bis
Wildnis zu finden. Ein Team des ZDF hat diese bemerkenswerte zu 225 Kilometer pro Stunde.

Methode fiir die Reportage-Reihe TerraX dokumentiert

Die Tierschtitzer der Organisation WildTrack setzen bei ihrer Arbeit
auf die Hilfe von Drohnentechnik, um bedrohte Tierarten in der
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SICHERHEITSSYSTEM

Die Zustandserfassung von streckengebundener Infra-
struktur wie Energienetzen, StraBen und Schienen oder
auch der Transport eiliger Guter bietet enormes Ein-
satzpotenzial fur Drohnen im BVLOS-Betrieb. Neben
den rechtlichen Grundlagen ist diesbezlglich jedoch
vor allem noch die Frage nach technischen Sicherheits-
systemen zu klaren. Die 6sterreichischen Unternehmen
Bladescape Airborne Services und Kontrol haben mit Ko-
Pilot ein System vorgestellt, das wahrend Drohnenflligen
aulerhalb der Sichtweite des Operators die Einhaltung
der hohen Sicherheitsanforderungen gewahrleisten soll.
Die mit KoPilot ausgerusteten Fluggerate kénnen laut
Hersteller autonom unvorhergesehenen Hindernissen
ausweichen und auf andere unerwartete Vorkommnisse
reagieren. Ein weiterer Pluspunkt mit Blick auf Langstre-
ckenmissionen ist der umweltfreundliche und reichwei-
tenstarke Wasserstoffantrieb, den der herstellerunabhan-
gige Gesamtlésungsanbieter Bladescape im Portfolio hat.
WWW.BLADE-SCAPE.COM // WWW.KONTROL.TECH

Bei einer gemeinsamen Pressekonferenz in Wien
stellten die Unternehmen Kontrol und Bladescape
ihre KoPilot-Technik vor

Abbildung: Lilium
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Vision eines méglichen Lilium Landing Pads in London

ABSICHTSERKLARUNG

Wenn es nach dem nordrhein-westfalischen Verkehrsminister
Hendrik Wist (CDU) geht, dann wird NRW die ,Heimat fur Mobilitat
in der dritten Dimension”, wie es sein Ministerium in einer Presse-
mitteilung formulierte. Anlass fur diesen Optimismus war eine Ab-
sichtserklarung der internationalen Flughafen Dusseldorf sowie
Koéln/Bonn. Darin stellten die beiden Flughafengesellschaften ihre
Pléne vor, gemeinsam mit dem bayerischen Unternehmen Lilium zu
prufen, wie die Airports zu Knotenpunkten eines nordrhein-westfa-
lischen Flugtaxi-Netzwerks werden kénnten. ,Was heute noch wie
Science-Fiction klingt, kann schon bald Realitat sein”, sagte Minis-
ter Wust. ,Im Bundesland mit dem hdchsten Mobilitatsbedarf sind
schlaue Ideen fiir eine bessere Mobilitat immer willkommen. Wir
brauchen alle Verkehrstrager, um den Menschen in der Summe ein
Uberzeugendes vielfaltiges Mobilitatsangebot zu machen.”

Millionen US-Dollar Wachstumskapital - umgerechnet etwa 10,3 Millionen Euro - hat sich das in
Kassel gegrundete Unternehmen Dedrone klrzlich gesichert. Der Spezialist flir Drohnendetek-
tion und Luftraumsicherheit will mit dem Investment nach eigenen Angaben seine Technologie

y 4/‘7"
MEILENSTE

Mit der Skydio X2 hat das Unternehmen
Skydio eine Drohne ftir Business-
Anwendungen vorgestellt, die lber dieselben
starken im Bereich Kinstliche Intelligenz
verfligen soll wie das Consumer-Pendant

zur Detektion, Klassifizierung und Abwehr von Drohnen weiterentwickeln, um Unternehmen und
Organisationen weltweit vor illegalen Drohnenaktivitaten zu schitzen. WWW.DEDRONE.COM

Der US-Hersteller Skydio schickt sich an, weitere Marktanteile auf dem umkampften Drohnenmarkt zu erobern. Nachdem man
zunachst mit der Skydio 2-Drohne auf Consumer- und Prosumer-Kunden fokussierte, wurde kurzlich die Expansion auf den Markt
fur Unternehmenslésungen angekundigt und die Skydio X2 als Enterprise-Plattform vorgestellt. Ein weiterer Meilenstein wurde
nun mit der Kooperation mit EagleView gesetzt, einem auf die Gewinnung und Auswertung von Luftbilddaten spezialisierten
amerikanischen Unternehmen, dessen Hauptsitz im GroRraum Seattle liegt. Hauptgegenstand der Zusammenarbeit wird der
Einsatz von bis zu 5.000 Drohnen zur Inspektion von beschadigten Dachern im Dienste von Versicherungsgesellschaften sein.
Beobachter sprechen von einem der bisher gréten Deals in der internationalen Drohnenindustrie.
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B HINTERGRUND

A SET OF SERVICES®

Kooperativ und koordiniert:
Aktuelles zum Thema U-space

Neben der Verordnung (EU) 2019/947 — besser bekannt als europdische Drohnenverordnung —
pragt vor allem das Schlagwort U-space die Debatte, wenn es um die kunftigen regulatorischen
Rahmenbedingungen fiur den UAV-Betrieb innerhalb der EU geht. Und wahrend manche vor
allem endlich Planungssicherheit wollen, sehen einige in der EASA Opinion 01/2020 zum ,High-
level regulatory framework for the U-space” eine Bedrohung. Andere vermuten eher Chancen.

TEXT: JAN SCHONBERG

Eine vorlaufige und punktuelle Bestandsaufnahme.

Spricht man mit Menschen, die sich nicht im Detail mit
der europaischen Drohnenregulierung beschéaftigen,
muss man zunachst haufig mit einem Missverstandnis
aufraumen. Denn der U-space, wie er in der einschlagi-
gen Opinion 01/2020 — also einer Art Beschlussvorlage
fur die EU-Kommission — beschrieben wird, ist kein Be-
reich des Luftraums, der Drohnen vorbehalten bleibt oder
in dem diese besondere Vorrechte hatten. Mit U-space
wird eine Reihe an Dienstleistungen (,a set of services")
beschrieben, die kiinftig zur Integration von Drohnen in
den allgemeinen Luftraum dienen sollen. Mehr noch.
Aus der zustandigen europadischen Flugsicherheitsagen-
tur EASA heift es dazu: ,Der U-space ist ein Bereich des
Luftraums, in dem der Zugang fiir UAV-Betreiber von der
Nutzung bestimmter Dienste abhéngig ist, die von einem

U-space Service Provider bereitgestellt werden, um die
sichere Koordinierung einer grof3en Anzahl an UAV-
Operationen zu erméglichen.”

NOTFALLREGELUNGEN

Eine Lesart, die bei der Pilotenvereinigung Cockpit auf
grofle Zustimmung st6Rt, denn dort lehnt man Sperr-
gebiete, in denen nur Drohnen gestattet sein konnten,
schon aus grundsétzlichen Uberlegungen ab. ,Aus
unserer Sicht gibt es, wenn Uberhaupt, nur sehr wenige
triftige Griinde, Luftraume dem unbemannten Verkehr
vorzubehalten", erklart Max Scheck, Leiter der Arbeits-
gruppe UAS in der Vereinigung Cockpit. ,Sollten tatsach-
lich, nach einer ausgiebigen gesamtgesellschaftlichen
Uberpriifung, solche Gebiete definiert werden, dann
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Achim Friedl, Vorsitzender des Vorstands
des Branchenverbands UAV DACH

dirfte dort auch nur der sehr eng definierte UAS-Betrieb
stattfinden. Somit wéaren diese Gebiete keine pauschalen
UAS-Gebiete flir jegliche Art von unbemanntem Verkehr,
sondern auf recht begrenzte Arten von unbemann-

tem Verkehr beschrankt.” Allerdings miissten dann, so
Scheck, fur Notfalle andere Regelungen greifen und bei-
spielsweise Rettungshubschrauber Vorrechte genieen.

Dass in Notfallen und bei ,Gefahr in Verzug" geltende
Regeln temporar verandert werden miissten, das sieht
man auch beim Branchenverband UAV DACH so. Und
auch die Ansicht, dass es keine getrennten Luftrdume
von bemannter und unbemannter Luftfahrt geben sollte,
teilt man dort. ,Wir mochten einen U-space-Luftraum
haben, mit dem die unbemannte Luftfahrt kooperativ

in den Luftverkehr integriert wird", stellt Achim Fried],
Vorsitzender des Vorstands des UAV DACH klar. ,Grund-
satzlich soll auch in einem U-space-Luftraum gelten,
dass der bemannten Luftfahrt Vorrang eingeraumt wird
und dass UAS immer ausweichen. Im Weiteren ist aber
eine Rechtsgiiterabwadgung vorzunehmen. Einem unbe-
mannten Luftfahrzeug muss dann Vorrang gegeniiber
der bemannten Luftfahrt eingerdumt werden, wenn es
zu lebenswichtigen Zwecken eingesetzt wird. Beispiels-
weise dann, wenn eine Drohne gerade ein Leben rettet,
indem sie einen Defibrillator zu einem Patienten mit
Herzstillstand transportiert oder wenn sie eine Mission
zur Verhinderung einer Katastrophe erfiillt."

DEUTLICHER HINWEIS

Insgesamt stellt die Opinion 01/2020 auch fur Sabrina
John einen Fortschritt zur bisherigen, in wichtigen
Aspekten noch ungeklarten Situation am Himmel dar.
,Das U-space-Konzept der EASA stellt einen ersten
Schritt zu einer sicheren Integration von unbemannten
Luftfahrzeugen in den Luftraum dar. So bietet U-space
die Moglichkeit eines kooperativen und koordinierten

DEFINITION

Im Dokument ,Draft Commission Implementing Regulation
(EU) .../.. on a high-level regulatory framework for the
U-space” wird der U-space wie folgt definiert:

.U-space” is the term used in the European Union to refer to
the management of traffic for unmanned aircraft. It is meant
as a set of services provided in a specific volume of airspace
designated by the Member States to manage a large number
of UAS operations in a safe and efficient manner.

Flugbetriebes", bewertet die Geschéaftsfithrerin der GLVI
Gesellschaft fiir Luftverkehrsinformatik mbH, die auch
Leiterin der Fachgruppe ,Integration Luftraum" des UAV
DACH ist. ,Ein wesentlicher Vorteil liegt in der Transpa-
renz. Denn die Einrichtung eines U-space-Luftraumes
zeigt an, dass dort vermehrt mit UAS zu rechnen ist.”

Allerdings gibt es von Seiten des UAV DACH durchaus
auch kritische Tone, was die Praxistauglichkeit des
derzeitigen EASA-Plans betrifft. Hier will man bei den
anstehenden Beratungen im Herbst 2020 noch einmal
deutliche Nachbesserungen fordern, ehe das Papier
gegebenenfalls beschlossen und zur finalen Diskussion
innerhalb der EU-Mitgliedsstaaten gegeben wird. ,Der
aktuelle Entwurf einer U-space-Regulation enthalt zwar
grundsatzliche Ausfiihrungen zur Konstruktion' eines
U-space-Luftraumes und den Aufgaben von ,Providern”,
erlautert Achim Friedl. ,Flugbetriebsverfahren und Flug-
regeln kommen aus meiner Sicht jedoch viel zu kurz.”

KONSTRUKTIONSFEHLER

Einen ganz grundsatzlichen Konstruktionsfehler innerhalb
der europdischen Gesetzgebung sieht Sabrina John mit
der EASA-Opinion auf die européaische Drone-Economy
zukommen, der einzelne Einsatzzwecke und Gewerbe hart
treffen konnte. ,Kiinftig soll tiberall dort, wo ein U-space-
Luftraum eingerichtet wird, kein UAS ohne vorherige

Sabrina John ist Geschaftsfuhrerin der GLVI Gesellschaft fur
Luftverkehrsinformatik und engagiert sich in der UAV DACH-
Arbeitsgruppe ,Integration Luftraum”
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Bei der EASA in K6ln arbeitet man an einem Konzept zur sicheren
Integration von Drohnen in den allgemeinen Luftraum

Autorisierung fliegen diirfen. Das betrafe nicht nur Flilge

in der Kategorie ,specific’' oder certified’, sondern insbe-
sondere auch die offene Kategorie', legt John, die unter
anderem am Projekt Medifly mit seinen medizinischen
Transportfligen innerhalb Hamburgs beteiligt ist, den
Finger in die Wunde. Denn da Fliige in der offenen Katego-
rie ohnehin auf Sicht durchgefiihrt werden miissen, ware
eine U-space-Freigabe nicht zwingend erforderlich. ,Die
Freiheiten, die mit der neuen EU-Drohnenverordnung fir
weniger risikobehaftete und eher lokale Anwendungen
geschaffen werden sollten, wiirden hiermit wieder deutlich
eingeschrankt.” Zumal sichergestellt werden misse, dass
auch zeitgleich mehrere Drohnenfliige innerhalb eines U-
space-Areals absolviert werden kénnten. Sollte ein U-space
Service Provider in Fallen, in denen bereits ein Flugplan

fiir ein Gebiet genehmigt wurde, jeden weiteren Antrag in
diesem Zeitfenster ablehnen, um jegliche Moglichkeit eines
JKonflikts" von vornherein auszuschlieflen, ware das ein
echtes Hemmnis flir die weitere Entwicklung des Marktes.

Um das sichere Miteinander samtlicher Luftraumteilneh-
mer auch bei der zu erwartenden Vielzahl kiinftiger Droh-
nenmissionen zu gewahrleisten, ist neben hochqualifizier-
ten Flugsicherheitsdienstleistern — Air Navigation Service
Provider fir die bemannte, U-space Service Provider fiir
die unbemannte Luftfahrt — insbesondere die gegenseitige
Sichtbarkeit am Himmel von entscheidender Bedeutung.
Positionserkennungs- und Kollisionswarnsysteme sind
hier essenziell, da das klassische Prinzip ,See & Avoid"
unter Beteiligung von Drohnen auf BVLOS-Einséatzen nicht
greifen kann. ,Der Ansatz eines Detect & Avoid'ist hier viel
versprechend", findet Max Scheck von der Vereinigung
Cockpit. ,Allerdings sollte ein solches System maoglichst
kompatibel mit bestehenden Systemen der bemannten
Luftfahrt sowie international harmonisiert sein.”

GEMEINSAME PERSPEKTIVE

Gerade diese und andere technische Fragestellungen
sind es, die die vollstandige Verschmelzung von klas-
sischen und neuen Luftraumteilnehmern in einem

LESE-TIPP

DAS VOLLSTANDIGE INTERVIEW MIT DEN UAV DACH-VERTRETERN

SABRINA JOHN UND ACHIM FRIEDL LESEN SIE IM NEWS-BEREICH
UNTER WWW.DRONES-MAGAZIN.DE

Max Scheck, Leiter der Arbeitsgruppe UAS
in der Vereinigung Cockpit

einheitlichen Kontrollsystem verhindern. Noch. ,Drohnen
in den bestehenden Luftverkehr zu integrieren, ist derzeit
aufgrund einiger ungeklarter Fragen noch nicht sicher”,
heilt es aus der Pressestelle der EASA in Kdln. ,In der
Zukunft, wenn U-space-Dienstleistungen ausgereift und
die erforderlichen Technologien erprobt sowie zugelassen
sind, dann ist es das Ziel, Drohnen und bemannte Luft-
fahrt vollstédndig miteinander zu verkniipfen.” Ein Ziel,
das man sowohl beim UAV DACH als auch der Vereini-
gung Cockpit teilt, schliellich wiirden von einem System
des kooperativen und koordinierten Miteinanders am
Ende alle Seiten profitieren — und der Sicherherheit kdme
die Eliminierung von Reibungsverlusten natiirlich auch
zugute. Schlusswort Max Scheck: ,Es sollten alle Anstren-
gungen unternommen werden, um Segregation in Integ-
ration zu iberfilhren.” Anstrengungen, die sich am Ende
lohnen wiirden, so viel scheint jetzt schon sicher. —

Aufgrund der zu erwartenden Vielzahl an kommerziellen
Drohnenflligen und mit Blick auf potenzielle Schwierigkeiten
bei der Vereinheitlichung technischer Standards wird es bis auf
Weiteres individuelle Kontrollsysteme fur die bemannte und die
unbemannte Luftfahrt geben
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Prof. Klaus-Dieter Scheurle zu den U-space-Planen der EASA

Die Deutsche Flugsicherung (DFS) ist eine der gréfiten und leistungsfahigsten Flugsicherungs-
organisationen Europas, sie uberwacht mit dem deutschen Luftraum im Herzen Europas eine der
am dichtesten beflogenen Regionen weltweit. Ihr Ziel ist es, unbemannte Luftfahrzeugsysteme
sicher und fair in den Luftverkehr zu integrieren. Nur so kann das sichere, effiziente und geordnete
Miteinander aller Luftverkehrsteilnehmer erreicht werden.

Schon seit dem Jahr 2003 befassen sich Experten der DFS
mit Drohnen und seitdem hat sich die Welt der unbe-
mannten Luftfahrzeugsysteme dynamisch entwickelt.
Wir haben diese Entwicklung intensiv begleitet: Im Jahr
2015 entwickelten wir unsere aktuelle Drohnenstrategie,
im Jahr 2016 veranstalteten wir eine grof3e internationale
Drohnenkonferenz. Im gleichen Jahr initiierten wir mit
der Telekom gemeinsam ein Projekt zur Drohnenortung
mittels Mobilfunktechnologie, das im Jahr 2019 schliefllich
in die Griilndung eines gemeinsamen Joint-Venture min-
dete. Ebenfalls in 2019 legten wir dem Bundesverkehrs-
ministerium eine Roadmap vor, in der Entwicklung,
Erprobung und Umsetzung von Drohnen-Detektions-
maflnahmen an den deutschen Flugh&fen beschrieben
wurden. Ich kann also als Chef der DFS Deutsche Flug-
sicherung GmbH mit gutem Gefiihl sagen: Unsere Exper-
tise reicht von der zuverlassigen Erfillung der Flugsiche-
rungsdienste fiir die bemannte Luftfahrt bis hin zu neuen,
innovativen Losungen fiir die unbemannte Luftfahrt.

Die EASA hat im Auftrag der EU-Kommission mit dem
Verordnungsentwurf fiir einen zukiinftigen U-space eine
Vorstellung entwickelt, wie sich im europdischen Luft-
raum die UTM-Welt, also die Air Traffic Management-Sys-
teme der unbemannten Luftfahrt, entwickeln konnten. Mit
der in der DFS entwickelten digitalen UTM-Plattform, die
durch unser Tochterunternehmen Dronig GmbH vermark-
tet wird, sehe ich die DFS als Vorreiter bei der Schaffung
des européischen U-space. Entsprechend des europai-
schen Verordnungsentwurfs positionieren wir uns hier als
Common Information Service Provider. Der Gedanke, den
U-space durch eine erfahrene Flugsicherungsorganisation
umsetzen zu lassen, ist fiir uns naheliegend und logisch,
denn nur wenn ATM und UTM ineinandergreifen, kommt
das Beste aus beiden Welten den Nutzern des Luftraumes
zugute. So wird der Weg frei zu einer sicheren effizienten,
wirtschaftlichen und umweltvertraglichen Nutzung des
Luftraumes — fiir alle Teilnehmer.

Die nachsten Schritte wiirden zunachst die Erweiterung
unseres hoheitlichen Auftrages bedeuten. Die Benen-
nung der DFS als Organisation zur Registrierung aller un-
bemannten Luftfahrzeugsysteme ware der nachste kluge
Schritt des Gesetzgebers. Denn durch die anschlieRend

Prof. Klaus-Dieter Scheurle ist Vorsitzender der Geschaftsfuhrung
der DFS Deutsche Flugsicherung GmbH

kurzfristig mogliche Verkniipfung aller registrierten
Systeme mit dem ausgereiften UTM-System der DFS
wirde eine kurzfristige Verfligbarkeit mdglich. Das
konnte nicht nur einen entscheidenden Vorsprung fiir
zahlreiche Unternehmen, zum Beispiel im Segment der
Lufttaxis bedeuten. Vielmehr wiirde gemeinsam mit Sys-
tempartnern und modernen Luftverkehrsteilnehmern
ein signifikanter Beitrag zur Entwicklung von Urban Air
Mobility insgesamt geleistet werden. Die Wichtigkeit fiir
den Innovations- und Entwicklungs-Standort Deutsch-
land kann gar nicht hoch genug eingeschatzt werden.

Fir die Luftraumnutzer der ,traditionellen” Luftverkehrs-
welt, also fiir die bemannte Luftfahrt, wirde durch die
Interoperabilitédt die Sicherheit im deutschen Luftraum
auf dem gewohnt hohen Niveau bleiben — im unkontrol-
lierten Luftraum wiirde die Sicherheit sogar erhoht. Mit
unserer UTM-Losung fiir die Integration der unbemannten
Luftfahrt in das Luftverkehrssystem hat diese innovative
Technologie die Moglichkeit der Entfaltung. s—
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 INTERVIEW

EINE DER GROSSTEN
HERAUSFORDERUNGEN
"R DIE LUFTFAHRT* .-

Im Gesprach mit Dr. Joachim Liicking, Referatsleiter
Flugverkehrssicherheit bei der EU-Kommission

Die potenzielle wirtschaftliche Bedeutung von Drohnen fur Wirtschaft und Gesellschaft
ist enorm. Und ganz nebenbei kénnten sie den urbanen Mobilitatsmix revolutionieren
sowie aufgrund moderner Antriebstechniken einen messbaren Beitrag zur Reduzierung
klimaschéadlicher Emissionen leisten. Mit all diesen Erwartungen, Potenzialen und den
unterschiedlichsten Interessengruppen muss man nicht zuletzt bei der EU-Kommission
in Brussel umgehen. Und gleichzeitig den bestmdglichen Rahmen setzen, um allen
Beteiligten gerecht zu werden. Wie das gelingen kann, das erlautert Dr. Joachim Lucking,
Referatsleiter Flugverkehrssicherheit der Generaldirektion Mobilitdat und Verkehr (DG Move)
der Europaischen Kommission, im Gesprach mit der Drones-Redaktion.

Drones: Wie bewerten Sie die Bedeutung der Drone-
Economy fiir den Wirtschaftsstandort Europa?

Dr. Joachim Liicking: Aus Sicht der Europaischen
Kommission haben Drohnen das Potenzial, direkt und
indirekt einen bedeutenden Beitrag zur europaischen
Wirtschaft zu leisten. Es ist schwierig, endgiltige Zahlen
vorzulegen, da regelmafig neue, innovative Methoden
fiir den Einsatz von Drohnen entstehen. Analysten
gehen jedoch davon aus, dass der Sektor innerhalb

von 20 Jahren mehr als 100.000 Mitarbeiter beschafti-
gen und wirtschaftliche Auswirkungen von mehr als

10 Milliarden Euro pro Jahr haben wird, hauptsachlich
durch Dienstleistungen. Dariiber hinaus sollten wir nicht
vergessen, dass Drohnen nicht nur neue Arbeitsplatze
und Geschéaftsmoglichkeiten schaffen. Sie tragen auch
zu den Zielen des Europaischen ,Green Deal” fiir eine
moderne und nachhaltige Wirtschaft bei, indem sie zum
Beispiel nahezu emissionsfreie Lieferungen auf der
Jletzten Meile" ermdglichen.

Welchen Stellenwert nimmt das Thema Drohnen be-
ziehungsweise die unbemannte Luftfahrt derzeit in der
Arbeit Ihrer Abteilung ,Aviation Safety” ein?

Die sichere Integration unbemannter Flugzeuge in den
einheitlichen europaischen Luftraum ist zu einem der
Hauptziele der Abteilung fir Flugsicherheit in der Gene-
raldirektion Verkehr und Mobilitat geworden. Dafiir hat
die von der Kommission im Jahr 2015 verabschiedete
,Luftfahrtstrategie fir Europa“ den Weg geebnet, indem
sie einen Legislativvorschlag zur Sicherheit der Zivilluft-
fahrt einschlieflich eines iberarbeiteten Mandats der
EASA, der Agentur fuir Flugsicherheit der Europaischen
Union vorschlug und neue Grundregeln fiir Drohnen
festlegte. Das Européische Parlament und der Rat haben
diese neuen gemeinsamen Sicherheitsvorschriften ge-
billigt und die Kommission ist nun befugt, detailliertere
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Durchfiihrungsbestimmungen fiir Drohnen zu entwi-
ckeln und zu verabschieden. Gemeinsam mit der EASA
arbeitet die Kommission in beispiellosem Tempo an der
Ausarbeitung von Regeln und Richtlinien fiir Drohnenak-
tivitdten, um den Anforderungen der Industrie nach den
Grundregeln fiir den Drohnenbetrieb gerecht zu werden.

Stellt die Integration von unbemannten Fluggeraten die
groflte Herausforderung fiir die Luftfahrt innerhalb der
letzten Jahrzehnte dar? Oder gab es in jiingerer Ver-
gangenheit dhnliche Umwailzungen zu bewiltigen, auf
deren Erfahrungsschatz man zuriickgreifen konnte?
Die Integration unbemannter Flugzeuge ist in der Tat
eine der groten Herausforderungen fiir die Luftfahrt.
Die zunehmende Automatisierung und das Potenzial
fir den autonomen Betrieb unbemannter Flugzeuge in

,IN DER TAT MUSSEN
AUCH TRADITIONELLE
LUFTRAUMTEILNEHMER OFFEN
FUR NEUE REGELUNGEN UND
VERFAHREN SEIN.”

Bodennéhe stellen eine Herausforderung fiir die der-
zeitige Organisation der Flugregeln, des Flugverkehrs-
managements und des Luftraums dar. Das Tempo, mit
dem sich dieses Geschéft entwickelt, sowie das Entste-
hen einer neuen Art von Stakeholdern testen auch die
Fahigkeit der traditionellen Luftfahrtwelt, sich schnell
genug zu entwickeln. Die Luftfahrt hat seit dem Beginn

Foto: ©finecki - stock.adobe.com

Bei der EU-Kommission in Brissel kommt der Drohnenpolitik
eine wichtige Bedeutung zu

EU-KOMMISSION IM NETZ

WEBSITE: WWW.EC.EUROPA.EU
FACEBOOK: @EUROPEANCOMMISSION
TWITTER: @EU_COMMISSION

.

Mit dem ,Green Deal” hat Kommissionsprasidentin Ursula von der Leyen ein ambitioniertes Klimaziel ausgegeben.
Drohnen, so die Einschatzung von Dr. Joachim Liicking, kénnten einen Beitrag zur Schaffung einer nachhaltigen und

emmissionsreduzierten Wirtschaft leisten
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Im Verantwortungsbereich von EU-Verkehrskommissarin Adina Valean ist mit der Integration von
unbemannten Fluggeraten in den allgemeinen Luftraum eine enorme Herausforderung zu meistern

des Jet-Zeitalters Mitte der 1950er-Jahre, in dem Radar
und Computer in die Flugsicherung eingefiithrt wurden,
moglicherweise keine solche Herausforderung mehr
gesehen. Eine neuere und relevantere Umwalzung,

auf deren Erfahrungsschatz teilweise zurtickgegriffen
werden kann, ist die Revolution der Informations-

und Kommunikationstechnologie.

+GEMEINSAM MIT DER EASA ARBEITET
DIE KOMMISSION IN BEISPIELLOSEM
TEMPO AN DER AUSARBEITUNG
VON REGELN UND RICHTLINIEN FUR
DROHNENAKTIVITATEN, UM DEN
ANFORDERUNGEN DER INDUSTRIE
NACH DEN GRUNDREGELN FUR
DEN DROHNENBETRIEB GERECHT
ZU WERDEN."

Mit dem U-space Konzept der EASA (Opinion 01/2020)
liegen Vorschlédge auf dem Tisch, wie eine flichende-
ckende Integration von Drohnen in den Luftraum gelin-
gen konnte. Wie beurteilen Sie die EASA-Vorschlage?
Mit dieser EASA-Stellungnahme wurde ein wirksamer
und durchsetzbarer Rechtsrahmen vorgeschlagen, um
betriebliche, technische und geschaftliche Entwicklun-
gen in Bezug auf den Drohnenbetrieb zu ermdglichen
und zu unterstiitzen. Die U-space-Verordnung soll ein
sicheres Umfeld fiir U-space-Dienste schaffen, wobei
das potenziell breite Spektrum an Dienstleistungen zu
beriicksichtigen ist, die dank Drohnen fiir Europas Biir-
ger erbracht werden konnen. Die Kommission hat daher
die Ziele der am 13. Marz 2020 von der EASA veroffent-
lichten Stellungnahme tibernommen. Der EASA-Vor-
schlag fiir den U-space-Regulierungsrahmen soll einen
sicheren Flugbetrieb unter bestimmten geografischen
Bedingungen und fiir alle Arten von unbemanntem
Flugbetrieb ermdglichen. In einer ersten Phase bleiben

e
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unbemannte Operationen im U-space vom bemannten
Luftverkehr getrennt. Die Kommission betreibt jetzt
aktiv den Konsultationsprozess mit den Mitgliedstaa-
ten und den Interessengruppen im Hinblick auf ihre
Annahme im ersten Halbjahr 2021.

Sie sprechen die vorldufige Abtrennung des U-space
vom bemannten Luftverkehr an: Perspektivisch soll es
aber eine gemeinsame Luftraumstruktur, gemeinsame
Regeln und Kontrollinstanzen geben?

Das langfristige Ziel besteht darin, bemannte und unbe-
mannte Flugzeuge sicher in denselben Luftraum zu integ-
rieren. Dies erfordert jedoch eine vollstandige Integration,
neue Flugregeln und Flugverkehrsdienste, die fiir alle
Arten von Verkehr geeignet sind, ob bemannt, ferngesteu-
ert oder sogar autonom. Einer der notwendigen Meilen-
steine fir die Integration unbemannter Flugzeuge in den
Luftraum ist die Verfiigbarkeit zertifizierter Erkennungs-
und Vermeidungslosungen, die unbemannten Flugzeugen
die Fahigkeit geben, zu sehen und gesehen zu werden,
sowie die Fahigkeit, den Verlust der Trennung in Bezug
auf den umgebenden Verkehr, und letztlich Kollisionen,
zu vermeiden. In der Zwischenzeit muss aus Sicherheits-
griinden ein gewisses Maf} an Segregation aufrechterhal-
ten werden und wir bendtigen Koordinierungsverfahren
zwischen der Welt der bemannten und der unbemannten
Luftfahrt. Eine solche Koordinierung sollte natiirlich so
weit wie moglich automatisiert werden.

Warum sollen das Flugverkehrsmanagement von Droh-
nen — Stichwort U-space Service Provider — und be-
mannter Luftfahrt eigentlich voneinander getrennt sein?
Ware eine unmittelbare Vernetzung nicht sicherer?

Das Flugverkehrsmanagement von Drohnen ist nicht
unbedingt von dem von bemannten Flugzeugen zu
trennen: groRe, zertifizierte und von Piloten fernge-
steuerte Drohnen konnen in den kontrollierten Luft-
raum integriert werden, ohne dass die ATM-Verfahren
angepasst werden miissen. Andererseits sind die
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bestehenden Flugverkehrsdienste nicht darauf aus-
gelegt, die steigende Zahl vergleichsweise kleinerer
unbemannter Flugzeuge zu bewaltigen, die in sehr
niedriger FlughGhe operieren. Aus diesem Grund beno-
tigen wir spezielle Losungen fiir das Verkehrsmanage-
ment von Drohnen wie U-space-Dienste, die auf einem
hohen Grad an Digitalisierung und Automatisierung
beruhen, um den sicheren und effizienten Betrieb einer
groen Anzahl von Drohnen zu unterstiitzen. U-space-
Dienstanbieter werden jedoch nicht isoliert arbeiten. Im
Gegenteil, U-space-Dienstleister, Flugverkehrsdienst-
leister, Betreiber von unbemannten Flugzeugen und
Behorden mussen miteinander verbunden bleiben und
kontinulerlich Betriebsdaten in Echtzeit austauschen.

Muss sich der Drohnenmarkt als neuer Teilnehmer den
bisher geltenden Bestimmungen und Strukturen anpas-
sen oder miissen - angesichts der massiven Veridnde-
rung, die UAVs fiir den Flugverkehr bedeuten werden

- nicht auch traditionelle Luftraumteilnehmer offen fiir
neue Regelungen und Verfahren sein und sich auf Ver-
anderungen einstellen?

Die Verdnderungen, die durch Drohnen entstehen,
betreffen alle die fliegen, und in der Tat miissen auch
traditionelle Luftraumteilnehmer offen fiir neue
Regelungen und Verfahren sein. Kurzfristig werden
die Auswirkungen der neuen Vorschriften auf die
traditionellen Luftraumnutzer jedoch eher begrenzt
sein. Die Einrichtung des U-space-Luftraums und
die Bestimmungen fiir U-space-Dienste, die als ein
wesentliches Element fiir das weitere Wachstum der
Drohnen-Operationen angesehen werden, erfolgen
ja zunéchst in einem von anderen Luftraumnutzern
getrennten Luftraum. Die langerfristig geplante In-
tegration dieser Luftrdume stellt fiir die traditionelle
Luftraumteilnehmer auch eine Chance dar, da sie

es ermoglichen wird, die traditionelle Lufraumiiber-
wachung starker zu digitalisieren und sie dadurch
sicherer und effizienter zu gestalten.

.+ . Die Integration von
unbemannten Systemen in
den allgemeinen Luftraum

stellt eine gewaltige

Herausforderung fur die

Regulierungsbehoérden
und traditionelle
itutionen dar:

Die Umsetzung der EU-Verordnung 2019/947 in nationa-
les Recht hat sich vor dem Hintergrund der Corona-Pan-
demie auf den 01. Januar 2021 verschoben. Kann dieser
Termin gehalten werden oder ist eine weitere Verzoge-
rung zu befiirchten? Und welche Auswirkungen hitte
das gegebenenfalls auf die U-space-Thematik?

Die im Frithjahr 2020 auf nationaler Ebene durchgefiihr-
ten MaRnahmen zur Einddmmung der Covid-19-Pande-
mie beeintrachtigten die Fahigkeit der Mitgliedstaaten
und der Luftfahrtindustrie, sich auf die Anwendung
einer Reihe kiirzlich verabschiedeter Durchfiihrungs-
bestimmungen im Bereich der Flugsicherheit, ein-
schlieflich der Drohnenverordnung, vorzubereiten. Wir
haben daher eine zuséatzliche Frist von sechs Monaten
eingerdumt, damit die nationalen Systeme bis zur
Anwendung des EU-Rechtsrahmens fortgefiihrt wer-
den konnen. Die Nachfrage nach den neuen Regeln ist
jedoch sehr hoch und es besteht keine Absicht, ihre
Einfilhrung weiter zu verschieben. Die Planungen flir
die Verabschiedung der Verordnung tiber den U-space
werden durch diese sechsmonatige Verzogerung nicht
beeinflusst. Die Kommission arbeitet mit Hochdruck
daran, die Erwartungen der Branche zu befriedigen, die
diese neuen Vorschriften in Kraft sehen mochte.

ZUR PERSON: DR. JOACHIM LUCKING

Dr. Joachim Lucking ist seit November
2016 Referatsleiter fur Flugverkehrssi-
cherheit in der Generaldirektion Mo-
bilitdt und Verkehr der Europaischen
Kommission. Er ist verantwortlich fur
die Umsetzung und Entwicklung der
europaischen Flugverkehrssicher-
heitspolitik, einschlieBlich der Ent-
wicklung des regulatorischen Rah-
mens flr Drohnen, die Aufsicht Gber
die EASA sowie fiir die internationalen
Aktivitaten der Kommission in diesem
Bereich. Joachim Licking verfugt
Uber 25 Jahre Erfahrung in der Euro-
paischen Kommission und hatte vor
seinem jetzigen Posten mehrere Fuh-
rungspositionen in der Generaldirek-
tion Wettbewerb inne.

29



B KARTIERUNG

TERRA INCOGNITA

Intell

———

/ ¢ e “Hy S ——
—— E -
USV MAXLIMER Winners of She"

OCEAN Dlscoveav'yp RIZ E

cesa l"""" - Inllll

Wpice soltiony *“u’

TEXT: LUISE PAULSON
FOTOS: RICH EDWARDS, ENP MEDIA

Uncrewed Surface Vesséij,Maxlimer"
erkundet Meereshoden

Denkt man an unbemannte Systeme, kommen einem insbesondere fliegende Drohnen sowie
fahrerlose Lkw in den Sinn. Aber nicht nur zu Lande und in der Luft konnen ferngesteuerte,
automatisierte oder auch autonome Verkehrstrager effektiv eingesetzt werden. So wie
~Maxlimer”, ein Uncrewed Surface Vessel (USV) des britischen Unternehmens Sea-Kit, das gut
drei Wochen mutterseelenallein zu Forschungszwecken uber den Atlantik kreuzte.

Wesentliche Teile des Meeresgrunds sind bislang weit-
gehend unerforscht. So genannte bathymetrische Karten
Uber die von den Wassermassen bedeckten topographi-
schen Gegebenheiten zu entwickeln und bis zum Ende
des Jahrzehnts ein vollstandiges Bild tiber die Beschaf-
fenheit der Meeresbdden zu erhalten, das ist Ziel des
internationalen Projekts Seabed 2030. Fiir die detaillierte
und insbesondere auch effiziente Erfassung der dazu
erforderlichen Daten sollen unbemannte Schiffe — so ge-
nannte Uncrewed Surface Vessels — unverzichtbare Un-
terstiitzung leisten und wesentlich zu einer personal- und

kostensparenden Umsetzung des Vorhabens beitragen.
Wie das funktionieren konnte, das demonstrierte das bri-
tische Unternehmen Sea-Kit, dessen USV ,Maxlimer" auf
einer 22-tdgigen Mission durch den Atlantik eine Flache
von 1.000 Quadratkilometern am Rand der europaischen
Kontinentalplatte kartographisch erfasste.

SATELLITEN-VERBINDUNG

Zugegeben, vollstandig auf sich gestellt war der 12 Me-
ter lange Maxlimer nicht, als er sich seinen Weg durch
die rauen Wellen des Atlantik bahnte. Denn wahrend
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Im Sea-Kit-Kontrollzentrum im englischen Essex wurde die Fahrt
des USV vollstandig tberwacht und gesteuert

seiner Fahrt wurde er von zahlreichen Menschen
aufmerksam beobachtet. Doch die salen tausende
Kilometer entfernt an ihren Computermonitoren und
Uberwachten im Schichtbetrieb das, was das an eine Se-
gelyacht erinnernde Gefahrt drauRen in den Weiten des
Ozeans an Herausforderungen zu meistern hatte. Im
Sea-Kit-Kontrollzentrum im englischen Essex beispiels-
weise, von wo aus ,Maxlimer" wie ein ferngesteuertes
RC-Modell navigiert wurde. Die Funkverbindung wurde
dabei per Satellit gehalten. Ein anderes Team von Spe-
zialisten wiederum kiimmerte sich von verschiedenen,
weltweit verteilten ,Heimarbeitsplatzen” um die Steue-
rung des mehrstrahligen Echolots und die unmittelbare
Auswertung der gewonnenen Daten, die zur Erstellung
einer bathymetrischen Karte des bislang nicht erkunde-
ten Gebietes genutzt wurden.

,Auf seiner 22-tdgigen Mission zeigte uns das Max-
limer-Schiff mithilfe von Satelliten am Himmel, was
wir unter Wasser erreichen kénnen®, freute sich Dr.
Graham Turnock, CEO der britischen Weltraumbehor-
de (UK Space Agency). ,Roboter-Boote konnten die Art
und Weise, wie wir auf See arbeiten, radikal veran-
dern. Dieses von der britischen Weltraumbehorde
unterstiitzte Projekt hat uns einen einzigartigen Ein-
blick in das zukiinftige Potenzial satellitengestiitzter
maritimer Operationen eroffnet.” Urspriinglich hatten
die an der Umsetzung beteiligten Unternehmen sogar
geplant, mit ,Maxlimer" eine komplette Atlantik-
Uberquerung zu realisieren. Aufgrund von Reisebe-
schrankungen und anderen Planungsschwierigkeiten
durch die Corona-Pandemie war die Durchfiihrung
des Projekts UTAS (Uncrewed Trans-Atlantic Survey)
letztendlich nicht moglich und das USV musste

nach getaner Arbeit wieder in den Ausgangshafen in
Plymouth zurtickkehren.

,GRENZEN ERFOLGREICH VERSCHOBEN*
Nichtsdestotrotz zeigte man sich insbesondere bei
Sea-Kit ausgesprochen zufrieden mit Ablauf und Er-
gebnissen der Hochsee-Mission. ,Es waren einige sehr
intensive, aber auch aufregende Wochen. Das iiberge-
ordnete Ziel des Projekts war es, die Fahigkeit aktuel-
ler Technologien zu demonstrieren, unerforschte oder
unzureichend erfasste Meeresgebiete zu vermessen”,
bilanzierte Peter Walker, Director of Technology bei

Nicht nur bislang unerforschte Areale wurden detektiert, auch

die Genauigkeit bereits existierender Datensatze (links) konnte
aufgrund modernster Technik gestiegert werden

Die verwendete Al-Software von Teledyne CARIS bereitete die
gewonnenen Roh-Daten (oben) automatisch auf, um die weitere
Analyse zu beschleunigen

Sea-Kit. ,Und das haben wir eindrucksvoll geschafft.
Unsere technologischen Fahigkeiten auch auf so enor-
me Distanzen unter Beweis zu stellen, ist eine bahn-
brechende Leistung. Wir freuen uns auerordentlich,
die Grenzen unseres USV-Konzepts erneut erfolgreich
verschoben zu haben.”

WEBSITE: WWW.SEA-KIT.COM
TWITTER: @INFOSEAKIT

Wahrend ,Maxlimer” durcharbeitete, wechselten sich
die Kollegen an Land im Schichtbetrieb ab
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Testbetrieb: Experten messen Schiffsabgase mit Drohnen

Spatestens seit der Diskussion um Fahrverbote fur Diesel-Pkw in einigen deutschen Stadten erhitzt
das Thema Abgasmessung so manche Gemititer. Doch nicht nur der Auto-, auch der Schiffsverkehr
steht in puncto Emissionen unter Beobachtung. Bei einer internationale Vergleichskampagne zur
Analyse von Schiffsabgasen wurden in Wedel bei Hamburg nun unter Regie des Bundesamts fur

Seeschifffahrt und Hydrographie (BSH) auch zwei Drohnen eingesetzt.

Mit Schiffen werden nach Angaben des von der EU
finanzierten Forschungsprojekts SCIPPER etwa 80 Pro-
zent des weltweiten Warentransports abgewickelt. Und
auch wenn aufgrund der enormen Ladungsmengen der
Kraftstoffverbrauch pro Cargo-Einheit vergleichsweise
gering ist, so verursachen die Ozeanriesen doch enorme
spezifische Emissionen von Stickoxiden, Schwefeloxi-
den und Partikeln. Zur Verringerung der Luftverschmut-
zung in der maritimen Atmosphare miissen Schiffe beim
Befahren von Nord- und Ostsee daher schwefelarme
Kraftstoffe oder addquate Abgasreinigungssysteme
einsetzen. Da das mit héheren Betriebskosten verbunden
ist, versuchen einige Reeder, dies zu umgehen. Ein Vor-
haben der SCIPPER-Initiative ist es nun, bei Testlaufen
in Wedel und an anderen europaischen Standorten die
Emissionen desselben Schiffs mit verschiedenen derzeit
verfligbaren Messtechniken und -strategien zeitgleich

WWW.SCIPPER-PROJECT.EU

und so bei exakt denselben Umgebungsbedingungen
zu messen. Dadurch soll die Meldung auffalliger Schiffe
kiinftig international besser harmonisiert werden.

TREFFERQUOTE ERHOHEN

Einen sicheren Beleg dafiir, dass ein fiir die jeweilige
Wasserstrafle nicht zugelassener Treibstoff eingesetzt
wurde, liefern allerdings nur von der Wasserschutzpoli-
zei oder vergleichbaren Behorden entnommene Proben.
Doch Kontrollen an Bord von Schiffen sind sehr per-
sonal- und arbeitsintensiv, weshalb eine engmaschige
Uberpriifung auf viel befahrenen Wasserstralen nicht
moglich ist. Um die Trefferquote bei den Schiffskontrol-
len zu erhdhen, kdnnen Informationen {iber die che-
mische Zusammensetzung der Schiffsabgase genutzt
werden. Wird ein auffalliger Wert festgestellt, kann ganz
gezielt eine weiterfiihrende Kontrolle erfolgen.




SCHIEBEL CAMCOPTER S-100

In einer dreimonatigen Mission unter Leitung der European Maritime
Safety Agency (EMSA) werden auch im Armelkanal, genauer in der
StraBBe von Calais, Schiffsabgase per Drohne gemessen. Die Meerenge
gehort zu den am meisten befahrenen WasserstraBen der Welt, bis zu
400 Schiffe taglich kommen hier vorbei. Eingesetzt wird der Schiebel
Camcopter S-100 (Foto). Ausgestattet mit einem Mini-Sniffer-Sensor
der danischen Firma Explicit werden speziell die Schwefel-Emissio-
nen der kontrollierten Schiffe darauf geprift, ob sie im Einklang mit
den europaischen Richtlinien fur Schiffstreibstoffe sind.

Das BSH und die anderen an den Messungen in Wedel  die Abgasfahne der kontrollierten Schiffe geflogen.

beteiligten Projektpartner aus den Niederlanden, 65 Messungen konnte auf diese Weise von den Spezi-
Schweden und Danemark setzten dabei fiunf unter- alisten der danischen Firma Explicit vorgenommen
schiedliche Sniffer-Techniken (zu Deutsch: Schntiff- werden. Welches Verfahren das beste Verhéltnis aus
ler) ein: ein Laser-Spektrometer, drei Ultrafeinstaub- Aufwand und Ertrag liefert, das werden die intensive
Messgerate und die sogenannte differenzielle optische  Analyse der Werte und der Abgleich mit den weite-
Absorptions-Spektroskopie (DOAS). An vier Tagen ren SCIPPER-Projekten in Marseille, Plymouth und
wiederum wurden zuséatzlich zwei Drohnen direkt in Goteborg zeigen miissen.

Vier Tage lang wurden auf der Elbe bei Wedel DAS BSH IM NETZ !
K,

in der Nahe von Hamburg Messungen durchgefihrt
WEBSITE: WWW.BSH.DE

FACEBOOK: @MARITIME.BEHOERDE

INSTAGRAM: @BSH.DE
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Wie EHang auf die manntragende Drohne kam

Es war der Wunsch nach dem ,absolut sicheren Fluggerat”, der EHang-Griinder Huazhi Hu dazu
bewog, eine manntragende Drohne zu konzipieren und zu entwickeln. Ausléser dafur war der
Tod seines besten Freundes, der bei einem tragischen Flugzeugungliick ums Leben kam. Ein
Ereignis, das Hu fur sein weiteres Leben pragte. Und gleichzeitig der entscheidende Antrieb
dafilir, dass das Unternehmen mit dem EHang 184 die erste autonom fliegende Passagierdrohne
der Welt prasentierte und zu einem Big-Player der Branche wurde.
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Die jlingste Drohne aus dem Hause EHang
ist der Feuerloschkopter 216F, der in
diesem Jahr erfolgreich prasentiert wurde
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.DIE PRASENTATION DES EHANG 184 AUF DER
CONSUMER ELECTRONICS SHOW IN LAS VEGAS
IM JAHR 2016 WAR EIN PAUKENSCHLAG <

Die Entwicklungen fiir die autonome Passagierdrohne
EHang 184 begannen im Jahr 2013 und mindeten in der
Vorstellung des Prototyps auf der Consumer Electronics
Show (CES) in Las Vegas im Jahr 2016. Seither hdufen
sich die Schlagzeilen iber neue EHang-Drohnenprojekte,
technologische Meilensteine und strategische Partner-
schaften mit Unternehmen und Landern auf der ganzen
Welt. Um zu verstehen, woher der unermiidliche Antrieb
kommt und warum eine manntragende Drohne fur
Unternehmenschef Huazhi Hu eine sehr personliche An-
gelegenheit ist, muss man zuriick ins Jahr 2011 blicken.

NEUSTART

Die Geschichte des EHang-Drohnenprogramms begann,
nachdem erst der beste Freund des Firmengriinders bei
einem Flugzeugungliick ums Leben kam und kurz darauf
noch der Helikopter-Ausbilder von Huazhi Hu bei einem

Absturz aufgrund von technischem Versagen verstarb.
Diese Erlebnisse pragten Hu nach eigener Aussage so
sehr, dass er alle aktuellen Projekte seines Technologie-
unternehmens stoppte, um ein Projekt zu realisieren,
dass fur ihn zu einer Herzensangelegenheit geworden
war: die Konzipierung eines absolut sicheren Fluggerats.
Hu legte den Fokus auf die Entwicklung leistungsstarker
Motoren und eines eigenen Flugkontrollsystems.

Im Jahr 2014 prasentierte das Unternehmen - auf Basis
seiner Forschungsergebnisse — die Ghostdrone, einen
Consumer-Kamerakopter, der sich durch verschiedene
Flugmodi und eine leistungsstarke Kamera auszeichne-
te. Nach einer erfolgreichen Crowdfunding-Kampagne
auf der Plattform Indiegogo, die 10 Millionen US-Dollar
einbrachte, registrierte Hu die Marke EHang, das Un-
ternehmen firmierte fortan als Guangzhou EHang
Intelligent Technology Co. Ltd. Parallel forcierte Hu die
Anstrengungen, seinen Traum von einer manntragenden
Drohne Realitat werden zu lassen. Ein Jahr spater ein
weiterer finanzieller Erfolg: in einer weiteren Finanzie-
rungsrunde erhielt EHang 42 Millionen US-Dollar und
konnte so seine Forschungen intensivieren.

ENTWICKLUNGSARBEIT

Der nachste wichtige Zwischenschritt war der Pro-
totyp eines Koaxial-Helikopters, gefolgt von einer
Drohnenplattform in Hexakopter-Auslegung. Nach

Hannes Ametsreiter, CEO von Vodafone, und Huazhi Hu,
Grunder von EHang, unterzeichneten 2019 eine Vereinbarung
zur strategischen Partnerschaft. Ziel ist es, autonome Drohnen
im Vodafone 5G-Netz zu steuern
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Die Ghostdrone ermoglichte EHang 2014

den Durchbruch. Der Consumer-Kopter

" brachte bei einer Crowdfunding-Kampagne
L Uber 10 Millionen Euro

Die Feuerléschdrohne 216F im Test-Einsatz. Sie ist mit
einem Fensterbrecher, 150 Liter L6schschaum und
sechs ,Feuerléscherbomben” ausgestattet
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Wahrend des Laternen Festivals 2016 faszinierte EHang mit einer Lightshow —
choreografiert fiir 1.000 in Formation fliegende Drohnen

einigen Fehlschlagen gelang es EHang einen Prototyp
zu fertigen, der erfolgreich erste Testfllige absolvierte.
Dieser Erfolg bestarkte Hu und sein Team, sodass das
Projekt ,EHang 184" offiziell gestartet wurde. Das Ergeb-
nis war ein Fluggerét, das das erste seiner Art war und
sich durch eine Vielzahl redundanter Systeme auszeich-
nete. Die Vorstellung auf der CES 2016 und die Wahl in
den Kreis der ,Most Innovative Companies of the World"
durch das Fast Company-Magazin im gleichen Jahr
machten EHang schlagartig weltweit bekannt.

Im selben Jahr lancierte EHang die zweite Generation
seiner Ghostdrone mit 4K-Kamera, die das Unterneh-
men in unterschiedlichen Ausfithrungen anbot — unter
anderem als VR-Edition inklusive Videobrille. Ein Jahr
spéter starteten 1.000 dieser Drohnen im Formations-
flug und illuminierten den Himmel iber Guangzhou. Die
Show mit dem Namen ,Meteor Sky" fand zur Feier des
chinesischen Laternen Festivals statt. EHang Uibertraf
mit diesem Event den bisherigen Weltrekord von 500 in
Formation fliegenden Drohnen, den Intel innehatte.

DER ZWEISITZER

Auf den einsitzigen EHang 184 folgte im Jahr 2018 der
EHang 216. Die Drohne mit einer maximalen Nutz-

last von 260 Kilogramm fliegt ebenfalls autonom und
bringt es auf eine Flugzeit von 21 Minuten. Ausgelegt
ist sie in Oktokopter-Ausfiihrung mit je zwei koaxialen
Antrieben - verfiigt also iiber insgesamt 16 Motoren
sowie Propeller und ist damit durch eine groRe System-
Redundanz besonders sicher. Das fithrte dazu, dass
EHang im Jahr 2019 die Gelegenheit bekam, im Rahmen
des AGAMECHANGERS-Festivals Testfliige im Wiener
FuRlballstadion zu absolvieren.

Ein bedeutender Erfolg fiir Hu und sein Team war die
2019 geschlossene strategische Partnerschaft mit
Vodafone zur Schaffung einer Infrastruktur fiir die
,2Urban Air Mobility" im europdischen Luftraum. Als
wesentliche Grundlage dafiir soll das 5G-Netz dienen.
So sollen alle EHang-Drohnen, die in Europa abheben,
mit einer fest verbauten Vodafone SIM-Karte ausge-
rustet sein. Die Idee dahinter: Schnelle Mobilfunknetze

Im Jahr 2016 prasentierte EHang die zweite Generation seines Consumer-Kopters Ghostdrone
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garantieren den sicheren Betrieb autonomer Fluggera-
te. Sie kénnten zum Verkehrsleitsystem fiir Flugtaxis
und Transportdrohnen werden und beispielswei-

se die Vorfahrt regeln. Dariiber hinaus machen sie
Drohnen — vergleichbar mit einem Autokennzeichen
— identifizierbar. ,Jede Drohne braucht Mobilfunk”,
erklarte Hannes Ametsreiter, Vodafone Deutschland-
Geschaftsfihrer seinerzeit und erganzte: ,Flugtaxis
machen uns in Zukunft noch mobiler. Sie werden Au-
tos, Roller und Bahnen ergénzen. Uber Staus kénnen
wir dann einfach hinweg fliegen.”

NEUE ANWENDUNGSFALLE

Im Dezember 2019 ging EHang an die Bérse. Unter dem
Kurzzeichen EH ist der Drohnenspezialist im Nasdaq
gelistet. Es folgten weitere Test- und Prasentationsfliige
sowie im Mérz 2020 eine Betriebserlaubnis zur Durch-
fiihrung von Fliigen zum Zweck der Priifung und Zerti-
fizierung des EHang-Zweisitzers in Norwegen. Dies war
richtungsweisend fiir das Unternehmen aber auch die
gesamte Drohnenindustrie: handelte es sich doch um
die erste Betriebserlaubnis fir einen Langzeittestflug in
Europa. Es folgte eine Partnerschaft mit der spanischen
Stadt Sevilla zur Umsetzung eines Pilotprojekts fiir ,Urban

Air Mobility" — inklusive der Beférderung von Passagieren.

Nach der Ankiindigung, ein neues Werk fiir die Pro-
duktion seiner autonomen Lufttaxis in Yunfu, ei-
ner Stadt im Westen der siidchinesischen Provinz

EHANG IM NETZ

WEBSITE:
FACEBOOK:

WWW.EHANG.COM

@THEGHOSTDRONE

@EHANG
CHANNEL/UCUEHMEUZKXLUTD6IOLX6NGQ
@EHANG.OFFICIAL

TWITTER:
YOUTUBE:
INSTAGRAM:

Guangdong errichten zu wollen, prasentierte EHang
mit der 216F eine Feuerldschdrohne, die speziell bei
der Bekampfung von Hochhausbranden eingesetzt
werden soll — einzeln oder im Schwarm. Die Drohne
kann bis zu 150 Liter Feuerloschschaume und sechs
,Feuerléscherbomben” transportieren. Zur Identifikati-
on des Brandherdes verfiigt der 216F {iber eine leis-
tungsstarke Zoomkamera. Die Drohne positioniert sich
automatisch und nutzt eine Laserzieloptik, um punkt-
genau einen Fensterbrecher abzufeuern. Anschliefend
kommen die Feuerléschmittel zum Einsatz.

EHang hat sich in den vergangenen knapp zehn Jahren
zu einem der bedeutendsten Player in der Drohnen-
Branche entwickelt und gestaltet aktuell maflgeblich
die Diskussion um die weltweite Urban Air Mobility mit.
Es bleibt spannend, wann die ersten autonom fliegen-
den Drohnen tatsdchlich in den Luftraum integriert,
zugelassen werden und Staus umfliegen. Auf jeden Fall
sind manntragende Drohnen keine Vision mehr — son-
dern Realitat. Und der Herzenswunsch von Huazhi Hu
konnte schon in wenigen Jahren in Erfillung gehen. wm

EHang-Grunder Huazhi Hu bei
einem bemannten Testflug des
Zweisitzers EHang 216
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DAS BESTE AUS BEIDEN WELTEN

»21n1"“-Drohne von Quantum Systems
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TEXT: FREDERIK JOHANNSEN
BILDER: QUANTUM SYSTEMS

P

Geht es um die Wahl der passenden Drohne fur ein individuelles Missionsprofil, so stellt sich
friher oder spater immer die Gretchenfrage: Fixed-Wing- oder Multirotor-Ausfuhrung? Wahrend
Starrflugler vor allem auf lange Distanzen ihre Vorteile ausspielen kénnen, sind in engen
Einsatzszenarien und wenn es darum geht, auch mal an einem Ort zu verharren, die Kopter im
Vorteil. Was aber tun, wenn man immer wieder verschiedene Aufgaben zu erledigen hat und sich
kein ,entweder oder” leisten moéchte? Dann kdnnte ein ,sowohl als auch” die Lésung sein, wie es
Quantum Systems mit seiner ,2in1"-Drohne anbietet.

Flexibilitat kann in jeder Branche ein wichtiger Erfolgs-
faktor sein. Schnell auf unterschiedliche Kundenwiinsche
oder Aufgaben reagieren zu konnen, das ist nicht selten

ein echtes Argument, einen Auftrag zu ergattern bezie-
hungsweise Folgeauftrage zu generieren und langfristige
Geschéftsbeziehungen aufzubauen. Und es kann schluss-
endlich Uiber Erfolg und Misserfolg wichtiger Missionen
entscheiden. Mit der ,2inl1“-Drohne bietet Quantum Systems
ein unbemanntes Fluggerat an, das genau diese Vielseitig-
keit par excellence verkorpert. Wahrend es in der Vector-
Konfiguration wie ein Flachenflugzeug mit VTOL-Fahig-
keiten insbesondere bei Missionen auf lange Distanzen
Uiberzeugt, wildert es in der Scorpion-Ausfiihrung im Terrain
klassischer Multikopter. Und das Beste: Innerhalb weniger
Minuten kénnen Nutzer zwischen den beiden Versionen
wechseln. Indem die Flachen entfernt und zwei Kopterarme
montiert werden, wird aus der Fixed-Wing-Drohne inner-
halb weniger Minuten ein Profi-Tricopter. Und umgekehrt.

HART IM NEHMEN

Nach Herstellerangaben ist die Drohne innerhalb von
gerade einmal zwei Minuten einsatzfahig, der Wechsel der

Payload oder der Konfigurations-Komponenten erfolgt via
Schnellverschluss. Werkzeug wird ebensowenig benétigt
wie ein zweiter Operator. Abnehmbar ist auch das Gimbal.
Die Flugzeugzelle als Korpus beider Varianten besteht aus
faserverstarktem Kunststoff und das Landegestell absor-
biert auch etwas unsanftere Landungen effizient. Uber bis
zu 15 Kilometer kann eine verschliisselte Datenverbindung
aufgebaut werden und auch an extreme Witterungen

hat man bei Quantum Systems gedacht. Elektronik und
Dateniibertragungstechnik sind durch ein anspruchsvolles
Kiihlsystem vor Uberhitzung geschiitzt, beheizbare Batte-
rien ermdglichen sichere Fliige auch bei frostigen Tempe-
raturen. Ganz egal also, ob bei briitender Hitze eine Pipeline
inspiziert oder bei Dauerfrost sensible Gebaude tiberwacht
werden sollen, mit der ,2in1“-Drohne von Quantum Systems
hat man stets das beste aus beiden Welten zur Hand. s

QUANTUM SYSTEMS IM NETZ

WEBSITE:

WWW.QUANTUM-SYSTEMS.COM
@QUANTUMSYSTEMSHG
@QUANTUMDRONES
C/QUANTUMSYSTEMS

FACEBOOK:
TWITTER:
YOUTUBE:

1. Ein zentraler Korpus lasst sich sowohl in eine Scorpion- als auch Vector-Drohne (links) verwandeln — die Konfiguration kann immer
wieder situativ angepasst werden. 2. Mit wenigen Handgriffen lassen sich die Module fixieren oder gegebenenfalls auswechseln. 3. In
Kombination mit der Missionsplanungssoftware QBASE 3D ist Quantum Systems “2inl1"-Drohne ein extrem vielseitiges Einsatzwerkzeug
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Fragen an Brendan Schulman, Vice President of
Policy and Legal Affairs bei DJI

DJI — und dann lange nichts. Was lange Jahre uneingeschrankt galt, wenn es um die
Marktfithrerschaft in der Drohnenindustrie gilt, ist auch heute noch aktuell. Aber die
Konkurrenz begehrt auf. Offen wie nie werden Attacken auf den Branchenprimus gefahren.
Auf dem Feld der Datensicherheit méchte man DJI treffen, Marktanteile streitig machen.
Mittendrin im Getimmel, wenn es um juristische Auseinandersetzungen oder regulatorische
Anforderungen geht, ist Brendan Schulman. Im Interview mit der Drones-Redaktion zeigt
der Vice President of Policy and Legal Affairs bei DJI klare Kante — und setzt sich gegen die
Vorwurfe von Parrots CEO Henri Seydoux zur Wehr.

Drones: Kritik an fehlender Datensicherheit, aggressi- gebaut, lange bevor sie als handelsiibliche Unterhal-

ve Vorwiirfe von Wetthewerbern und ein US-Prasident tungselektronik erhaltlich waren. Als Anwalt wiederum
im Weillen Haus, der seine Ressentiments gegeniiber erkannte ich, dass die Drohnen-Technologie die Art und
chinesischen Produkten 6ffentlich zelebriert: Es war Weise, wie Unternehmen, Regierungen und Einzelperso-
schon mal angenehmer, Vice President of Policy and nen den Himmel nutzen, verandern wiirde. Genau wie die
Legal Affairs bei DJI zu sein, oder? bestehenden regulatorischen und rechtlichen Anforde-

Brendan Schulman: Ich bin vor fiinf Jahren zu DJI gegan-  rungen daran, wie zu kontrollieren sei, wer Zugang zum
gen, weil ich wusste, dass dieses Unternehmen ganz vor- Himmel hat. 2015 hatte niemand alle rechtlichen und

ne an der Speerspitze der Entwicklung des Flugverkehrs reqgulatorischen Probleme vorhersagen kénnen, mit denen
im unteren Luftraum ist. Ich habe wahrend meines ge- Drohnen im Jahr 2020 konfrontiert sind. Mir war jedoch
samten Erwachsenenlebens funkferngesteuerte Modell- immer vollkommen klar, dass die technologische Spitze
flugzeuge gebaut und geflogen und ich habe Drohnen der Drohnenindustrie ein innovativer und aufregender Ort
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Gerade wenn es um sensible Infrastrukturen geht, bestehen erhéhte
Anforderung an Geheimhaltung und Datenschutz. Kritiker bezweifeln, dass dies
bei DJI zu jeder Zeit gegeben ist, Brendan Schulman bestreitet dies vehement
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YOUTUBE:

WWW.DJI.COM

@DJl

@DJIGLOBAL

@DJIGLOBAL
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—

Seit vielen Jahren beschéftigt
sich Brendan Schulman mit
unbemannten Fluggeraten.
Erst privat, spater zusatzlich
beruflich. Seit funf Jahren ist
der Jurist Vice President of
Policy and Legal Affairs bei DJI

+GENERELL UND AUS OFFENSICHTLICHEN GRUNDEN WURDE
ICH MEHR AUF DIE ERKENNTNISSE DRITTER VERTRAUEN
ALS AUF ANSCHULDIGUNGEN, DIE EIN WETTBEWERBER ZU
MARKETINGZWECKEN ERHOBEN HAT."

fiir einen Anwalt und einen Drohnen-Piloten sein wiirde.
Und das ist sie in der Tat. Also ganz egal, um welches
aktuelle Thema es sich auch handelt, so verfolge ich noch
immer das gleiche Ziel wie zu Beginn meiner Zeit bei DJI
sowie davor: Ich setze mich fiir eine verniinftige und faire,
risikobasierte Regulierung ein, damit die Menschen das
Beste aus einer Technologie machen konnen, die viele
leider noch missverstehen. Diese Mission war nie einfach,
aber ich nehme Herausforderungen immer gerne an. Und
ich weiR, dass, wenn ich erfolgreich bin, die Ergebnisse
meiner Arbeit allen zugute kommen, die eine Drohne ein-
setzen. Und auch der Gesellschaft im Allgemeinen.

Neben den seit Langem schwelenden Konflikten mit
der Firma Autel Robotics, die behauptet, Sie verletzten
Patentrechte, hat sich kiirzlich inshesondere Parrot mit
deutlichen Vorwiirfen zu Wort gemeldet. Ist das alles
immer noch Teil des normalen Wettbewerbs oder geht
es aus Ihrer Sicht zu weit?

Wir &ulern uns grundsétzlich nicht zu laufenden Ver-
fahren. Nur so viel: DJI hat Wettbewerb nie als etwas
Schlechtes angesehen. Im Gegenteil, wir begriiRen ihn.
Ohne hier auf die Aussagen eines bestimmten Unterneh-
mens eingehen zu wollen, so habe ich doch registriert,
dass Wettbewerber Behauptungen tiber unsere Produk-
te aufstellen, die eindeutig und nachweislich falsch
sind. Das ist nicht nur ein Problem fiir DJI. Das ist ein
Problem fiir die gesamte Drohnenindustrie. Die Drone-
Economy ist noch so fragil, dass Bedenken beziiglich

der Sicherheit und Zuverlassigkeit der Produkte eines
einzelnen Unternehmens die 6ffentliche Wahrnehmung
von Drohnen insgesamt negativ beeinflussen konnen.
Und das wiederum kann schlussendlich zu restriktiveren
Gesetzen und Vorschriften fithren, die allen Drohnenan-
bietern und -piloten schaden wiirden.

Wenn die erhobenen Vorwiirfe falsch sind, wie erklidren
Sie sich dann, dass es diese massiven Befiirchtungen
beziiglich ,chinesischer Drohnen" gibt. Inshesondere in
den USA?

Es ist bedauerlich, dass geopolitische Auseinander-
setzungen, an denen DJI nicht beteiligt ist und auf die es
keinen Einfluss hat, die Mdoglichkeiten von Menschen in
den USA und anderen Landern beeintrachtigen, unsere
Drohnen einzusetzen. Es ist unverantwortlich, dass Kri-
tiker solche Behauptungen aufstellen, ohne irgendeinen
Beweis zu haben. Besonders, nachdem mehrere unab-
héngige Untersuchungen von Regierungsbehérden und
privaten Cybersicherheitsunternehmen die Datensicher-
heitsprotokolle von DJI bestatigt haben. Alle Vorbehalte
oder Bedenken, die ausschlieRlich auf dem Herkunftsland
basieren, schranken den Wettbewerb, Innovationen und
die Verfligbarkeit von Drohnen-Technologie ein. DJI baut
Systeme zur Datensicherheit und den Schutz der Per-
sonlichkeitsrechte in seine Produkte ein und gibt den
Kunden die volle Kontrolle dartiber, wie ihre Drohnen-
Daten gesammelt, gespeichert und tibertragen werden.
Einige unserer grof3ten Partner und Kunden, sei es in den
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Wenn Behoérden und andere staatliche Stellen kiinftig nicht mehr
auf DJI-Drohnen setzen dirften, wirde das im schlimmsten Fall
Menschenleben gefdahrden, befurchtet Brendan Schulman

Bereichen Ol und Gas, 6ffentliche Sicherheit oder im Bau-
gewerbe, verwenden unsere Produkte in ihren taglichen
Abldufen weil sie uns vertrauen und wissen, dass sie sich
auf unsere Produkte verlassen kdonnen. Eine vorschnelle
Entscheidung auf Basis unvollstandiger Informationen,
die den Zugang zu unserer Technologie einschrankt, wird
wichtige Aufgabengebiete staatlicher Behorden beein-
trachtigen, was sogar Leben kosten konnte.

Dennoch hat der CEO von Parrot, Henri Seydoux, DJI
direkt vorgeworfen, die Daten der Kunden nicht sorgfiltig
genug zu behandeln. Hatte er in irgendeinem Punkt recht?
Es gehort zu unseren allgemeinen Grundsatzen, keine
Auseinandersetzungen mit Einzelpersonen oder anderen
Unternehmen zu fithren. Selbst wenn diese riicksichtslos
falsche Aussagen iiber uns oder unsere Produkte machen.
Stattdessen konzentrieren wir uns auf die Fakten und tun
das, was wir am besten konnen: unsere Produkte fiir sich
selbst sprechen lassen. DJI-Benutzer haben die Kontrolle
uber ihre Fotos, Videos und Flugprotokolle. Sie miissen

sie niemals mit DJI oder anderen teilen. Jeder, der unsere
Technologie tatsachlich nutzt, weiR das aus erster Hand.
Da wir entsprechende Schutzmalinahmen fiir unsere
Systeme entwickelt haben, konnen wir nur dann auf
Flugprotokolle, Fotos oder Videos zugreifen, wenn Kunden
diese freiwillig mit uns teilen. Diese Tatsachen wurden
wiederholt von unabhangigen Dritten gepriift und be-
statigt, darunter sehr prominente Sicherheitsfirmen und
sogar amerikanische Behorden. Generell und aus offen-
sichtlichen Griinden wiirde ich mehr auf die Erkenntnisse
Dritter vertrauen als auf Anschuldigungen, die ein Wettbe-
werber zu Marketingzwecken erhoben hat.

Schon im Sommer 2019 haben Sie gegeniiber der
Offentlichkeit versucht, der aufkommenden Kritik an
unzureichender Datensicherheit mit den DJI Govern-
ment-Produkten und dem Verweis auf den Local Data
Mode den Wind aus den Segeln zu nehmen. Warum hat
das nicht funktioniert?

Offen gesagt haben wir die DJI Government Edition
und den Local Data Mode eingefiihrt, da dies die

ZUR PERSON: BRENDAN SCHULMAN

Brendan Schulman ist Vice President
of Policy and Legal Affairs bei DJI,
dem weltweit fuhrenden Hersteller
ziviler Drohnen. In dieser Funktion
verantwortet und vertritt er DJIs glo-
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tete er den Bereich Unmanned Aircraft
Systems der Kanzlei Kramer Levin in
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rungsvorschlagen im Bereich der unbemannten Luftfahrt betraut war.
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wie fliegt seit 25 Jahren selbst privat zivile Drohnen.

Funktionen waren, die unsere Kunden wollten; und

wir setzen auch unsere Anstrengungen fort, die Local
Data Mode-Funktion bei unseren Consumer-Drohnen
zu implementieren. Der Local Data Mode wurde sogar
bereits ab Anfang 2017 entwickelt und im Laufe des
Jahres 2017 vorgestellt. DJI hat den Local Data Mode
entwickelt, um sicherzustellen, dass unsere Kunden die
Moglichkeit haben, die Internetverbindung zu trennen
und die Ubertragung von Drohnen-Daten zu verhindern.
Unsere Kunden empfinden das Ganze als so niitzlich,
dass wir kiirzlich weitere unserer Flugsteuerungs-Apps
damit ausgertiistet haben. Die DJI Government Edition
wiederum wurde im vergangenen Jahr auf den Markt
gebracht, um zusétzliche Sicherheit fiir behérdliche
Drohnenanwendungen zu bieten. Thre Zuverlassigkeit
wurde von der NASA und dem US-amerikanischen
Heimatschutzministerium bestatigt. Das zeigt, dass
Menschen, die tatsdchlich verstehen, wie Drohnen
funktionieren, trotz der irrefithrenden und hysterischen
Behauptungen einiger Kritiker wissen, dass sie DJI-
Produkte sicher verwenden konnen.

Fiihlen Sie sich also vo6llig zu Unrecht angeprangert?
Oder gab es tatsdachlich mal Sicherheitsliicken in der
DJI-Software?

Jedes Technologieunternehmen tiberpriift und aktuali-
siert seine Produkte kontinuierlich auf reale und empfun-
dene Schwachstellen - und DJI war innerhalb der Droh-
nenindustrie auch hierbei fthrend. Wenn wir Probleme
entdeckt haben, haben wir sie im Gegensatz zu unseren
Mitbewerbern proaktiv offengelegt und gelost. DJI war
das erste Drohnenunternehmen, das ein Bug Bounty-Pro-
gramm entwickelt hat, um zur verantwortungsbewussten
Offenlegung von Sicherheitsliicken aufzufordern. Wir
zahlen Pramien an Forscher aus der ganzen Welt, weil sie
uns dabei helfen, die Sicherheit und den Schutz unserer
Produkte zu verbessern. Wenn man mit weitem Abstand
der Marktfiithrer ist, dann ist es keine Uberraschung, dass
man zum Ziel von Vorwiirfen wird. Und wenn man dann
noch die Politik auf seine Seite zieht, dann verstarkt

das die offentliche Wirkung selbst eines allgemeinen
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Sicherheitsproblems mit geringem Schweregrad. Wenn
Sie jedoch die Art der Probleme, unsere aktiven Bemiihun-
gen zur Behebung von gemeldeten Schwierigkeiten und
unser Engagement zur Schaffung effektiver Datensicher-
heitsfunktionen analysieren, die mehrfach von Dritten
bestatigt wurden, haben wir tatsachlich die beste Sicher-
heitsbilanz in der Drohnenindustrie.

Laut DJI waren die Daten der Kunden jederzeit sicher.
Trotzdem haben Sie kiirzlich angekiindigt, den Daten-
schutz fiir staatliche und kommerzielle Drohnenbetrei-
ber weiter verbessern zu wollen. Wie sollen die Daten
denn sicherer als sicherer werden?

Der Local Data Mode war bereits in der Vergangenheit
fiir jedermann verfiigbar und wurde erstmals in unserer
DJI Pilot-App bereitgestellt. Wir haben aber festgestellt,
dass gewerbliche und staatliche Anwender auch dar-

an interessiert sind, andere Steuerungs-Optionen aus
dem DJI-Portfolio zu verwenden, beispielsweise die
Flugsteuerungs-Apps DJI GO4 und DJI Fly. Aus diesem
Grund haben wir den Local Data Mode in der DJI Fly-App
verflighar gemacht und werden dies auch in den kom-
menden Monaten flir die DJI GO4-App tun. Diese Erwei-
terung bietet Betreibern aller neueren DJI-Drohnen und
einer Vielzahl von Steuerungs-Apps Zugriff auf den Local
Data Mode, sodass gewerbliche und staatliche Kunden,
einschliefllich Behodrden und Organisationen mit Sicher-
heitsaufgaben sowie alle anderen lokalen, regionalen
und staatlichen Behérden, bedenkenlos die jeweils beste
DJI-Drohne fur jede Mission auswahlen konnen. Datensi-
cherheit war jederzeit gegeben, aber diese neuen Initiati-
ven erweitern die Optionen, die unsere Kunden beziiglich
der Auswahl der optimalen Hard- und Software fiir den
jeweiligen Einsatzzweck haben.

FTI Consulting, das unter anderem auf Datenanalyse
spezialisiert ist, hat DJI-Produkten kiirzlich eine gute
Gesamtbewertung in Bezug auf Datensicherheit gege-
ben. Glauben Sie, dass dies Skeptiker iiberzeugen und
Kritiker zum Schweigen bringen wird?

Der jingste Bericht von FTI Consulting war ja nur der
letzte in einer langen Reihe von Bestatigungen durch un-
abhangige Cybersicherheitsexperten sowie Regierungs-
behorden. Wir haben nie erwartet, dass diese Berichte
politisch motivierte Kritiker davon abhalten wiirden, un-
begriindete Behauptungen tiber DJI-Produkte anzustellen.
Aber wir wissen, dass sie fir die iiberwiegende Mehrheit
der Drohnennutzer, die die Technologie verstehen und
wissen, dass sie DJI-Drohnen sicher fiir ihre Arbeit ver-
wenden konnen, ein starker Beweis dafiir sind.

Klingt so, als wiirden Sie gar nicht mehr erwarten, dass
Sie Ihre Kritiker iiberzeugen konnten?

Um es klar zu sagen: Es ist bewiesen, dass DJI Daten-
schutzvorrichtungen in seine Systeme eingebaut hat und
seinen Benutzern die volle Kontrolle dariiber gibt, wie
ihre Daten gesammelt, gespeichert und tibertragen wer-
den. Flugprotokolle, Fotos und Videos, die wahrend des
Einsatzes von Drohnen aufgenommen wurden, werden
nicht automatisch an DJI oder anderswo hin Uibertragen
und die Nutzer haben immer die Kontrolle dartiber, ob

diese Daten freiwillig an Dritte weitergegeben werden
sollen. Alle unsere Drohnen-Produkte konnen komplett
ohne Internetverbindung betrieben werden. Dies bietet
eine einfache, effektive und leicht tiberpriifbare Mog-
lichkeit, um sicherzustellen, dass keine Daten von der
Drohne versendet werden konnen. Bei der Government
Edition-Losung ist die Option zur Dateniibertragung

zu DJI zudem deaktiviert. Selbst die Moglichkeit, dies
freiwillig zu tun, damit eine versehentliche oder auch
missbrauchliche Ubermittlung verhindert wird. Wenn
DJI-Kunden ihre Daten freiwillig weitergeben, werden
alle Daten auf Servern in den USA gespeichert, die von
Amazon Web Services und Alibaba gehostet werden.
Diese sind beziiglich der Einhaltung der ISO-Standards
zertifiziert und werden von unabhéngigen Stellen iber-
prift. DJIs Unternehmens- und Behorden-Kunden mit
weitergehenden Datenschutz- und Sicherheitsanforde-
rungen kénnen Daten zudem auf ihren eigenen Servern
oder in einer privaten Cloud speichern.

,/FLUGPROTOKOLLE, FOTOS
UND VIDEOS, DIE WAHREND
DES EINSATZES VON DROHNEN
AUFGENOMMEN WURDEN,
WERDEN NICHT AUTOMATISCH
AN DJI ODER ANDERSWO HIN
UBERTRAGEN."

Die seit Langem schwelenden Vorwtirfe gegentber
dem Marktfiihrer haben in der Branche reichlich Staub
aufgewirbelt. Ist, wo Rauch ist, auch Feuer? Oder ist an
den Vorwurfen nichts dran, wie DJI beteuert?
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 TEXTUND FOTOS:
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Namibia verspricht endlose Weite, geschwungene
sowie bizarre Formen, einmalige Farben und ein Licht,
das sich tief in die Erinnerungen einbrennt. Hier, im
Sudwesten des afrikanischen Kontinents, bieten die
Landschaften und insbesondere das Buschland echtes
Wildnis-Feeling. All das per Drohne aus der Luft zu
bewundern, ist eine ganz besondere Erfahrung.
Unvergesslich. Einmalig. Atemberaubend.




ia

raubend
Namib

be
11

rwegs

ich. Einmalig. Ate

- Mit der Drohne unte

Unvergessl

-




+~DER KWANDO IST EIN 1.500 KILOMETER LANGER
NEBENFLUSS DES SAMBESI. DURCH IHN VERLAUFT
DIE GRENZE ZWISCHEN NAMIBIA UND DEM
NORDLICHEN NACHBARN ANGOLA, AN ANDERER
STELLE BILDET ER DIE GRENZE ZU BOTSWANA"
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Wer ins siidwestliche Afrika fliegen mochte, kann die
Strecke nach Namibia - in relativ geradem Verlauf - in
rund zehn Flugstunden bewaltigen. Einige Airlines wie
Lufthansa, Eurowings, Air Namibia und KLM bedienen
die Strecke, nicht alle in direkter Verbindung. Die indi-
viduellste Art, vor Ort zu Reisen und zu Nachtigen, ist
flir alle Naturliebhaber und geméaR dem auch Corona-
bedingten Trends zu individuellem Camping ein Pickup
mit Dachzelt. Schon weit vor dem Boom des Campens
in freier Natur war das hier durchaus {iblich. Dabei ist
Namibia ein sehr sicheres Reiseland, jedoch nicht frei
von Kriminalitat.

GUTE PLANUNG IST ALLES

Mit iiber 800.000 Quadratkilometer Flache ist Namibia
vielleicht nicht riesig, aber immer noch sehr groft. Mehr
als doppelt so groR wie Deutschland beispielsweise.
Eine Reiseroute zu wahlen, auf der man in einer durch-
schnittlichen Urlaubszeit von zwei oder drei Wochen so
viel wie moglich von Namibia entdecken kann, ist eine
Herausforderung. Eine Empfehlung vieler Reiseunter-
nehmen und Namibia-Profis ist die klassischen Route
von Windhoek zur Wiiste Namib mit ihren berthm-

ten roten Diinen, iiber die Kiistenstadt Swakopmund
bis ins Erongo-Gebirge bis zum Etosha Nationalpark.
Man kann alles in guten zweieinhalb bis drei Wochen
schaffen, oft nur mit ein bis zwei Nachten pro Spot.

Das kann jedoch in Stress ausarten. Die Strecken sind
nicht unbedingt lang, aber durch die welligen Schot-
terpisten konnen schnell Fahrzeiten von drei bis finf
Stunden zusammenkommen.

Zu den absoluten Top-Spots zdhlen die Diinen im
Namib-Naukluft-Park, wie Diine 45, Sossusvlei und das
berihmte Deadvlei. Das Fliegen eines Kopters ist hier
legal nahezu unmoglich, da in Namibia ein Flugverbot
in allen Nationalparks besteht. Weitere Highlights aus
landschaftlicher Sicht sind der Dorob-Nationalpark bei
Sawakopmund, die Skelettkiiste nordlich von Swakop-
mund und die traumhaft schone Spitzkoppe. Auch das
Erongo, in seiner kargen, steinigen Schonheit, ist ein
typisches Stiick Namibia. Je weiter man in Richtung
Norden kommt, desto mehr wandelt sich das Bild der
Landschaft. Von Sandwiisten und Odnis im Stiden tiber
Steinwilisten im Erongo hin zu sattem Griin und dich-
tem Busch. Besonders der Caprivi-Zipfel, das 1dngliche
Grenzgebiet zu den Nachbarn Angola, Botswana und
Sambia, ist Uippig grun.

DIE SPITZKOPPE

Das Gebiet um die Spitzkoppe ist eine durch Erosion
verbliebene Ebene, die von Inselbergen aus Granit, wie
der grofRen Spitzkoppe, und anderen riesigen Steinfor-
mationen gepragt ist. Das Areal selbst befindet sich auf
ungefahr 1.000 Meter Hohe tiber dem Meeresspiegel, der
Gipfel der Spitzkoppe wiederum tiberragt das Umland
um rund 700 Meter. Gut drei Autostunden von Wind-
hoek entfernt, findet man nordlich der Ortschaft Usakos
einen guten Zugang zur Spitzkoppe. Die extrem trocke-
ne Luft in Namibia gaukelt einem optische Nahe vor.
Entfernungen sehen geringer aus, als sie in Wirklichkeit
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sind. Man verlasst die asphaltierte Strafle und folgt dem
Auge, doch der Weg zum optisch scheinbar greifbaren
,Matterhorn Namibias", wie die Spitzkoppe aufgrund
ihrer charakteristischen Form auch zuweilen genannt
wird, dauert dann nochmals gut 45 Minuten iiber eine
staubige Schotterpiste.

Dort angekommen, kann man im Tentend Camp in
groflen Zelten nachtigen oder man stellt sein Fahr-
zeug mit Dachzelt nahe der Felsen auf einem der
traumhaften Stellplédtze ab. Zur Sicherheit sollte man
beim Einchecken am Gate fragen, ob das Fliegen von
Drohnen aktuell erlaubt ist. Die Spitzkoppe ist zwar
kein Nationalpark, jedoch nicht alle Bereiche sind zu

jeder Zeit frei zuganglich. Apropos Zuganglichkeit: Wei-
te Teile Namibias sind in privatem Besitz, die Areale oft
weitrdumig umzaunt. Viele Lodges und Farmen haben
bereits am Eingang ein Hinweisschild auf das Verbot
von Drohnen. Fragen lohnt sich aber immer. Auf einer
privaten Farm in den Naukluftbergen durfte ich nach
Rickfrage fliegen und schickte dem Besitzer nach
meiner Ankunft in Deutschland Luftbilder fiir seine
Webseite. Eine Win-win-Situation — und Fragen kostet
ja schlieflich nichts.

SENSIBLES THEMA

Gerade im Etosha Nationalpark ist das Thema Drohnen
besonders sensibel. Es ist strikt verboten, mit Drohnen

So gefahrlich die Skelettkiiste
fur die Schiffahrt, so beliebt ist
vor allem der sudliche Teil bei
Anglern, denn hier herrscht ein
enormer Fischreichtum. Der
Nordteil gehdrt zum Namib-

- Skelettkuste-Nationalpark

Die Skelettklste im Nordwesten Namibias ist durch unberechenbare Str('imungeh,I .
eine heftige Brandung und haufigen Nebel ein gefahrliches Pflaster fur die Schiffahrt.
Hunderte Wracks in Ufernahe und am Strand verdeutlichen das duBerst anschaulich
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Der fruchtbare Caprivi-Zipfel ist eine schmale Ausbuchtung im Nordosten des
Staatsgebiets von Namibia. Die auBergewohnliche Grenzziehung geht auf die
koloniale Vorgeschichte des Landes als Deutsch-Stidwestafrika zurtick. Benannt ist
das Gebiet nach Leo von Caprivi, Nachfolger Bismarcks als deutscher Reichskanzler




zu fliegen. Zum einen werden die Tiere verangstigt, zum
anderen nutzen Wilderer gerne Drohnen, um Nashor-
ner oder Elefanten ausfindig zu machen. Wie in ganz
Afrika, ist die Wilderei leider auch in Namibia ein groRes
Thema. Selbst in geschiitzten und umzaunten Reser-
vaten werden Nashorner wegen ihres Horns getotet.

Am Eingang der Gates in den Etosha Nationalpark wird
man daher explizit nach mitgefiihrten Waffen sowie
Drohnen gefragt und das Auto wird zunachst von auen
in Augenschein genommen. Doch wehe dem, der einen
groRen Koffer fiir seine Phantom dabei hat. In solchen
Fallen ist es sehr wahrscheinlich, dass man die Drohne
am Gate lassen muss und sie erst bei der Ausfahrt wieder
bekommt. Wer nur eine Stippvisite geplant hat, wird das
verschmerzen konnen. Zu einer Katastrophe wird es aber,
wenn eine Reise durch den Nationalpark geplant wurde
und man in diesen an einem Gate im Westen einfahren,
ihn aber im Stiden wieder verlassen moéchte. Und die
Fahrzeit vom Westen zum stidlichen Teil des Etosha NP
kann locker finf bis sechs Stunden betragen. Zum Gliick
ist eine Mavic so klein, dass sie im groRen Fotorucksack
nicht weiter auffallt.

Einen Grofteil der Fliige in Namibia habe ich dem
Filmen gewidmet. Ich mag die Perspektiven und Aus-
sichten, die ich vom Boden aus nie erleben werde. Fiir
die Filmaufnahmen habe ich als Kompromiss zwischen
Bildscharfe, Bildqualitat und dem klassischen Flickern
der Ur-Mavic folgende Einstellungen als fir mich als
optimal gefunden: 2.7K | 30fps | d-Log | Scharfe 0 | WB
manuell. Das d-Log-Profil bietet mir fiir die Nachbear-
beitung in DaVinci Resolve die meisten Reserven.

Vor Ort versuche ich grundsatzlich, mit der Standard
ISO 100 aufzuzeichnen. Um das Sensorpotenzial aus-
zuschopfen, arbeite ich bei der Bewertung der Belich-
tung grundsétzlich mit dem Histogramm und versuche
das Bild ETTR zu belichten, ohne iberzubelichten. Ein
gutes Kontrollwerkzeug, um die Uberbelichtung und
das Clipping im Auge zu behalten, ist das Zebramuster,
das ich im Livebild aktiviert habe. Diese Arbeitsweise
habe ich aus der Landschaftsfotografie ibernommen,

Die Naukluftberge liegen am Ostrand der Namib und sind durchschnittlich etwa 1.000 Meter hoch. Durch die tiefen

: - .
1. Nach der Unabhangigkeit stand die Wuiste Namib Pate fur
den Namen des jungen Staates, um keine der verschiedenen
Bevolkerungsgruppen zu benachteiligen. Mit inrem charakteristisch
roten Sand pragt sie weite Teile der Westkuste Namibias und gehért
seit 2013 zum Welterbe der Unesco. 2. Erongo im zentral westlichen
Namibia ist eine von 14 Regionen und der bevdlkerungsreichste Teil
des Landes. Die Regionalhauptstadt Swakopmund und der bedeutende
Uberseehafen Walvis Bay gehdren zu den wichtigen konomischen
Zentren Namibias, die Landschaft wird durch die angrenzende Wuste
gepragt, im Landesinneren finden sich zudem bedeutende Minen

den Gebirgsformation flieBen Bache, die sich an einigen Stellen zu kleinen ,Pools” aufstauen




FLIEGEN IN NAMIBIA

Wer sich auf die Schnelle einen Uberblick Gber die Nationalparks in Namibia verschaffen méchte, kann sich in Google Maps ansehen, welche
Gebiete sich als dunkel eingefarbte Zonen deutlich von der sonst tiblichen Darstellung der grafischen Karte unterscheiden. Hier herrscht allge-
meines Drohnen-Flugverbot. Fiir das private Fliegen in Namibia ist eine Genehmigung der Namibia Civil Aviation Authority (NCAA) erforderlich.
Das Antragsformular ,Remotely Piloted Aircraft (RPA)” kann auf der Website der NCAA heruntergeladen werden. Zu den Unterlagen gehdren
auBerdem eine ins Englische Ubersetzte Deckungszusage beziehungsweise Versicherungspolice der Haftpflichtversicherung. Des Weiteren
mussen alle geplanten Startpunkte per GPS-Koordinaten angegeben werden. Zusatzlich kann man auch Screenshots von Google Maps mit

den geplanten Startplatzen hinzufiigen, um auf Nummer Sicher zu gehen. All die geplanten Startpunkte dirfen sich aber natirlich nicht in
einem Nationalpark oder in der Nahe der weltweit Giblichen No-Fly-Zones wie zum Beispiel Flughafen befinden. All das muss dann an die NCAA
zurickgesendet werden. Das sollte mindestens acht Wochen vor der geplanten Reise abgeschlossen sein, schlieBlich muss die Behérde den
Antrag prufen sowie die Zahlungsaufforderung zurlicksenden. Denn die erforderliche Genehmigung ist kostenpflichtig und erst wenn die Zah-
lung in Namib-Dollar eingegangen ist, erhalt man per E-Mail die individuelle Genehmigung, inklusive Angabe des Gultigkeitszeitraums und allen
zu erfluillenden Auflagen. Das Verfahren und weitere Informationen kénnen auf der regelmaRig aktualisierten Website der NCAA nachgelesen
werden: www.dca.com.na/sos-fops-rpa.htm

Das Staatsgebiet Namibias ist mehr als doppelt so groR wie die Flache Deutschlands. Auf
den holprigen Wegen und unbefestigten StraRen kommt man oft nur miihsam und langsam
voran. Aber wer hat es angesichts dieser spektakularen Landschaft schon besonders eilig?

denn mir ist es wichtig, die Tonwerte und Farben zu  Wasser ins Spiel kommt oder ein blauer Himmel mit im

erhalten. Gerade in den Tagesrandzeiten, wenn der Frame ist, verwende ich eine Kombi aus ND- und Pol-
Motivkontrast sehr hoch ist, hat sich diese Arbeits- filter. Fir Flugreisen hat sich die folgende Ausriistung
weise bewahrt. bewahrt: DJI Mavic pro, zwei Akkus, ND-Filter, Polfil-
ter, Steuerung per iPad. Die Akkus habe ich immer im
Um die Verschlusszeiten anzupassen und somit Handgepack, eine Aufgabe von LiPo-Akkus im Reisege-
ungefahr dem Doppelten der Framerate zu entspre- pack ist bei vielen Airlines untersagt. Die Mavic selbst

chen, verwende ich verschiedenen ND-Filter. Sobald  transportiere ich in meinem gro3en Fotorucksack.




B URBAN AIR MOBILITY
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Kommerzielle Flugtaxis:
Volocopter untermauert
Flihrungsanspruch
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Bereits in zwei bis drei Jahren mochte Volocopter die ersten kommerziellen Lufttaxi-Fluge
mit dem VoloCity anbieten. Wo genau diese stattfinden werden, daruber hillt sich das
deutsche Unternehmen noch in Schweigen — oder es steht tatsachlich noch nicht fest. In
den vergangenen Wochen hat man jedoch dank der Kooperation mit Japan Airlines und der
Beteiligung an einem spannenden Urban Air Mobility-Projekt in Paris fur Aufsehen gesorgt.
Und ganz nebenbei den Vorverkauf flir die ersten Volocopter-Fluge gestartet.

Weltstadte wie Paris scheinen wie geschaffen fiir ein
Unternehmen, das mit Flugtaxis die urbane Mobilitat
revolutionieren mochte. Gigantische Metropolregionen
mit einer herausfordernden Verkehrsinfrastruktur sowie
der Notwendigkeit, mit Hilfe von modernen Technologien
die Emission von Feinstaub oder klimaschadlichen Gasen
zu verringern, sind iberall auf der Welt bemiiht, neue
Formen des Personen- und Warenverkehrs zu etablieren.
Elektrisch angetriebene Senkrechtstarter wie der VoloCity
kommen da gerade recht. Mit einer kiirzlich vorgestell-
ten Initiative unter Regie von Choose Paris Region, einer
stadtischen Entwicklungsagentur, die Unternehmen bei

der Ansiedlung und Geschéftsfeldentwicklung unter-
stiitzt, soll eine Urban Air Mobility-Industrie im Grofiraum
Paris angesiedelt werden. Beteiligt ist neben dem Flug-
hafenbetreiber Aéroports de Paris auch RATP, der staat-
liche Betreiber des 6ffentlichen Personennahverkehrs

in der franzosischen Hauptstadt. Und als erstes externes
Industrieunternehmen ist auch Volocopter dabei.

TESTFELD IN PONTOISE

Gemeinsam sollen die Voraussetzungen dafiir geschaf-
fen werden, Drohnen als Ergdnzung zum bestehenden
Mobilitatsangebot zu etablieren. Nicht zuletzt vor dem
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Hintergrund der Olympischen und Paralympischen Spie-
le 2024 will man die Region zu einem fithrenden Akteur
auf dem globalen Markt der Urban Air Mobility machen.
Ein wichtiger Schritt in diese Richtung wird die Einrich-
tung eines Testfelds auf dem Flugplatz Pontoise, zirka
35 km nordwestlich von Paris sein. Im ersten Halbjahr
2021 sollen die notwendigen Prozesse auf dem Flugfeld,
im Bereich des Ein- und Ausstieges innerhalb des Gebau-
des sowie der Wartung und des Betriebs etabliert werden.
In Zusammenarbeit mit der franzdsischen Zivilluftfahrt-
behorde DGAC kann dann, so die derzeitigen Planungen,
im Juni 2021 der Flugtaxi-Betrieb in einer realen Flug-
hafenumgebung getestet werden.

Kurz bevor das Projekt in Frankreich offiziell vorgestellt
wurde, hatte Volocopter bereits eine Kooperation zur Er-
schliefung des japanischen Markts geschlossen. Gemein-
sam mit Japan Airlines will man kiinftig daran arbeiten,
den regularen kommerziellen Betrieb von Flugtaxis in
Japan aufzunehmen. Dazu sollen innerhalb der ndachsten
drei Jahre weitere lokale Partnerschaften geschlossen
und japanische Stadte gemeinsam angesprochen werden.
AuRerdem sollen Studien zur gesellschaftlichen Akzep-
tanz von Flugtaxi- und Schwerlastdrohnendiensten in
urbanen Regionen umgesetzt werden. Die zweitgrofite
japanische Fluggesellschaft und Volocopter verbindet
bereits eine langere Partnerschaft, die mit dieser zusatz-
lichen Vereinbarung gefestigt wird. Im Februar 2020 in-
vestierte der Japan Airlines Innovationsfond im Rahmen
der Series C-Finanzierungsrunde in Volocopter. In einer
weiteren Kooperation mit Mitsui Sumitomo Insurance
und MS&AD InterRisk Research & Consulting — beides
ebenfalls Volocopter-Investoren — mochte Japan Airlines
den Eintritt von Volocopter in den japanischen Markt
zusatzlich beschleunigen. Die Zusammenarbeit zwischen
der Airline, der Versicherung und den Spezialisten fiir
Geschéftsfeldentwicklungen kdnnte ein weitere wichtiger
Baustein fiir Volocopters Markteinstieg in Asien sein.

VORVERKAUF

Die vielleicht spektakularste Ankiindigung war aber das,
was das Bruchsaler Unternehmen auf dem Greentech
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Das Ziel bei

Volocopter ist
klar: In zwei bis
drei Jahren soll
der VoloCity zu
kommerziellen
Lufttaxi-Fligen

abheben

VOLOCOPTER IM NETZ
WEBSITE: WWW.VOLOCOPTER.COM

INSTAGRAM: @VOLOCOPTER_OFFICIAL

FACEBOOK:
TWITTER:
YOUTUBE:

@VOLOCOPTER.EVOLO
@VOLOCOPTER
USER/VOLOCOPTER

Als Chief Commercial Officer ist Betriebswirtschaftler
und Wirtschaftsinformatiker Christian Bauer fur alle
kommerziellen Aspekte bei Volocopter verantwortlich

Festival in Berlin prasentierte, einer Plattform fiir Innovati-
onstreibende, die schnelle technische, wirtschaftliche und
soziale Veranderungen fiir mehr Nachhaltigkeit anstreben.
Volocopter-Fans auf der ganzen Welt bekamen die Mdg-
lichkeit, online Tickets zu reservieren und so zu den ersten
Menschen zu gehoren, die mit einer manntragenden Droh-
ne im reguléren Flugbetrieb unterwegs sein wiirden. Das
so genannte VoloFirst-Ticket ist auf 1.000 Karten begrenzt,
kostet 300,— Euro und kann mit einer 10-prozentigen
Anzahlung fest reserviert werden. ,Wo wir unsere erste
kommerzielle Strecke eréffnen werden, ist noch nicht
entschieden. Wir sind mit vielen Stadten weltweit im Aus-
tausch, um Flugtaxis zu etablieren. Welche nun genau die
Erste sein wird, werden wir in den néachsten 24 Monaten
wissen", kiindigt Christian Bauer, CCO von Volocopter an.
,VoloFirst Besitzer werden vier Monate vor der Eréffnung
einer neuen Strecke informiert und kénnen sich dann
entscheiden, ob sie fiir diese Strecke die Reservierung in
ein Ticket umwandeln oder doch lieber warten wollen, bis
eine Strecke in der Nahe eroffnet.”

Mit dem Angebot zementiert Volocopter den Anspruch,
an der Spitze der internationalen Flugtaxi-Bewegung

zu stehen und auch zum ersten Anbieter eines entspre-
chenden Regelbetriebs zu werden. ,Unser Zeitplan ist
festgezurrt und wir wollten auch ein Signal dafiir nach
aulen geben’, erklart Christian Bauer. ,Fir viele sind
Flugtaxis immer noch Science-Fiction. Doch das stimmt
nicht. Das elektrische Fliegen in der Stadt wird in zwei
bis drei Jahren wahr sein.” Bleibt die Frage nach dem
Preis. Denn mit Kosten von 300,— Euro fiir einen etwa
15-minttigen Flug ist man, auch wenn ein Video dieses
Fluges sowie ein personalisiertes Zertifikat in limi-
tierter Auflage im Preis enthalten sind, doch ein gutes
Stiick davon entfernt, finanziell massentauglich zu sein.
,Volocopter werden mittelfristig fiir jeden erschwing-
lich sein, der sich heute ein Taxi leisten kann", beruhigt
Volocopter-CCO Bauer. ,Auf den ersten Strecke werden
die Preise sicherlich hoher sein, da wir nur einige hun-
dert Fliige in der Woche anbieten kénnen. Sobald sich
die Flige pro Tag erhéhen und wir auch autonom fliegen
konnen, werden die Preise deutlich niedriger liegen.” s
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Im Gesprach mit Steffen Bilger,
parlamentarischer Staatssekretar im BMVI

Uber mangelnde Beschiftigung kann man sich im Bundesministerium fiir Verkehr und
digitale Infrastruktur (BMVI) wahrlich nicht beklagen. Denn neben Fragen der 6kologischen
Verkehrswende und der viel beachteten Aufarbeitung der fehlgeschlagenen Maut-Einfithrung
beschiaftigen die Expertenin Bonn und Berlin auch viele Aspekte, die nur bedingt oder teilweise
im Fokus der Offentlichkeit stehen. Die unbemannte Luftfahrt ist so ein Themenkomplex,
hinter dem sich viel mehr Problemstellungen fur den Gesetzgeber verbergen, als dies den
meisten Blirgern bewusst sein durfte. Im Gesprach mit der Drones-Redaktion gibt Steffen
Bilger, parlamentarischer Staatssekretar im BMVI, Auskunft zu vielen Fragen, die die Drone-

Economy derzeit beschaftigen.

Drones: Bei der Vorstellung des ,,Aktionsplans der Bun-
desregierung fiir unbemannte Luftfahrtsysteme und
innovative Luftfahrtkonzepte” sagte Verkehrsminister
Scheuer, dass Drohnen regulire Verkehrsteilnehmer wer-
den sollen. Wie weit sind wir davon denn noch entfernt?
Steffen Bilger: Drohnen gewinnen als neue Verkehrs-
teilnehmer zunehmend an Bedeutung. Die Drohnen
haben enormes Potenzial, das wir unter anderem mit der
Umsetzung des Aktionsplans weiter voranbringen wol-
len. Bei der kommerziellen Nutzung erwarten Experten
eine Steigerung von derzeit 19.000 auf 126.000 Drohnen
bis 2030. Drohnen sind Wachstumstreiber und schaffen
hochwertige Arbeitsplatze. Sie sind ein Markt der Zu-
kunft. Gemeinsam mit der Industrie werden wir Deutsch-
land zum Leitmarkt in der Drone-Economy entwickeln.

Welchen Anteil nimmt die Arbeit zur Regulierung des
Drohnenbetriebs derzeit in der zustandigen BMVI-Abtei-
lung Luftfahrt ein? Steht die Drone-Economy weit oben
auf der Prioritdtenliste?

Wir wollen, dass die Drohnen und Flugtaxis die Labore
verlassen und in die Luft gehen. Dafiir schaffen wir den
rechtlichen, gesellschaftlichen und infrastrukturel-

len Rahmen, wobei wir die berechtigten Anliegen der
Biirgerinnen und Biirger sowie die Anforderungen des
Umwelt- und Klimaschutzes beachten.

ZUR PERSON: STEFFEN BILGER

Steffen Bilger, Jahrgang 1979, ist seit
2009 direkt gewahlter Abgeordne-
ter im Deutschen Bundestag flr den
Wahlkreis Ludwigsburg. Der Jurist
absolvierter sein Studium an der Eber-
hard Karls Universitat Tubingen und
war vor seiner Wahl in den Bundes-
tag in der Strategieabteilung der MVV
Energiedienstleistungen GmbH tatig.
Seit Marz 2018 parlamentarischer
Staatssekretdr beim Bundesminister [
fur Verkehr und digitale Infrastruktur. |8
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Der von Verkehrsminister Andreas Scheuer vorgestellte Drohnen-Aktionsplan gehért zu den wesentlichen Zukunftsaufgaben,
die auch Steffen Bilgers Tatigkeit im BMVI stark pragt

Mit der ,Projektgruppe Unbemannte Luftfahrt” wurde im
Ministerium ein spezielles Lenkungsgremium etabliert.
Was konkret ist dessen Aufgabe?

Vor einem Jahr haben wir die Projektgruppe Unbemann-
te Luftfahrt im Bundesverkehrsministerium eingerichtet,
die unter anderem fiir die Anwendung des neuen euro-
paischen Rechtsrahmens im Bereich der unbemann-

ten Luftfahrt und die sichere Integration dieses neuen
Verkehrstragers in die bestehende Luftraumstruktur
verantwortlich ist. Zentral ist dabei, dass die Sicherheit
bei den Uberlegungen rund um den Luftverkehr an erster
Stelle steht. Zum anderen kommen mit den unbemann-
ten Fluggeraten vielversprechende Technologien auf den
Markt, die eine Vielzahl von neuen Anwendungsmaog-
lichkeiten mit sich bringen. Die 6ffentliche Sicherheit
und Ordnung auf der einen Seite und die 6konomischen
und technologischen Innovationspotenziale auf der an-
deren Seite bilden das Spannungsfeld und die Rahmen-
bedingungen der Projektgruppe Unbemannte Luftfahrt.

Dem BMVI kommt bei der Umsetzung der im Aktions-
plan der Bundesregierung genannten Ziele eine zentrale
Bedeutung zu: Ware es da fiir Ihre Mitarbeiter nicht
leichter gewesen, der Aktionsplan enthielte mehr kon-
krete, abzuarbeitende Maflnahmen und weniger allge-
meine Zielsetzung?

Der Aktionsplan ist unser strategischer Leitfaden fur die
Drohnenpolitik der kommenden Jahre. Er enthalt klare
Ziele mit Blick auf die wirtschaftlichen und sicherheits-
bezogenen Aspekte, die Praxisanwendung, den Schutz
personenbezogener Daten, der Privatsphére sowie zum
Umweltschutz. Gleichzeitig definiert er Handlungsfel-
der und konkrete MaRnahmen, die zur Zielerreichung

beitragen. Der Aktionsplan gibt klare Leitplanken fiir
unsere Drohnenpolitik vor und ermoglicht flexibel auf
neue Herausforderungen zu reagieren.

Im kommenden Jahr stehen Bundestagswahlen an: Wie
viel Aktionsplan kann iiberhaupt noch in dieser Legisla-
tur umgesetzt werden?

Wir sehen schon heute enorme Fortschritte bei der
Umsetzung vieler Manahmen des Aktionsplans. Zur-

zeit erarbeiten wir den Referentenentwurf zur Anpas-

sung der nationalen Regelungen zur Anwendung der

Auf vielen Veranstaltungen
— wie hier dem European
Drone Forum 2019 - tritt
Steffen Bilger als Redner
auf und erlautert die
Verkehrspolitik des Bundes

EUROPEAH =uav=
ORONE SUUHMIT ! "
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Steffen Bilger,
parlamentarischer
Staatssekretar beim
Bundesminister flr Verkehr
und digitale Infrastruktur

+MIT BLICK AUF DIE ANWENDBARKEIT
DER DURCHFUHRUNGSVERORDNUNG
2019/947 PLANT DIE
BUNDESREGIERUNG ANPASSUNGEN
IN NATIONALEN REGELUNGEN
ZUM LUFTRECHT, ZUM BEISPIEL
LUFTVERKEHRSVERORDNUNG UND
LUFTVERKEHRSGESETZ.”

Durchfiihrungsverordnung der Europaischen Kommis-
sion Uiber die Vorschriften und Verfahren fiir den Betrieb
unbemannter Luftfahrzeuge. Die durch die Projektgruppe
vorangetriebene Umsetzung von EU-Verordnungen sowie
die Arbeit an der geplanten EU-U-space-Verordnung haben
der Implementierung des Aktionsplans einen zuséatzlichen
Schub verliehen. Zum Beispiel werden wir im Zuge der
Anpassung der nationalen Regelungen an die EU-Verord-
nungen noch in dieser Legislaturperiode viele Erlaubnis-
verfahren zentral beim Bund verorten. Ebenso sind wir
bereits mit dem Informations-Technik Zentrum Bund (ITZ
Bund) dabei, eine digitale Plattform einzurichten. Mit dieser
sollen behordliche Prozesse rund um die unbemannte Luft-
fahrt verschlankt und digitalisiert werden. Dariiber hinaus
soll sie eine Reihe von Dienstleistungen fiir die Betreiber
von unbemannten Luftfahrtsystemen, beispielsweise Geo-
Tools, Wetterdaten und digitale Antragstellung beinhalten.

Neben dem Aktionsplan der Bundesregierung haben Sie
noch ein weiteres dickes Brett zu bohren: die Umsetzung
der EU-Durchfithrungsverordnung 2019/947 in natio-
nales Recht. Wie ist diesbeziiglich der Stand der Dinge?
Klappt das bis zum 01. Januar 2021?

Die Anpassung der nationalen Vorschriften hat zurzeit
oberste Prioritat. Wir arbeiten gemeinsam mit den Luft-
fahrtbehorden der Lander und dem Luftfahrt-Bundesamt
daran, dass die Erlaubnispraxis und die Erteilung von
Kenntnisnachweisen zum Jahreswechsel weiterhin gut
funktionieren. Wir werden die Anwender rechtzeitig
informieren, damit sie genau wissen, was ab dem 31.
Dezember 2020 gilt und an welche Behorden sie sich bei
Fragen wenden konnen.

Wird es mit Blick auf Veranderungen, die aufgrund
der ,Europaischen Drohnenverordnung“ anstehen, zu
Novellierungen in der deutschen Luftverkehrsordnung

Auch wenn Drohnenpolitik in der breiten Bevdlkerung nicht oft prasent ist, spektakulare Leuchtturmprojekte in den Bereichen
Lieferdrohnen oder Luft-Taxis sind Themen, die man seitens des BMVI gerne mit stolz prasentiert
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Als direkt gewahlter Abgeordneter vertritt Steffen Bilger seit 2009 den Wahlkreis Ludwigsburg im Deutschen Bundestag

beziehungsweise im Luftverkehrsgesetz kommen miis-
sen? Und sind diese iiberhaupt noch bis Jahresende im
parlamentarischen Prozess umsetzbar?

Mit Blick auf die Anwendbarkeit der Durchfiihrungsver-
ordnung 2019/947 plant die Bundesregierung Anpas-
sungen in nationalen Regelungen zum Luftrecht, zum
Beispiel Luftverkehrsverordnung und Luftverkehrsge-
setz. Die flir Drohnenbetreiber relevanten Bestimmungen
werden ab 31. Dezember 2020 unmittelbar anwendbar
sein. Die EU-rechtlich verpflichtende Online-Registrie-
rung wird rechtzeitig tiber die Homepage des Luftfahrt-
Bundesamtes zur Verfiigung stehen. Die bisher giiltigen
Kenntnisnachweise oder Einweisungsbescheinigungen
sind in der Ubergangszeit bis zum 31. Dezember 2021
weiterhin gililtig und berechtigen zum Steuern von Droh-
nen in vielen Bereichen der kiinftigen offenen Kategorie.

Vielerorts wird mit Blick auf BVLOS-Einsitze, die fiir
viele Geschaftsmodelle unerlisslich sind, iiber zu viel
Biirokratie und zu lange Genehmigungsverfahren ge-
klagt. Inwiefern kann das Bundesverkehrsministerium
da fiir Verbesserung sorgen, um die Drohnen raus aus
den Laboren und ab in die Luft zu bekommen?

Im Zusammenhang mit der Erarbeitung des Gesetzes zur
Anpassung der nationalen Regelungen an die Durchfiih-
rungsverordnung (EU) 2019/947 priifen wir gemeinsam
mit den Landern und der Industrie, wie die Anmeldungs-
und Genehmigungsverfahren fiir Flige auRBerhalb der
Sichtweite vereinfacht werden kénnen. Die geplante

digitale Plattform soll die Mdglichkeit eréffnen, alle not-
wendigen Dokumente und Informationen fiir den Betrieb
der Drohnen moglichst aus einer Hand zu erhalten und
die Antrage online zu stellen. Bei allen geplanten Verein-
fachungen hat die Sicherheit des Betriebs von UAS fir
uns oberste Prioritét.

In der Corona-Krise zeigen Drohnen auf verschiedenen
Wegen, wie viel gesellschaftlichen Nutzen der UAV-
Einsatz bietet. Derzeit hat Deutschland turnusmaBig die
EU-Ratsprasidentschaft inne: Werden Minister Scheuer
und das BMVI diese Gelegenheit nutzen, um hier mit
Blick auf die europdische Drone-Economy Weichen zu
stellen und Impulse zu setzen?

Die Einrichtung der Projektgruppe Unbemannte Luft-
fahrt hatte auch den Hintergrund, dass Deutschland

im Rahmen der EU-Ratsprasidentschaft und dariiber
hinaus die Drone-Economy voranbringt. Seitdem haben
wir auf européischer Ebene unsere gute Reputation als
kompetente Partner fiir die Entwicklung eines europai-
schen Rechtsrahmens noch weiter verbessert. Als Bei-
spiel dafiir sei das Engagement der deutschen Experten
in Bezug auf innerorts stattfindende BVLOS-Fliige
gegeniiber der EASA genannt. Nicht zuletzt deshalb
wird in Europa auch fiir diese Betriebsart der interna-
tional ausgearbeitete SORA-Standard zur Anwendung
kommen. Wir nutzen jede Gelegenheit, um unsere im
Aktionsplan beschriebenen Ziele gemeinsam mit den
europaischen Partnern umzusetzen.
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Klassische Technik modern interpretiert:
Airial Robotics stellt den Gyrotrak vor

Im Juni 1920 schrieb Juan de la Cierva Luftfahrtgeschichte. In der Patentanmeldung fur seinen
~Autogiro”beschrieb er die Konstruktion eines Gyrokopters, gab damit zudem wichtige Impulse
fur die weitere Entwicklung des Helikopters. 100 Jahre spater schickt sich das Hamburger
Unternehmen Airial Robotics mit dem Gyrotrak an, eine neue Drohnengattung zu etablieren.
Und nimmt dabei nicht nur mit dem Namen Anleihen am bewéahrten Tragschrauber-Prinzip

des spanischen Ingenieurs.

Es sind durchaus selbstbewusste Tone, die aus dem
Headquarter von Airial Robotics zu vernehmen sind.
Dort, in bester Alster-Lage im schicken Hamburger
Stadtteil Harvestehude, hat man sich nicht weniger als

eine technische Revolution am Himmel vorgenommen.

Das Rad komplett neu erfunden hat man dafiir jedoch
nicht. Im Gegenteil. Im Wesentlichen bedient man sich
der klassischen, 100 Jahre alten Tragschrauber-Konst-
ruktion, deren Grundsatze neu interpretiert die Zukunft
pragen sollen. Innovativ und disruptiv sind daher zwei
Schlagworte, die man bel Airial Robotics gerne be-
nutzt, wenn es um die Beschreibung der hauseigenen
Gyrotrak-Technologie geht. Und die soll zum ,Revolu-
tionsfiihrer” werden und andere Systeme bestmdglich
vom Markt fegen. ,Durch das hybride Konzept, das ein

bewaéhrtes aerodynamisches Prinzip mit modernsten
Technologien kombiniert, schafft Airial Robotics eine
Drohnengattung, die derzeitige Industriestandards in
Bezug auf Flugzeit, Nutzlast, Reichweite und Effizienz
deutlich Ubertrifft’, heil’t es dazu in der Mitteilung zur
Vorstellung des GT20 Gyrotrak, dem ersten Modell, das
Ende des Jahres in Serie auf den Markt kommen wird.

LEISTUNGSPOTENZIALE

Die Grenzen sollen verschoben, neue Moglichkeiten eroff-
net werden. Denn nach intensiver Beschaftigung mit den
aktuell eingesetzten UAV-Systemen und den dahinter ste-
henden Konzepten meint man, hier noch Defizite in der
Leistungsfédhigkeit ausgemacht zu haben, die den kom-
merziellen Erfolg so mancher Mission beeintrachtigten.
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AIRIAL ROBOTICS IM NETZ

WWW.AIRIALROBOTICS.COM
@AIRIALROBOTICS
CHANNEL/UC3JLE1IXLPT6R3FSSJEZ20_A

WEBSITE:
FACEBOOK:
YOUTUBE:

,Die Leistungsparameter miissen erweitert werden, um
einen sinnvollen Flugbetrieb im Regelbetrieb aufbauen
zu konnen', findet Jorg Schamuhn, einer der Griinder und
CEO von Airial Robotics. ,Hinzu kommt die wirtschaft-
liche Komponente, die einen erheblichen Einfluss auf

die Marktfahigkeit von kommerziellen Drohnenservices
haben wird. Und zu guter Letzt ist es aus unserer Sicht
erforderlich, die Sicherheitsstandards von Systemen
deutlich zu erhohen, damit auch Fliige tiber besiedelten
Gebieten genehmigungsfahig werden."

Geistiger Vater hinter dem Gyrotrak ist der Ungar Andras
Voloscsuk, der seine FuRspuren schon verschiedent-
lich in der bemannten Fliegerei hinterlassen hat. Unter
anderem als Konstrukteur des Corvus Racer 540, mit
dem beispielsweise der bekannte ungarische Pilot Péter
Besenyel in drel Rennen der Red Bull Air Race-Serie an-
trat. Dabei hatte er zun&chst gar nicht geplant, ein viel-
seitig einsetzbares UAV zu entwickeln. Der Mitgriinder
und heutige CTO von Airial Robotics kam eher zuféllig
auf die Idee, das Tragschrauber-Prinzip fiir eine Drohne
zu adaptieren. ,Andras war mit einer VTOL-Auftragsar-
beit beschaftigt. Wahrend des Entwicklungsprozesses

ist er auf viele systematische Schwachen des VTOL-
Konzeptes und dann im Fortgang auch von Multikopter-
Systemen gestoflen’, erzdhlt der ehemaliger Jet-Pilot
Jorg Schamuhn, selbst seit vielen Jahren in unterschied-
lichen Funktionen in der Aviation-Branche aktiv und so
auch schon langer gut mit Andras Voloscsuk bekannt.
,Als umtriebiger und engagierter Ingenieur hat er dann
Losungen fiir die identifiizerten Engpéasse’ gesucht. Nach
Abschluss der Auftragsarbeit war Andras so fasziniert,
dass er mit einer systematischen Suche nach einem
moglichst idealen Konzept begonnen hat."

Jorg Schamuhn, Gruinder und CEO von Airial Robotics,
lenkt von Hamburg aus die Geschicke des multinational
aufgestellten Unternehmens

GETEILTE BEGEISTERUNG

Und so nahm die Griindungsgeschichte von Airial
Robotics ihren Lauf. Als sich die Idee fiir den Gyrotrak

in Voloscsuks Kopf verfestigte, zog er zunachst seine
Vertraute Nanxiang Song in seine Gedanken mit ein,
dann seinen langjahrigen Freund Clive Coote. ,Diese
waren so begeistert von der Idee, dass sie 2018 und 2019
die Entwicklung konsequent vorangetrieben haben’,
weily Jorg Schamuhn, damals noch Vice President Global
Sales bei Yuneec. ,Dann wurde ich als vierter Griinder
mit an Bord geholt. Somit war das Dreamteam komplett.”
Die multinationale Griinder-Gruppe spiegelt sich auch in
der Aufstellung des Unternehmens wider — und kénnte
perspektivisch ein Pluspunkt bei der Erschliefung glo-
baler Markte sein. Hauptsitz und Verwaltung von Airial
Robotics sind in Hamburg (Schamuhn), Entwicklung und
Fertigung werden in Ungarn abgewickelt (Voloscsuk). Im
GroRraum London (Coote) sind die Test- und Schulungs-
kapazitaten verortet und Nanxiang Song treibt von China
aus die Geschaftsfeldentwicklung auf den wichtigen
asiatischen Markten voran.
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Die Idee hinter dem Gyrotrak stammt von CTO Andras Voloscsuk,
der in der ungarischen Niederlassung von Airial Robotics fur
Forschung und Entwicklung verantwortlich zeichnet

Die dezentrale Struktur mit digitalen internen Kommu-
nikations- und Entscheidungsprozessen kommt Airial
Robotics, das mittlerweile insgesamt 27 Mitarbeiter
beschaftigt, angesichts der Herausforderungen durch die
Corona-Pandemie zwar zugute, das war es dann aber auch
schon an Vorteilen, die angesichts eines Markteintritts
mitten in einer globalen Krise zu verzeichnen sind. ,Co-
vid-19 ist ein Albtraum®, bringt es Jorg Schamuhn auf den
Punkt. ,Unsere Entwicklung wurde deutlich verlangsamt.
Wir haben Monate verloren und die Einfihrung zieht

sich und zieht sich. Wir wollten Ende Mai liefern und nun
kommt der Rollout des ersten Produkts erst im November.
Entwicklung, internationale Kooperationen, Marketing,
Sales: Alles ist um den Faktor 10 schwerer geworden."
Doch im Wesen einer disruptiven Technologie liegt es,
sich allen Widrigkeiten zum Trotz am Ende durchzuset-
zen. Und davon ist man Uberzeugt. ,Das Verhaltnis von
Fluggewicht zu Payload ist bei uns sehr gut. Fur lange
Flugzeiten betragt der Anteil der Missionload 30 Prozent",
nennt Schamuhn eine der wesentlichen Eigenschaften
der Gyrotrak-Idee, mit der man im Kampf um Marktanteile
punkten will. ,Beim GT20 mit 20 Kilogramm Hochstabflug-
gewicht zum Beispiel kann die Payload bis zu 6 Kilo-
gramm betragen. In Sachen Energieeffizienz schlagen wir
damit bis zu einer Fluggeschwindigkeit von 80 Kilometer
pro Stunde jedes bestehende System.”

Der Gyrotrak ist eine Hybrid-UAV-Lésung aus Hub- und Tragschrauber

Mitte September war es soweit: Der GT20
mit Fertigungsnummer 0001 konnte der
Offentlichkeit prasentiert werden

TRAGSCHRAUBER-PRINZIP

Doch wie kdnnen die versprochenen langeren Flugzei-
ten, die grofRere Reichweite und die hohere Zuladung
eigentlich erreicht werden? Von der ebenfalls angekiin-
digten ,nie dagewesenen intrinsischen Sicherheit" ganz
zu schweigen. Des Rétsels Losung liegt in erster Linie
im adaptierten Tragschrauber-Prinzip. Dabei handelt es
sich um einen Drehfliigler, der optisch und funktionell
einem Hubschrauber dhnelt. Allerdings wird hierbei der
Rotor — anders als beim Heli — nicht durch ein Trieb-
werk angetrieben. Die sogenannte Autorotation ent-
steht, indem die Rotorblatter aufgrund des Fahrtwinds
in Drehung versetzt werden und durch ihr Profil den
notigen Auftrieb erzeugen. Der Vortrieb entsteht, wie bei
einem Flachenflugzeug, per Triebwerk mit horizontaler
Wirkrichtung. Der Nachteil des Tragschraubers ist, dass
dieser eben nicht vertikal starten und landen kann, auch
hovern ist nicht méglich.

Das jedoch kann der Gyrotrak von Airial Robotics. ,Wir
haben einen Gyrokopter, dem wir das Schweben bei-
gebracht haben", erklart Jorg Schamuhn nicht ohne
Stolz in der Stimme. ,Fiir den Schwebeflug bringen wir
Energie Uiber einen Hubmotor in den Rotor ein. Sobald
der Gyrokopter sich nach vorne bewegt, wird ein Teil
der Auftriebsleistung durch den Fahrtwind erbracht. Je
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Die modulare Konzeptionierung soll es méglich machen,
die Gyrotrak-Familie bestmoglich zu skalieren und auf
unterschiedlich Missionsprofile auszurichten

schneller die Bewegung, desto grofer ist der Anteil." Mit
zunehmender Geschwindigkeit muss also immer weni-
ger Leistung durch den Hubmotor beigesteuert werden.
,Bei 36 bis 43 Stundenkilometer Vorwartsgeschwindig-
keit wird dann der Hubmotor ganz abschaltet und der
Gyrokopter fliegt im Flachenflugmodus. Dieser Uber-
gang wird selbstdndig per Autopilot gesteuert. Bei 60 bis
80 km/h fliegen wir am effizientesten. mit 20 Kilogramm
Hochstabfluggewicht brauchen wir dann nur noch 600
Watt Antriebsleistung.”

HYBRIDLOSUNG

Wenn es nach den Airial Robotics-Verantwortlichen
geht, dann ist diese Hybridlosung zwischen Hub- und
Tragschrauber die Antwort auf viele Fragen, die mit

der weiteren Etablierung der Drohnentechnik in unter-
schiedlichen Einsatzbereichen noch offen waren. Auf
diese Weise kann die Drohne wesentlich sparsamer mit
der (Batterie-)Energie an Bord umgehen, sodass sich die
Einsatzdauer insbesondere verglichen mit Multikopter-
Losungen steigern lasst. ,Der Faktor ist mindestens 2" ist
CEO Schamuhn tiberzeugt. Doch bei allen Vorteilen, die
ein Gyrotrak bietet, eine stets und immer iiberlegene ei-
erlegende Wollmilchsau ist das Konzept nicht. Das weily
man natirlich auch bei Airial Robotics. Denn gerade auf
langen Strecken, bei ausgiebigen Inspektionsfliigen oder
entsprechenden Logistik-Dienstleistungen beispielswei-
se, kann die neue Drohnengattung ihre Charakteristika
nicht mehr so gewinnbringend ausspielen. ,Der Gyrokop-
ter kann im Long Distance-Flug nur begrenzt mit einem
Flachenflugzeug mithalten’, weiy J6rg Schamuhn. ,Aber
daflir kénnen wir beliebig oft hovern, beliebig oft lan-
den. Ganz besonders jedoch kénnen wir noch bei hohen
Windgeschwindigkeiten fliegen. Es gibt Missionsprofile,
bei denen ein VTOL sinnvoll ist. Aber mit Blick auf Punk-
te wie Sicherheit, Wetterfahigkeit und Missionsdiversitat
sind wir ganz sicher sehr viel besser aufgestellt.”

Fir den Rollout im November sieht man sich daher

auf jeden Fall gut gertistet. Nachdem Mitte September
die Finalisierung des GT20 mit der Fertigungsnummer
0001 bekannt gegeben worden war, waren es bis Anfang
Oktober bereits mehr als 20 einsatzfahige Gyrotraks, die
auf einen Praxis-Einsatz warteten. Erste Partner aus den

Unterhalb des Rotorkopfes befindet sich das technologische
Herzstuck des GT20. Hier ist die Hardware platziert, die den
per Software gesteuerten Ubergang zwischen Hub- und
Tragschrauberantrieb ermdglicht

Auch wenn Corona fur erschwerte Bedingungen und
Verzdgerungen sorgte, mittlerweile ist die Serienfertigung des
GT20 angelaufen

Bereichen Logistik, Agrar und Polizeiiberwachung wur-
den gewonnen und auch die Entwicklung der Varianten
GT4 und GT100 sowie der Agrarversionen AT25 sowie
ATI125 sind angelaufen. Hier macht sich die modulare
Konstruktion bezahlt, die eine Skalierung bis hin zu
einem maximalen Abfluggewicht von 600 Kilogramm
(GT600) ermoglichen soll. Ob das Ganze nun tatsachlich
ausreichend ist, die technische Revolution am Him-

mel nicht nur auszurufen, sondern auch zum Erfolg zu
fihren, das wird die Zeit zeigen missen. Eine spannende
Neu-Interpretation der klassischen Tragschrauber-Idee
ist der Gyrotrak aber auf jeden Fall.
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Made 1n Darmstadt: Energy Robotics

i L N e J -

entwickelt Software fiir autonome Roboter

Als Darmstadt Dribblers waren sie mehrfacher Roboterfulball-Weltmeister. Mit dem Team Hector
(HEterogenous Cooperating Team Of Robots) haben sie sehr erfolgreich an verschiedenen
Wettbewerben fur intelligente Rettungsroboter teilgenommen. Und jetzt schicken sie sich als
Kopfehinter dem Start-up Energy Robotics an, weltweit autonome Roboter auf Inspektionstouren
zu schicken. Keine Frage: Dr. Dorian Scholz, Dr. Stefan Kohlbrecher und Dr. Alberto Romay sind
ein eingespieltes Trio. Und das seit gemeinsamen Tagen an der TU Darmstadt.

Man kennt sich, man schatzt sich. Und man weif}, was
man aneinander hat. Keine schlechten Voraussetzun-
gen, um mit einer Geschéftsidee erfolgreich zu sein. ,Es
hilft uns sehr, dass wir uns schon seit mehr als 10 Jahren
kennen, um unsere individuellen Starken und Schwachen
wissen und sehr offen damit umgehen", beschreibt Dr.
Stefan Kohlbrecher eines der Erfolgsrezepte von Energy
Robotics. Als Ausgriindung aus der TU Darmstadt entstan-
den, hat sich das Start-up innerhalb kurzer Zeit internati-
onal einen Namen gemacht. Keine Selbstverstandlichkeit,
denn aus talentierten Wissenschaftlern werden beim
Wechsel aus der universitaren Forschung in die freie
Wirtschaft nicht automatisch erfolgreiche Geschaftsleute.
Denn Wissenschaft ist das eine, ein Unternehmen zu lei-
ten das andere. ,Gliicklicherweise erganzen wir uns sehr
gut gegenseitig und konnten die neu hinzugekommenen
Aufgaben und Pflichten sehr gut abdecken®, beschreibt
Kohlbrecher einen der weiteren Griinde fiir den raschen
Erfolg des erst im Laufe des Jahres 2018 gegriindeten

Unternehmens. Die Teilnahme am EXIST Forschungs-
transfer-Programm des Bundeswirtschaftsministeriums
sowie die Unterstlitzung durch das Darmstadter Startup-
und Innovationszentrum HIGHEST sind andere Faktoren,
die den Erfolg beguinstigten.

GESAMMELTE ERFAHRUNGEN

Ein wesentlich entscheidenderer Faktor — neben der
enormen fachlichen Kompetenz — sind aber sicher die
vielen wertvollen Erfahrungen und Losungsansétze,
die Scholz, Kohlbrecher und Romay im Rahmen der
unterschiedlichsten Forschungswettbewerbe gesam-
melt haben. ,Wir sehen solche Wettbewerbe als wichtige
Moglichkeit, die Leistungsfahigkeit komplexer Roboter-
systeme zu vergleichen", erklart Dr. Stefan Kohlbrecher.
,Wettbewerbe folgen auch einem strikten Zeitplan,
sodass Teilnehmer gezwungen sind, robuste Losungen
zu entwickeln, die zuverlassig funktionieren, wenn es
darauf ankommt.” Von den verschiedenen Challenges,
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an denen man gemeinsam teilgenommen hat, sind
einige Details in die Arbeit ihres Unternehmens Energy
Robotics eingeflossen. So werden in Darmstadt Software-
l6sungen fiir autonome Roboter entwickelt, die gefahr-
liche, schmutzige oder auch stupide (,dirty, dull and
dangerous") Arbeiten fiir Menschen tibernehmen.

Aufmerksamkeit erregte man kiirzlich durch die Koopera-
tion mit dem US-Unternehmen Boston Dynamics. Dessen
bekannter Roboterhund Spot hatte, "gefiittert” mit Sensor-
technologie und Ferniiberwachungsfunktionen von Energy
Robotics, erfolgreich eine Inspektionsmission am Hauptsitz
des Wissenschafts- und Technologieunternehmens Merck
in Darmstadt absolviert. Konkret ging es darum, Anlagen
zur thermischen Abluftreinigung beziehungsweise deren
wartungsintensive Komponenten zu iiberwachen. Daflir
hatte das Team von Energy Robotics Sensoren an Spot
angebracht, mit denen Anomalien in Geraten wie Pumpen
oder Liiftern erkannt sowie Druck- und Fluissigkeitsstan-
de in Tanks untersucht werden konnen. Sensoren, die
normalerweise, zum Teil unter schwierigsten Bedingungen,
von Menschen getragen werden miissen. Auf der automa-
tisierten Uberwachungsrunde musste Spot beispielsweise
selbstandig mehrere Industrietreppen innerhalb der mehr-
stockigen Anlage bei Merck tiberwinden. Dank der ver-
schliisselten Cloud-Anbindung wurden samtliche ermittel-
ten Werte direkt auf die Benutzeroberflache tibertragen.

MEHRWERT SCHAFFEN

Das Kontrollzentrum kann sich theoretisch tiberall

auf der Welt befinden, solange es Zugang zum Mo-
bilfunknetz gibt. Gerade fiir Offshore-Anlagen oder
gefdhrliche Umgebungen ergeben sich so vollig neue
Moglichkeiten, die Unternehmen Zeit und Geld sparen
sowie die Risiken fiir das menschliche Personal verrin-
gern kdnnen. ,Gemeinsam mit Merck freuen wir uns
darauf, die Anwendungsfalle von Spot im Innen- und
AuRenbereich zu erweitern. Die autonome Inspektion
von Abluftreinigungs- und Klédranlagen ist ein ideales
Beispiel dafiir’, erklart Dr. Dorian Scholz. ,Mit solchen
anspruchsvollen Einsatzgebieten schaffen wir greifba-
ren Mehrwert fir unsere Kunden."

Vollgepackt mit Hightech-Sensoren sowie ausgekllugelter
Soft- und Hardwarekomponenten absolviert der Roboter
einen autonomen Kontrollgang durch das Merck-Stammwerk
in Darmstadt

Seit mehr als 10 Jahren ein erfolgreiches Team (von links):
Dr. Dorian Scholz, Dr. Stefan Kohlbrecher und Dr. Alberto Romay

Da Spot von Boston Dynamics auch in der Lage ist, selbstandig
Treppen zu steigen, sind komplexe autonome Einsatze —
beispielsweise auf abgelegenen Bohrplattformen — realisierbar

Doch bei allen wirtschaftlichen Perspektiven und 6ko-
nomischen Potenzialen, die zum Beispiel in der Ol- und
Gasindustrie mit Hilfe von Robotern, die mit der Soft-
ware von von Energy Robotics ausgeriistet sind, gehoben
werden konnen: In Darmstadt hat man sich auch die Lei-
denschaft fiir die gemeinsamen Projekte bewahrt. ,Wenn
es darum geht, einem Roboter die Fahigkeit zum Losen
komplexer Probleme zu verleihen, ist das vor allem

eine Frage der Software. Diese Verkniipfung von Soft-
wareentwicklung mit unmittelbarem Effekt in der realen
Welt gibt es so nur in der Robotik", beschreibt Dr. Stefan
Kohlbrecher die Faszination, die er mit seinen Ge-
schéftspartnern teilt. ,Egal ob es um autonome FuRball-,
Rettungs- oder Inspektionsroboter geht, die Systeme
sind enorm komplex, sodass man sie nur in Zusammen-
arbeit als eingespieltes Team realisieren kann. Diese
Kombination aus der Arbeit an einem gemeinsamen
Ziel, die darin miindet, dass ein Roboter eigenstdndig in
der realen Welt Aufgaben erfillt, die Menschen entlasten
und schiitzen, ist einfach extrem motivierend."

ENERGY ROBOTICS IM NETZ

WEBSITE: WWW.ENERGY-ROBOTICS.COM
@ENERGYROBOTICSGMBH
@ENERGYROBOTICS

FACEBOOK:
TWITTER:
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Spezielle Seminare bereiten auf
TEXT. CHIARA SCHMITZ gewerbliche Drohnen-Nutzung vor

Die Idee ist wahrscheinlich schon vielen gekommen: Drohnen als Erweiterung der klassischen
Werkzeugkiste, Unterstutzung fur das Personal oder sogar als eigenstandiger Mitarbeiter. Aber
einfach einen Multikopter kaufen und los geht’s? Die Dinger fliegen ja eigentlich ohnehin von
alleine. Aber so einfach ist es dann naturlich doch nicht. Schliefllich gibt es Dinge, die man
vor der gewerblichen Drohnennutzung lernen muss. Eine Méglichkeit dafur: die Schulbank

dricken.

Drohnen halten in immer mehr Branchen Einzuginden INDIVIDUELLE FORDERUNG

Arbeitsalltag. Dabei geht das Anwendungs-Spektrum ,Naturlich konnen auch Privatpersonen zu uns kommen*,
weit Uber die klassischen Bereiche hinaus: Neben erklart André Scholz, Griinder und Geschéftsfiithrer der
Fotografen entdecken auch zunehmend Unternehmen Kopterzentrale GmbH, ,da gibt es keinerlei Einschran-
verschiedenster Branchen die Flugobjekte flir ihre kungen." Die Ambition, einen Kenntnisnachweis bei ei-
Zwecke, beispielsweise bei der Inspektion von Gebau- ner anerkannten Stelle zu absolvieren, sei aber meistens
den oder als Transportmittel. Doch fiir diese Aufgaben die Beantragung einer Aufstiegserlaubnis, unabhangig

werden selbstverstandlich auch Piloten benétigt, deren  vom Gewicht der Drohne, also auch unterhalb von 2 Kilo-
Ausbildung im Idealfall speziell auf die Bedlirfnisse des  gramm. ,Die absolute Mehrheit von Personen, die dieses

Unternehmens angepasst ist. Verschiedene Anbieter Vorhaben verfolgen, sind nun mal gewerbliche Nutzer",
haben sich auf solche Schulungen spezialisiert und zahlt die Kopterzentrale hauptsachlich Geschaftskunden
bieten entsprechende Seminare an. zu ihren Schiilern.
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Manche Dinge sollte man

vor der gewerblichen
Drohnennutzung lernen.

Dies gelingt unter anderem

in Seminaren, die speziell fur
solche Vorhaben angelegt sind

WWW.PROFLYCENTER.COM
WWW.KOPTERZENTRALE.DE

e

Diese stellen selbstverstdndlich individuelle Anforde-
rungen an die Seminare. ,Unsere Kunden wollen nach
dem Kurs in den unterschiedlichsten Szenarien pro-
fessionell fliegen. Dafiir versuchen wir, entsprechende
Fallbeispiele und Erfahrungen mit einflieBen zu lassen”,
erzahlt Andé Scholz iber den Alltag in der Kopterzent-
rale. Ein reines Auswendiglernen der notigsten Inhalte,
um die Theorieprifung des Kenntnisnachweises zu
bestehen, brachte die Piloten bei den ersten Einsatzen
dann doch schnell an ihre Grenzen. Sei es vom eigent-
lichen Handwerk tiber das Verhalten am Einsatzort bis
hin zum Umgang mit den Genehmigungsbehorden. All
diese Vorbereitungen beinhalten die Seminare der Kop-

terzentrale, die sowohl auf Deutsch als auch Englisch
besucht werden kénnen.

BREITES SPEKTRUM

,Wir bieten in Kombination mit dem offiziellen Kennt-
nisnachweis immer Seminare mit vorhergehender The-
orieschulung an’, erklart André Scholz das Konzept der
Kopterzentrale, die bereits 2013 mit dem Schulungsbe-
trieb in den Seminarrdumen mit Flugfeld in Hannover
begonnen haben. Nach der Reform der Verordnungen
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im Jahr 2017 war die Kopterzentrale die erste aner-
kannte Stelle, die vom Luftfahrt-Bundesamt benannt
wurde. Wie die Schulungen dann en Detail aufgebaut
sind, variiert. ,Wir bieten reine Firmenveranstaltungen
bei uns oder im Unternehmen vor Ort an. Aber auch
Sammeltermine, an denen die unterschiedlichsten
Teilnehmer zusammentreffen oder auch Kooperations-
veranstaltungen mit zum Beispiel Handwerkskammern
und Bildungseinrichtungen, und das deutschlandweit.”
Neben Online-Seminaren, die ebenfalls zum Angebot
der Kopterzentrale gehoren, zéhlen aber selbstverstand-
lich auch die bei der Antragsstellung fiir behordliche
Erlaubnisse wichtigen Praxisnachweise zum Portfolio.
,Eine reine Priifung und Vorbereitung im Selbststudium
— also ohne personliches oder Web-Seminar — halten
wir zumindest bei professionellen Industrie- und Kon-
zernkunden fir nicht zielfihrend”, erklart André Scholz
die Notwendigkeit von Schulungen.

Doch selbstverstandlich braucht nicht jeder Schiiler auch
jedes Unterrichtsfach, eine Anpassung an die individuel-
len Bediirfnisse ist wichtig. André Scholz fasst zusammen:
,In der Intensitat der Schulungstage reicht das Angebot

André Scholz, Griinder und Geschaftsfuhrer der
Kopterzentrale GmbH, bietet unter anderem
Schulungen fiir gewerbliche Nutzer von Drohnen an
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von den Themenfeldern zum Erlangen des Kenntnisnach-
weises — also Luftrecht, Meteorologie, Flugbetrieb und
Navigation sowie unseren, Alltagshinweisen’ zum siche-
ren und zielfiihrenden Umgang mit Drohnen - bis hin zu
mehrtagigen Intensiv-Veranstaltungen, der Einbindung
von kundenspezifischen Themen wie zum Beispiel von
Behdrden und Organisationen mit Sicherheitsaufgaben
bis hin zu Fragen der 3D-Modellerstellung und der Photo-
grammetrie.” Dabei wird auch auf spatere Anwendungs-
szenarien eingegangen. Wie sperre ich meinen Einsatz-
bereich richtig ab? Was ist zum Beispiel bei der Befliegung
von (Wohn-)Gebduden zu beachten? Welche Genehmigun-
gen brauche ich, wenn ich eine Hochzeitsgesellschaft von
oben ablichten soll — und von welcher Behorde bekomme
ich die? Um nur einige der Klassiker zu nennen. ,Sie sind
unter anderem Grundlagen eines jeden Seminars sind.
Auch die Priifungsfragen zum theoretischen Kenntnis-
nachweis von anerkannten Stellen werden durch die
offiziellen Vorgaben des Luftfahrt-Bundesamtes in diese
Richtung gelenkt’, weiy André Scholz.

Diesen Anforderungen an den Unterricht ist sich auch
Jens Kohler, Sales Manager von Pro Fly Center, bewusst.
,Solches Wissen ist essentiell fiir alle Nutzer von Droh-
nen", erklart er. ,Wir brauchen verantwortungsbewusste
und gut ausgebildete Piloten in Deutschland.” Dies ist ein
Grund, warum das Pro Fly Center dieses Wissen kosten-
los in seinem Blog zur Verfiigung stellt. ,Alle Drohnen-
Piloten konnen dort Artikel finden, in denen sie diese
Fragen allgemein beantwortet bekommen. In unseren
Schulungen gibt es dann die Moglichkeit, vertiefen-

des Wissen schnell aus einer zuverlassigen Quelle zu
erhalten”, weist Jens Kohler auf die Notwendigkeit dieser
Veranstaltungen hin.

UNTERRICHTS-EQUIPMENT

Die Kopterzentrale schult dabei meist auf den Drohnen
der Teilnehmerinnen und Teilnehmer. “Das ist auch
unsere absolute Empfehlung: Zum einen kénnen wir alle
Besonderheiten von Drohne und zugehoriger Software
erklaren und aufRerdem mochten die Schiiler in Zukunft

Jens Kéhler vom Pro Fly
Center weil3, dass sich
professionelle Anwender das
Fachwissen von sachkundigen
Experten aneignen mussen

Auf konkrete Szenarien wird
bei den Seminaren ebenfalls
eingegangen, neben dem
Grundlagenwissen, dass fur alle
Teilnehmer interessant ist

auch mit ihrem Equipment fliegen, so muss sich nie-
mand nach dem Seminar wieder umgewchnen. Gerade
bei gelegentlich anderen Fabrikaten und Herstellern

ist dies besonders wichtig, da die sonstigen Hilfestel-
lungen bei Fragen und Problemen meist schwerer zu
erhalten sind, beziehungsweise nicht in einer einfachen
Internetsuche und kurzem Video geklart sind”, erklart
André Scholz. Sollte das eigene Flugobjekt (noch) nicht
vorhanden sein, stellt die Firma die gebrauchlichsten
DJI-Modelle zur Verfligung, wie die Phantom 4 pro V2,
Mavic 2 Pro oder auch Mavic 2 Enterprise Dual. Sollte es
die Anwendung erfordern, wiirden auch Hexakopter mit
DJI-Flugsteuerung zur Verfligung stehen.

Etwas anders sieht es beim Pro Fly Center aus — was
allerdings nicht verwundert. Deren Schulungen sind auf
DJI-Produkte abgestimmt, die von der ,Schule” grofiten-
teils gestellt werden. Die DJI Akademie bietet seit iiber
vier Jahren Schulung in Polen an, das Pro Fly Center
ist seit Mitte Juni 2020 auf dem deutschen Markt aktiv.
,2Unsere Trainer sind ebenfalls erfahrene und professi-
onelle Drohnenpiloten. Da wir direkt mit Solectric, dem
groften deutschen DJI-Distributor zusammenarbei-
ten, haben wir unmittelbaren Zugang zu den neuesten
und hochwertigsten Produkten von DJI", erklart Jens
Kohler. Doch nicht nur von dieser Allianz profitiert der
Schulungs-Anbieter, sondern auch von der Kooperati-
on mit dem Deutschen Modellflieger Verband (DMFV),
UAV DACH und den Versicherungsexperten Helden.de.
,Durch die Zusammenarbeit mit Experten aus verschie-
denen Bereichen kann Pro Fly Center sowohl einzig-
artige Schulungen fir unerfahrene Drohnenpiloten

als auch Expertenschulungen fiir Fachkrafte aus der
Industrie und BOS anbieten.”

Denn: Der Kenntnisstand, mit dem Piloten teilnehmen,
spielt keine Rolle. ,Bei den Grundlagenschulungen ist
kein Drohnenwissen notwendig, auch fiir die praktische
Schulung sind keine Vorkenntnisse nétig”, weil Jens
Kohler. Beim Pro Fly Center gibt es dabei drei Stufen der
Seminare: Grundlagenschulungen - fiir Anwender, die
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gerade ihre erste Drohne angeschafft haben und das

erste Mal etwas tiber Drohnen héren oder sehr wenig
Erfahrung im Umgang mit Drohnen haben. Wahrend
dieser Schulungen wird das Wissen vermittelt, wie man
sicher und legal fliegt. Die zweite Stufe richtet sich an
Fortgeschrittene, die etwas Erfahrung haben, aber ihre
Fahigkeiten weiterentwickeln wollen. Das Pro Fly Center
bietet Lizenz-Schulungen und Foto/Video-Workshops mit
erfahrenen Instruktoren an. Online-Schulungen runden
das Portfolio des Pro Fly Centers ab. Seminare fiir spezi-
elle Profi-Anwendungen bilden die dritte Stufe, beispiels-
weise professionelle industrielle Produktschulungen,
Fotogrammmetrie-Schulungen, Inspektions-Schulungen
und BOS-Schulungen. ,Zurzeit bietet Pro Fly Center 15
verschiedene Ausbildungsprogramme an’, so Jens Kohler.
Zudem gibt es auf der Website der Schule auch Formulare
zum Download, die den Umgang mit den Drohnen weiter
vereinfachen sollen — und Sicherheit geben.

André Scholz aus Hannover erzahlt: ,Die Kurse bei uns sind
darauf ausgelegt, dass absolute Neulinge, die noch niemals
mit einem Kopter zu tun hatten, sicher geschult vom Platz
gehen. Sollten Teilnehmer bereits Erfahrung haben, versu-
chen wir natiirlich, auch deren Tagesablauf mit weiteren
Inhalten interessant zu gestalten.” Gute Aussichten fir all
diejenigen, die sich der Drohne als zusatzlichen Bestandteil

in ihrem Unternehmen annehmen und vielleicht auch die
ersten Schritte in diese Richtung machen mochten. Und
ihre Piloten in die Schule schicken wollen. Denn der Trend
hin zu innovativer Unterstiitzung aus der Luft halt an und
wird sich auf etliche Branchen ausbreiten.

BLICK IN DIE ZUKUNFT

,Mit der bald in Kraft tretenden EU-Verordnung werden
erstmals noch speziellere Theoriethemen im sogenann-
ten Fernpilotenzeugnis (A2) gefordert”, sieht André Scholz
auch neue Anforderungen an die Seminare. ,Die The-
menfelder werden bereits von den rechtlichen Voraus-
setzungen des Gesetzgebers explizit in den Bereichen der
Drohnentechnik und Einsatzgestaltung grundlegender
ausgelegt. Damit werden einige professionelle Anwender
noch starker auf das reale Einsatzszenario und die ein-
gesetzte Technik gepriift. Bei der schnellen Entwicklung
der Technik und Infrastruktur, wird allerdings die Heraus-
forderung sein, in den Themengebieten auch Schritt zu
halten und immer noch realitdtsnahe Inhalte in offiziellen
Priifungen und Verordnungen zu veréffentlichen.” Und
die, die jetzt noch einmal die Schulbank driicken, bestens
auf den reellen Einsatz vorzubereiten. ,Um die Moglich-
keiten von Drohnen auszuschopfen, miissen sich profes-
sionelle Anwender das Fachwissen von sachkundigen
Experten aneignen’, ist sich Jens Kohler sicher. s
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Das Pro Fly Center als DJI Akademie bietet passende Schulungen zu den Produkten des Marktflihrers an
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TEXT: JAN SCHONBERG
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Seit 2017 ist Mats Sallstrom
CEO bei Everdrone

Wenn jede Sekunde zahlt:
Wie Everdrone mit Drohnen Leben retten will

Es ist ein Alptraum fur alle Beteiligten. Wenn Menschen wie aus dem Nichts mit einem
Herzinfarkt oder -stillstand zusammenbrechen und weit und breit keine medizinische Hilfe
in Sicht ist, werden Sekunden gefiihlt zu Stunden. Selbst wenn alles optimal funktioniert und
die Rettungskriafte nur Minuten nach dem ersten Notruf eintreffen, kann es schon zu spat sein.
Dabei gibt es Dinge, die auch Passanten tun kénnen, um erste Hilfe zu leisten, wenn rasch das
noétige Equipment vor Ort ist. Ein Defibrillator zum Beispiel. Das schwedische Unternehmen
Everdrone will genau das erreichen. Und setzt dabei auf Drohnentechnik.

In medizinischen Notfallen ist die Zeit oft der groRte
Feind. Je schneller Hilfe vor Ort ist und erste Mal3-
nahmen eingeleitet werden kénnen, desto gréfier die
Uberlebenschancen. Das gilt insbesondere bei Féllen
von Herzversagen. Um so schnell wie moglich erste
Hilfe leisten und die Reanimation einleiten zu kénnen,
wurden zwischen Juni und September im Rahmen einer
klinischen Studie drei Drohnensysteme des schwedi-
schen Unternehmens Everdrone so im Stadtgebiet von
Goteborg positioniert, dass sie bei einem Notruf zu Ein-
satzorten in einem Radius von 6 Kilometer fliegen und
dort per Seilwinde einen Defibrillator abliefern konnten.
Bei dem Gemeinschaftsprojekt mit der Notrufzentrale
SOS Alarm und dem Zentrum fiir Reanimationswissen-
schaft am renommierten Karolinska Institut wurde ein
eher landliches, diinner besiedeltes Areal mit insgesamt
80.000 Einwohnern abgedeckt.

UBERLEBENSRATE ERHOHEN

Nach Angaben von Everdrone sind pro Jahr etwa 275.000
Menschen in Europa von einem Herzstillstand betroffen,

der sie auRerhalb eines Krankenhauses oder einer ande-

ren medizinischen Einrichtung ereilt. Die Uberlebensrate

betrage lediglich etwa 10 Prozent. Untersuchungen
legen jedoch nahe, dass diese auf bis zu 70 Prozent
ansteigen konnte, wenn innerhalb der ersten Minuten
eine Herz-Lungen-Wiederbelebung eingeleitet wird und
eine schnelle Defibrillation erfolgt. ,Wir sehen grof3es
Potenzial in solchen Systemen, die an optimalen Orten
platziert und als integraler Bestandteil der gesamten
Uberlebenskette konzipiert werden, erlautert Professor
Andreas Claesson, Projektverantwortlicher am Zentrum
fiir Reanimationswissenschaft des Karolinska Instituts.
Geht ein entsprechender Notruf bei SOS Alarm ein,
werden zeitgleich die Rettungskréfte informiert und die
Drohne auf die Reise geschickt. Trifft das unbemannte
System, das unter anderem mit intelligenter Software
zur Reduzierung der Flugzeit iiber Menschen ausge-
stattet ist, am Einsatzort ein, wird der Defibrillator per
Seilwinde aus einer Hohe von 30 Metern heruntergelas-
sen. Die Mitarbeiter der Notrufzentrale geben telefonisch
Anweisungen flir die korrekte Wiederbelebung, bis die
Rettungssanitater und gegebenenfalls ein Notarzt ein-
treffen. Die Ergebnisse des mehrmonatigen Testbetriebs
werden derzeit von den beteiligten Wissenschaftlern
evaluiert, eine Verdffentlichung soll noch Ende 2020
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den Ort des Geschehens zu bringen

Nicht nur Defibrillatoren, auch Blutproben, Medikamente oder sogar Organe kénnten
perspektivisch mit der Everdrone-Technik automatisiert transportiert werden

erfolgen. Doch offenkundig scheint sich das System
bewahrt zu haben, denn Anfang des kommenden Jahres
ist eine weitere Studie in Ddnemark geplant. ,Uber den
genaue Ort wurde noch nicht abschliefend entschieden”,
weill Mats Sallstrom, CEO von Everdrone. ,Die Einsdtze
sollen sehr &hnlich wie in Schweden ablaufen, allerdings
werden einige technische Verbesserungen umgesetzt."

KEIN ,BOSES ERWACHEN® MEHR

Sich um das Wohlergehen von Menschen zu bemiihen,
das liegt bei Everdrone gewissermafen in der Firmen-
DNA. Hervorgegangen ist das Start-up im Jahr 2017 aus
dem Unternehmen Northcube, einem Entwickler fur
Software und Applikationen fiir mobile Endgeréte. Des-
sen vielleicht bekanntestes Produkt ist Sleep Cycle. Eine
App, die das Schlafverhalten der Nutzer analysiert und
diese nicht zu einer vorher prazise festgelegten Uhrzeit
weckt, sondern dann, wenn sich der Anwender rund um
den gewiinschten Aufwach-Zeitpunkt in einer dafiir ge-
eigneten, eher leichteren Schlafphase befindet. Auf diese

Im Mission Control Center werden die Einsatze der Drohne lGiberwacht, im Zweifel kénnen die
Operatoren auch eingreifen, wenn Hilfe erforderlich ist, um die wertvolle Ladung tatsachlich an

EVERDRONE IM NETZ

WESITE:
WWW.EVERDRONE.COM

@EVERDRONE
@EVERDRONEUAS

FACEBOOK:
TWITTER:

Weise soll die Nachtruhe erholsamer sein und das ,bose
Erwachen’, wenn der Wecker einen grausam aus dem
absoluten Tiefschlaf reift, der Vergangenheit angehéren.

Maciek Drejak, Chef und kreativer Kopf hinter Northcube
war es dann auch, der sich den Mdglichkeiten zuwandte,
die Drohnen fiir das menschliche Wohlbefinden bieten
konnen. ,Vor ungefahr einem Jahr begann ich mich fiir
Drohnen zu interessieren und stellte fest, dass die Si-
cherheitsmentalitat in der Branche sehr begrenzt war",
wurde Drejak in der ersten Everdrone-Pressemitteilung
im September 2017 zitiert. ,Ich programmiere, seit ich

10 Jahre alt bin und kam auf die Idee, selbst eine sichere-
re und intelligentere Drohne zu bauen. Eine Drohne, die
ihre Umgebung kennt, die versteht, wenn der Pilot einen
Fehler macht, und die niemals gegen Gegensténde oder
Personen stoRen kann." Technologien fiir automatisierte
oder auch Teil-autonome Drohnen, das war das Geschafts-
feld, das Everdrone erschliefien sollte. Schon damals im
Fokus: Anwendungen, die Leben retten kdnnen.
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Geht ein Notruf ein, navigiert die Drohne anhand der diis

von der Leitstelle Ubermittelten Koordinaten selbstandig

zum Zielort. Die implementierte kunstliche Intelligenz

sorgt dafur, dass das Fluggerat eine Route wahlt, die :
zwar schnell ist, aber eben auch moglichst wenig tiber &6
bewohntes Gebiet fuhrt :

i i .

- P
=

,SENSE & AVOID“-SYSTEM

Doch erst ging es vor allem Software-seitig darum, die
erforderlichen Grundlagen zu schaffen. Daher widmete
sich das junge Unternehmen zun&chst technischen
Losungen fiir die Steuerung von Drohnen tiber das
Mobilfunknetz sowie der Entwicklung eines zuver-
lassigen ,Sense & Avoid“-Systems, das auf optischen

Insbesondere in landlichen, dliinner besiedelten Regionen
kénnten Drohnen die Zeit zwischen Notruf und dem
Eintreffen der ersten HilfsmaRBnahme signifikant reduzieren

Signalen beruht. Etwa ein Jahr, nachdem die Firma sich
der Offentlichkeit prasentierte, war es dann soweit. Im
September 2018 veroffentlichte Everdrone ein Video, in
dem man die nach eigenen Aussagen damals fort-
schrittlichste visuelle Navigationstechnik fir Drohnen
demonstrierte. Das System nutzte Intels Realsense-
Technologie und liel} sich iiber den Flightcontroller



Der mobile Defibrillator wird per Seilwinde
heruntergelassen, wahrend die Drohne in 30 Meter Hohe
Uber dem Einsatzort schwebt

in jede UAV-Plattform integrieren. Funktionen wie
eine 360-Grad-Hindernisvermeidung, eine hochpra-
zise optische Navigation sowie exaktes Starten und
Landen waren die Features, die die Drone-Economy
Uberzeugen und Everdrone fit fiir kommende Aufgaben
machen sollten. Die integrierte Hardware konnte mehr

-

Umfangreiche BVLOS-Testfliige auBerhalb von Géteborg
verdeutlichten das Potenzial, das in der selbst entwickelten
Technik schlummert

Partner bei der klinischen Studie in Géteborg (von links): Andreas
Claesson (Zentrum flir Reanimationswissenschaft, Karolinska
Institut), Mats Sallstréom (Everdrone) und Mattias Regnell (SOS Alarm)

Bei einem ,Proof of Concept” wurde die Strecke zwischen
zwei Krankenhausern in Goéteborg per Drohne zurlickgelegt

als 5 Gigabyte Sensordaten pro Minute verarbeiten, wo-
durch sich nach Herstellerangaben die Leistungsliicke
zwischen Steuerungssystemen fiir autonome Drohnen
und selbstfahrende Autos drastisch verringerte.

Nun war die Zeit gekommen, sich auch konkreten
Missionen zuzuwenden. Immer im Fokus: ein spaterer
Einsatz automatisierter oder auch autonomer Drohnen
durch Rettungsdienste und bei Transporten von Hilfs-
gltern in lebensbedrohlichen Situationen. Ein wichti-
ger Meilenstein war die Genehmigung fiir BVLOS-Ope-
rationen zu Testzwecken, die auRerhalb von Goteborg
stattfanden. Hier wurde vieles von dem erprobt, was in
den vergangenen Monaten im Rahmen der klinischen
Studie zum Transport von Defibrillatoren zum Einsatz
kam. ,In den vergangenen drei Jahren hat sich eine
gute Zusammenarbeit mit den Behorden entwickelt”,
berichtet Mats Sallstrom, der vor seiner Tatigkeit an
der Spitze des zehnkd&pfigen Everdrone-Teams als
Projektmanager bei der IT-Beratung HiQ aktiv war. ,Die
Grundlage dafiir ist, alle einzelnen Fehlerquellen im
System zu beseitigen sowie sicherzustellen, dass man
iber ein hohes Mafy an technischer Redundanz, eine
ordnungsgemale Betriebsdokumentation und einen
Anwendungsfall verfiigt, der der Gesellschaft einen
echten Mehrwert bietet."
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+DIE ENTWICKLUNG DER AUF OPTISCHEN SIGNALEN
BASIERENDEN STEUERUNGSTECHNIK WAR EIN WICHTIGER
MEILENSTEIN IN DER NOCH JUNGEN FIRMENGESCHICHTE.”

KRANKENHAUS-SHUTTLE

Die guten Beziehungen zu den Genehmigungsbehorden
und das Vertrauen, das Everdrone dort genief3t, waren
auch die Grundlage fiir eine erste echte Nagelprobe,

die die Technik zu bestehen hatte. Uber eine Strecke
von 4,4 Kilometer wurden im Sommer 2019 acht Fliige
zwischen zwei Krankenhdusern in Goteborg absolviert,
um den Transport medizinischer Proben zu testen.
Etwa 80 Prozent der Wegstrecke fiihrten dabei tiber
Parks und anderes freies Gelande, 20 Prozent jedoch
tiber die Dacher von bewohnten Hausern. Vom Start bis
zur Landung, die ohne GPS-Hilfe sondern einzig mit
der implementierten Onboard-Sensorik gelang, absol-
vierte die Drohne — Everdrone setzt dabei vor allem auf
Plattformen des Marktfiihrers DJI — die Missionen dabei
komplett selbststandig.

Doch die Idee, per Drohnen Defibrillatoren zu transpor-
tieren, lieR die Verantwortlichen einfach nicht mehr los
und so wandte man sich nach dem erfolgreichen ,Proof
of concept” wieder dieser Thematik zu. ,Auch wenn man
unserer Technik ebenfalls sehr gut fiir viele andere Dinge
einsetzen konnte, so konzentrieren wir uns doch lieber
auf einen bestimmten Anwendungsfall, um dafiir ein
besseres Produkt als jeder andere auf der Welt zu entwi-
ckeln”, weilt Mats Sallstrém. Eine Strategie, die sich nach
Uberzeugung der Everdrone-Macher auszahlt. So gébe es
zwar auch andere Initiativen, die dhnliche Services etab-
lieren wollten. ,Aber nach allem, was wir wissen, sind die
noch weit davon entfernt, eine einsatzbereite Techno-
logie und dieselben Genehmigungen zu haben wie wir",
gibt Sallstrom durchaus selbstbewusst zu Protokoll. ,Was
diesen speziellen Anwendungsfall angeht, sind wir allen
anderen mindestens zwei Jahre voraus.”

Auch wenn man bei Everdrone vor allem auf Plattformen
von DJl vertraut, die Steuerungstechnologie lasst sich auch
fir Drohnen anderer Hersteller nutzen

BREITES SPEKTRUM

Doch bei aller aktuellen Konzentration auf den Transport
von Defibrillatoren ist man sich in Goteborg natiirlich
durchaus bewusst, dass man mit derselben Technik
zukiinftig auch in anderen Notsituationen helfen kénnte.
So kénnten beispielsweise leicht zu transportierende
Autoinjektoren mit Adrenalin helfen, einen anaphylak-
tischen Schock zu bekampfen. Bei einer akuten Opioid-
Uberdosis kénnten Drohnen Nasenspender mit Naloxon
bringen oder auch Glucagon zum Einmalgebrauch

gegen eine Hypoglykamie. ,Wir glauben fest daran, dass
diese Technik zukiinftig Leben retten wird", erlautert
Everdrone-CEO Mats Sallstrom. ,Inhaber und Mitarbeiter
verbindet der grof3e Ehrgeiz, Anwendungen zu erschaf-
fen, die einen Wert fir die Gesellschaft haben.” Und was
konnte einen unmittelbareren Wert fiir Menschen haben,
als wirksame Hilfe in medizinischen Notfallen? s
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Prominente Verstarkung:
Telekom engaglert s1ch' 1mProjekt KQDRONA

TEXT: EMIL H. BURG

INFO

WWW.KODRONA.DE

Der Transport von medizinischen Proben oder auch Medikamenten gehért zu den
bekanntesten und in der breiten Bevélkerung am meisten akzeptierten Anwendungsgebieten
ziviler Drohnentechnik. Im nordrhein-westfalischen Siegen hofft man, das Projekt KODRONA
(Kooperative Drohnentechnologie fur medizinische Anwendungen) nach einer erfolgreichen
Machbarkeitsstudie nun in den Demonstrationsbetrieb uberfithren zu kénnen. Und durch
das kunftige Engagement der Deutschen Telekom sind die Erfolgsaussichten zumindest nicht

geringer geworden.

Ziel des Verbundprojekts KODRONA, dessen erste
Projektphase zwischen Juli 2019 und Februar 2020 vom
Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infra-
struktur mit mehr als 300.000,- Euro gefordert wurde,

ist der Aufbau einer sicheren Flugstrecke auflerhalb der
Sichtweite der Drohnenpiloten und der dazugehorigen
Infrastruktur fiir Starts und Landungen. In der ersten
Projektphase flogen bereits Transportdrohnen im stad-
tischen Luftraum auf einer rund 2,5 Kilometer langen
Route zwischen der DRK-Kinderklinik und dem Kreis-
klinikum Siegen hin und her. Beim Siegener Unterneh-
men Guntermann & Drunck wurde das Ganze mit einem
eigens flir das Projekt entwickelten Leitstand (iberwacht.
,Das Projekt ist nicht nur eine Riesenchance, neue, in-
novative Transportwege der Zukunft im medizinischen
Bereich zu entwickeln. Sondern auch nach aulen zu
zeigen: Wir sind eine Technologieregion, hier werden
Logistikprozesse der Zukunft entwickelt", sagt Siegens
Biirgermeister Steffen Mues.

CAMPUS-NETZ

Im Wettlauf mit anderen Projekten um den ersten Re-
gelbetrieb medizinischer Drohnentransporte hat sich
das KODRONA-Konsortium mit der Deutschen Telekom

zuletzt prominent verstarkt. Da das 6ffentliche LTE-
Mobilfunknetz (4G) die Grundlage fiir den Datenaus-
tausch und die Umsetzung eines kollisionsfreien, ko-
operativen Luftverkehrs zwischen den Kliniken bietet,
ein genauso sinnvoller wie naheliegender Schritt. ,Da-
mit Piloten die Drohnen auch aullerhalb der Sichtweite
fliegen diirfen, senden die Fluggerate Live-Bilder einer
eingebauten Kamera an den Leitstand. Das erfordert
ein leistungsstarkes Netz und eine geringe Latenz. Fiir
eine verzoégerungsfreie Steuerung ist eine besonders
schnelle Reaktionszeit des Kommunikationsnetzes
essenziell”, betont Hagen Rickmann, verantwortlich
fiir den Bereich Geschéaftskunden bei der Telekom
Deutschland GmbH. Das Kommunikationsunterneh-
men wird daher ein spezielles Campus-Netz fiir KO-
DRONA in Betrieb nehmen, das ausschlieflich fiir die
Kommunikation zwischen Drohne und Leitstand zur
Verfligung steht. So soll auch bei temporadren Lastspit-
zen eine zuverldssige Ubertragung der Daten gewéahr-
leistet sein. Langfristig ist ein vollkommen autonomer
Pendelverkehr zwischen der DRK-Kinderklinik und
dem Kreisklinikum Siegen im Regelbetrieb geplant.
Zusatzlich wird die Bedeutung von 5G-Funknetzen fiir
derartige kommunale Anwendungen untersucht.
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NACHSTE SCHRITTE

Projekt Medifly nimmt Kurs auf zweijahrige Testphase

Es ist zwar nicht das einzige Projekt zur Etablierung von medizinischen Transporten per
Drohne in Deutschland, aber vermutlich das Bekannteste. Nicht zuletzt deshalb, weil es bei der
Prasentation des Drohnen-Aktionsplans der Bundesregierung durch Verkehrsminister Andreas
Scheuer offentlichkeitswirksam als eine Art Paradebeispiel fur UAV-Nutzung im Dienste der
Allgemeinheit vorgestellt wurde. Nun bereitet man sich bei den Medifly-Verantwortlichen
darauf vor, einen zweijahrigen Testbetrieb zu beginnen. Mit weiteren Partnern, zusatzlichen

Routen — und vielleicht auch neuen Drohnen.

Die etwa 5 Kilometer lange Strecke zwischen dem Bun-
deswehrkrankenhaus im Hamburger Stadtteil Wands-
bek-Gartenstadt und dem Katholischen Marienkranken-
haus in Hamburg-Hohenfelde, die die eingesetzte Drohne
des Typs GUAVSL von GlobeUAV am Tag des ,Proof of
Concept" Anfang Februar 2020 mehrmals problemlos
absolvierte, soll nach dem Willen der am Projekt Medifly
beteiligten Unternehmen und Forschungseinrichtungen
nur der Anfang gewesen sein. Fiir die zweite Testphase
konnten weitere Partner wie die Schon Klinik Eilbek, die
Asklepios Kliniken und das Universitéatsklinikum-Ep-
pendorf gewonnen werden, sodass neue Teststrecken im
Hamburger Stadtgebiet erschlossen werden mussen, um
den Transport zwischen den Kliniken zu erproben.

WEITERE SCHRITTE

Dass selbst tiber einer Metropole wie Hamburg mit
diversen Flugverbotszonen und einem regen Betrieb
personentragender Luftraumteilnehmer eine UAS-Stre-
cke etabliert werden kann, wurde im Februar eindrucks-
voll unter Beweis gestellt. Doch das soll nur ein erster
Schritt gewesen sein. Neben den zuséatzlichen Trassen
steht natiirlich auch die Aufnahme des BVLOS-Regelbe-
triebs auf der Liste der Herausforderungen. SchlieRlich
war der Februar-Test zwar automatisiert abgelaufen,
entlang der Strecke waren aber Sichtposten positioniert,

INFO

WWW.MEDIFLY.HAMBURG

Zu den interessierten Zeugen des Medifly-Erstflug im Februar
2020 gehorte auch Michael Westhagemann, Senator flr
Wirtschaft und Innovation der Freien und Hansestadt Hamburg

die jederzeit die Kontrolle Uber das Fluggerat hatten
Ubernehmen kénnen. Fir einen wirtschaftlichen Regel-
betrieb natiirlich undenkbar.

Neben planerisch-regulatorischen Aufgaben, bei denen
auch die Anforderungen der zum 01. Januar 2021 wirksam
werdenden europaischen Drohnenverordnung beriick-
sichtigt werden miissen, hat man sich bei Medifly zudem
vorgenommen, in puncto Drohne weitere Optionen zu
priifen. Nicht zuletzt mit Blick auf neue Strecken gilt es

zu evaluieren, welche konkrete UAV-Konstruktion das
beste Gesamtpaket bietet. Zwar wird eine weitere Zusam-
menarbeit mit dem bisherigen Partner GlobeUAV explizit
nicht ausgeschlossen, ob andere oder zusatzliche Flug-
gerdte zum Einsatz kommen sollen, wird Gegenstand der
weiteren Uberlegungen sein. Ehe es dann aber tatsdchlich
ernst wird und erste Schnellschnitte wahrend laufender
Operationen von einem Krankenhaus zur pathologischen
Begutachtung in ein anderes geflogen werden konnen,
gilt es noch mindestens eine weitere Hiirde aus dem Weg
zu raumen. Denn aktuell ist es laut Luftverkehrs-Ordnung
noch gar nicht erlaubt, gefahrliche Stoffe, zu denen po-
tenziell infektioses Material wie Blut- und Gewebeproben
gehoren, mittels Drohne zu transportieren. Hier ist der
Verordnungsgeber gefragt, aber einen guten Draht zum
Verkehrsminister hat man bei Medifly ja.
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B INTERVIEW

Im Gesprach
mit Michael Buthut, Head of brigkAIR

STARTUP-
SUPPORTER




Aller Anfang ist schwer. Sagt der Volksmund. Und da ist ja auch was
dran. Nicht zuletzt wenn es darum geht, aus einer guten Idee auch
ein funktionierendes Geschaftsmodell zu machen, gilt es fur Jung-
Unternehmen, einige Steine beiseite zu raumen. Grunderzentren
wollen dabei helfen, dass Startups ihre PS méglichst gut auf die Strafle
bekommen. Oder — wie im Fall von brigkAIR - in die Luft. Denn der
Business-Accelerator aus Ingolstadt richtet sich ganz besonders an
Griundungen fur die Drone-Economy. Welche Unterstiitzung man dort
bekommen kann, das berichtet Michael Buthut, Head of brigkAIR, im

Interview mit der Drones-Redaktion.

Drones: brigkAIR fuft auf dem bereits

existierenden Business Accelerator brigk.

Was genau ist eigentlich ein Digitales
Griinderzentrum?

Michael Buthut: Digitale Griinderzentren
wie wir fordern Startups von der Idee tiber
den Markteintritt bis hin zum Wachstum
mit diversen Angeboten wie Coachings,
Rdumlichkeiten, Netzwerk und Events.
Dabei stellen wir als Inkubator eine Platt-
form dar, auf der junge Unternehmen sich
vernetzen und weiterentwickeln kénnen.
Zusammen mit unseren Netzwerkpart-
nern und mit vielen unterstiitzenden
Unternehmen aus der Region bieten wir
ein einzigartiges Okosystem fiir Startups
im Raum Ingolstadt.

Mit dem Konzept fiir brigkAIR haben Sie
an einer Ausschreibung der bayerischen
Staatsregierung teilgenommen, die Zusa-
ge wurde im Oktober 2018 erteilt. Der Zeit-
raum zwischen Zusage und der Aufnahme
des brigkAIR-Geschiftsbetriebs klingt
eher nach behiabiger Old Economy als
nach schnellem digitalen Business, oder?
Von aullen gesehen konnte es den
Anschein machen. Im Oktober 2018
befanden wir uns im Landtagswahl-
kampf. Die neue Staatsregierung
musste sich finden und die Haushalte
geklart werden. Wir befinden uns somit
in einem komplexen Konstrukt mit
verschiedenen Parteien. Letztendlich
sind wir seit Dezember 2019 operativ
aktiv und haben auch bereits Manah-
men wie Drohnenbauworkshops zur
Nachwuchsforderung oder ein Living
Lab zum Informieren der Bevolkerung
zum Thema Drohnen umgesetzt. Unser

ZUR PERSON: MICHAEL BUTHUT

ALS HEAD OF BRIGKAIR STEHT MICHAEL BUTHUT AN DER SPITZE DES ACCELERATORS
FUR STARTUPS IM BEREICH DROHNEN, FLUGTAXIS, VERTIPORTS UND DRONESER-
VICES. NACH EINEM STUDIUM DER ANGEWANDTEN INFORMATIK ARBEITETE BUTHUT
FAST ZEHN JAHRE IM BEREICH CONNECTED CARS UND AUTONOMES FAHREN BEI
AUDI. IN SEINEN ZWEI JAHREN IM ELECTRONIC RESEARCH LAB DER VOLKSWAGEN-
GRUPPE IM SILICON VALLEY REALISIERTE ER VERSCHIEDENE PROJEKTE MIT RENOMMIERTEN UNIVER-
SITATEN WIE STANFORD, BERKELEY ODER DEM MASSACHUSETTS INSTITUTE OF TECHNOLOGY UND AR-
BEITETE MIT GOOGLE UND APPLE. SEINE ERFAHRUNGEN IN DER STARTUP-SZENE DES SILICON VALLEY
KANN ER NUN IM BRIGKAIR AN GRUNDER UND JUNGE UNTERNEHMEN WEITERGEBEN.

aktuelles Projekt ist die Deep Drone
Challenge — eine Art Hackathon fir
Drohnen-Begeisterte.

Eigentlich wollten Sie bereits vor ei-
nigen Monaten ganz offiziell mit dem
Geschiftsbetrieb starten — und dann kam
Corona. Welche Auswirkungen hat die
Pandemie auf brigkAIR?

In einem Digitalen Grinderzentrum wird
— wie der Name bereits sagt — sowieso
schon viel digital gearbeitet. Doch zum
Kennenlernen und Austauschen mit
Startups ist ein physischer Kontakt oft der
personlichere Weg. Wir haben bei brig-
KAIR unseren Blick auf Startups in ganz
Europa gelegt. Die gesetzlichen Regelun-
gen haben uns dann natiirlich in unseren
Reisemdglichkeiten beschrankt, aber
auch die Startups, die zu uns kommen
und testen wollten.

brigkAIR ist ein Inkubator, der sich ganz
gezielt an junge Unternehmen richtet, die
Innovationen im Bereich der vertikalen
Mobilitat entwickeln. Wie unterscheidet
sich brigkAIR von anderen Griinderzen-
tren, um dieser gezielten Ausrichtung
gerecht zu werden?

Wir bei brigkAIR bieten den Startups ge-
nau wie im brigk allgemeine Coachings
zu Themen wie Geschéftsstrategie oder
Investorensuche an. Zusatzlich bekom-
men die Startups bei brigkAIR vielfaltige
Unterstiitzung beispielsweise in Sachen
SORA, Zertifizierung oder Freigabe.
Hierfiir haben wir unseren starken und
erfahrenen Partner Airbus mit an Bord.
Wir bieten den Startups neben Raum-
lichkeiten, WLAN und Kaffee auch die
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Moglichkeit zum Testen ihrer Fluggerate. Im ersten
Schritt stellen wir den Startups eine 2 Kilometer lange,
700 Meter breite Flache zur Verfiigung, die aktuell

auch vom City-Airbus genutzt wird. In den néachsten
Schritten werden weitere und einzigartige Flug- und
Testmoglichkeiten dazukommen, um moglichst viele
Bedarfe abzudecken, wie beispielsweise BVLOS-Flug-
rdume von bis zu 160 Kilometer Lange. Unsere Vision ist
es einen Ort zu schaffen, der alles mit einander vereint:
testen, schrauben, lagern und coworking.

DEEP DRONE CHALLENGE

—— e e e s

- b}ig KAIR and Airbus present

. DEEPDRONE .
~' CHALLENGE '™

b

f

\ 'THE CHALLENGE FOR DRONE MANIACS

MIT DER DEEP DRONE CHALLENGE SUCHEN DER STARTUP-INKUBA-
TOR BRIGKAIR UND AIRBUS GEMEINSAM NACH KREATIVEN UND EN-
GAGIERTEN ENTWICKLERN IM BEREICH DROHNEN-TECHNOLOGIE.
DIE TEILNEHMER WAREN AUFGERUFEN, INNOVATIVE LOSUNGEN
FUR DEFINIERTE DROHNEN-ANWENDUNGEN ZU FINDEN UND EIN-
ZUREICHEN. IM BEREICH ,THE DRONE BOT" GEHT ES DARUM, DASS
DIE DROHNE MIT HILFE VON SPRACHSTEUERUNG WIE EIN PILOT MIT
DEM TOWER KOMMUNIZIERT. IN DER ZWEITEN HERAUSFORDERUNG
MIT DEM NAMEN ,THE PATHFINDER” WIEDERUM MUSS DIE DROHNE
MOGLICHST SCHNELL UND VOLLIG AUTONOM EINEN DEFINIERTEN
ZIELPUNKT ERREICHEN UND DABEI PLOTZLICHE AUFTAUCHEN -

DE STORUNGEN UBERWINDEN. ALS BEWERTUNGSGRUNDLAGE
WERDEN DABEI PARAMETER WIE PRAZISION, FLUGZEIT UND NEU-
ARTIGKEIT UBERPRUFT. DIE BEURTEILUNG ERFOLGT DURCH EINE
FACHKUNDIGE JURY, DIE MIT VERTRETERN AUS WIRTSCHAFT UND
POLITIK BESETZT IST. DAS FINALE WIRD AM 21. NOVEMBER 2020
STATTFINDEN. WWW.BRIGKAIR.DIGITAL/DDC

VERTIK

Der Showroom flr dreidimensionale

Einen Stein (Einglisch: brick)
auf den anderen setzen, um
Stuick fir Stuck das eigene
Business zu entwickeln,
dabei méchte brigkAIR
innovativen Startups mit
spannenden Geschaftsideen
behilflich sein

Sie haben Airbus angesprochen. Welche konkrete Rolle
spielt das Unternehmen bei brigk AIR?

Unser Inkubator in der jetzigen Form wére ohne die
Kooperation mit Airbus nicht maglich. Wir sind Koope-
rationspartner, vor allem stellt uns Airbus die wichtige
Flugflache, die wir den Startups zu Testzwecken anbie-
ten, zur Verfiigung. Zudem Experten, die den Griindern
bei Bedarf mit Rat und Tat zur Seite stehen.

Gemeinsam mit Airbus haben Sie auch die Deep Drone
Challenge ins Leben gerufen. Was erhoffen Sie sich ganz
konkret von dem Wettbewerb?

Wir hoffen, dass die Deep Drone Challenge die Teil-
nehmer zu Hochstleistungen anspornt und dabei hilft,
Ingolstadt als interessante Region fiir unbemann-

tes Fliegen zu etablieren. In einem spéateren Schritt
kénnen aus den erstellten Prototypen Geschéaftsideen
und Unternehmensgriindungen entstehen, die hier in
der Region gefordert und angesiedelt werden sollen.
Zusatzlich soll die Deep Drone Challenge technikinte-
ressierte Personen dazu inspirieren, unabhangig von
Beruf und Branche offen fiir neue digitale Technologi-
en zu bleiben, um die Zukunft des Innovationsstand-
orts aktiv mitzugestalten.

Welche Voraussetzungen miissen Startups denn erfiil-
len, um Teil von brigkAIR zu werden?

Grundsatzlich liegt unser Fokus fiir das Accelerator-
Programm auf Early-Stage-Startups. Fiir das Okosystem
brigkAIR nehmen wir aber auch Kontakt zu anderen
Unternehmen der Branche auf und unterstiitzen diese.

Wie viele Startups konnen gleichzeitig von brigkAIR
gefordert werden?

Im Rahmen des Accelerator-Programms werden wir im
ersten Schritt drei bis fiinf Unternehmen in einem Zeit-
raum von sechs bis neun Monaten intensiv unterstiitzen
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und fit fiir den Markt machen. Dies wird dann spéater auf
bis zu zehn Startups pro Batch ansteigen. Dartiber hinaus
ist eine Anmietung von Biiroflachen und eine Aufnah-
men in den Inkubator moglich.

Partizipieren brigkAIR oder die Projekttrager vom spite-
ren wirtschaftlichen Erfolg der Startups? Ist die Forde-
rung also eher ein Kredit oder ein Sponsoring?

Die Forderung der Startups durch uns ist ein Invest-
ment in die Zukunft. Wir unterstiitzen junge Unter-
nehmen und unser Ziel ist die Starkung der Wirt-
schaftskraft der Region. Daftir erhalten wir auch die
Fordergelder des Freistaates Bayern. Im Speziellen
werden wir gefordert durch das Bayerische Staats-
ministerium fiir Wirtschaft, Landesentwicklung und
Energie unter der Marke Griinderland Bayern. Monetar
wird brigkAIR nicht am zukiinftigen Erfolg der Startups
partizipieren, das heift, wir nehmen keinerlei Anteile
von den jungen Unternehmen.

Die Metropolregion Ingolstadt ist Teil der europdischen
+Urban Air Mobility“-Initiative. Welche Rolle soll brigkAIR
in diesem Kontext spielen, inwiefern ist das Ganze in die
UAM-Infrastruktur eingebettet?

Wir sind Teil der UAM Initiative, bei der Ingolstadt eine
der Pilotstadte ist. Fur die UAM-Initiative in Ingolstadt
sind wir als brigkAIR eine fundamentale S&ule des
Netzwerks. Neben der Teilnahme an den regelméfigen

brigkAIR IM NETZ

WEBSITE:

WWW.BRIGKAIR.DIGITAL

@BRIGKAIR

@BRIGK_AIR
WWW.LINKEDIN.COM/COMPANY/BRIGKAIR

FACEBOOK:
INSTAGRAM:
LINKEDIN:

Mit Airbus hat man bei brigkAIR einen starken
Partner an Bord. Die geférderten Startups kénnen
daher dasselbe Areal nutzen, auf dem auch der

Auch Workshops fir den interessierten Nachwuchs
gehoéren zum Tatigkeitsbereich von brigkAIR

Netzwerktreffen und dem intensiven Austausch mit den
anderen Mitgliedern sind wir Lead in diversen Arbeits-
gruppen und treiben somit die Initiative voran. Dariber
hinaus haben wir bereits erste Projekte initiiert.

Last but not least: Woher kommt eigentlich der Name
brigk? Das ist kein Rechtschreibfehler, oder?

(lacht) brigk ist tatséchlich ein Kunstwort und basiert
auf dem englischen Begriff brick, also Backstein. Das
steht fiir den Weg eines Startups, das im Laufe seiner
Geschaftstatigkeit Stein auf Stein setzen muss, um vor-
anzukommen. Zudem ziehen wir nachstes Jahr in neue
Raumlichkeiten — den Kavalier Dalwigk, einen alten
Festungsbau aus Backstein. Daher stammt die Ande-
rung der Endung von ck in gk.

_',_ Eoto: Airbus
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B WETTBEWERB

ZUKUNFTSVISIONEN

.-' . TEXT: FREDERIK JOHANNSEN
FOTOS: DLR

Team der RWTH Aachen bei Design Challenge 2020
von DLR und NASA erfolgreich

Ein autonomes und zuverlassig operierendes System zur Zustellung von Waren im
innerstadtischen Raum, das suchen derzeit nicht nur Logistik-Giganten wie Amazon, DHL oder
Walmart. Auch fur die Teilnehmer der NASA/DLR Design Challenge war das die Aufgabe, die
es zu losen galt. Fur die erste Wettbewerbsrunde in Deutschland stellten sich sieben Teams
der Herausforderung des gemeinsamen Wettbewerbs der National Aeronautics and Space
Administration (NASA) sowie des Deutschen Zentrums fur Luft- und Raumfahrt (DLR) — mit
dem besten Ende fur die Vertretung der RWTH Aachen.

gewdhrleisten, die ohne menschliche Unterstiitzung

durchgefiihrt werden kénnen. Die Zustellung der

15 x 15 x 15 Zentimeter messenden Pakete mit einem

maximalen Gewicht von 2,5 Kilogramm soll dabei via
Lufttransport auf Landeplattformen mit minimalem

Infrastrukturaufwand erfolgen.

NASA und DLR richten mit der Design Challenge mitt-
lerweile im vierten Jahr den Studierendenwettbewerb
parallel in den USA und in Deutschland aus. Teams

mit einer maximalen Grof3e von sechs Studierenden
beschéftigen sich dabei unabh&ngig voneinander mit ei-
nem vorgegebenen technischen Schwerpunktthema. Die
Bewertung der Ergebnisse erfolgt getrennt fur die Teams
aus Deutschland durch das DLR und flir die US-Teams
durch die NASA. Die pramierten Arbeiten aus beiden
Landern werden im Rahmen eines Symposiums bei der
NASA vorgestellt, das Siegerteam der deutschen Univer-
sitdten und Hochschulen wird dazu zur NASA in die USA

Neben der technologischen Planung galt es explizit
auch, ein erfolgversprechendes Geschéaftsmodell zu
entwickeln und durch die Analyse des potentiellen
Wettbewerbsumfelds mogliche Alleinstellungsmerk-
male sowie Marktpositionierungen zu entwickeln.

eingeladen. Bedingt durch die Corona-Pandemie wurde
die Reise jedoch auf 2021 verschoben.

ON DEMAND

Die Aufgabe der Design Challenge 2020 war es, ein
unbemanntes Luftfahrtsystem zu konzipieren, das
fir einen autonomen Betrieb auf Abruf ausgelegt ist.
Als Einsatzszenario waren zwel unabhangige Hin-
und Rickfliige in einem Radius von 15 Kilometern zu

,Die NASA/DLR Design Challenge vereint viele wich-
tige Aspekte: Es geht um Nachwuchsarbeit, um Ko-
operation der GroRforschung mit den Universitaten,
um neue Entwiirfe, Ideen, Inspiration und die fiir uns
bedeutende transatlantische Kooperation®, erlauterte
Prof. Rolf Henke, DLR-Vorstand flir Luftfahrtforschung
und Juryvorsitzender bei der Abschlussveranstal-
tung fir die deutschen Teams, die im Zentrum fir
Angewandte Luftfahrtforschung (ZAL) in Hamburg
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UNIVERSITAT STUTTGART

Das Konzept alRO des Teams der Universitat Stuttgart landete auf
dem zweiten Wettbewerbsplatz. Dabei handelt es sich um ein unbe-
manntes Luftfahrzeugsystem bestehend aus einer Paketdrohne mit
vier Tragfldchen, acht Rotoren und einem markanten roten Seitenleit-
werk, wobei die Verbindung zum Bord- und Steuerungscomputer am
Boden per Echtzeit-5G-Kommunikation aufrechterhalten wird, was
deutliche Gewichtseinsparungen beim Fluggerat bringt.

By v

Abbildung: Universitat Stuttgart

Mit dem auBerlich an die Form eines Rochens
(Englisch: Ray) angelehnten Konzept Urban Ray
setzte sich das Team von der RWTH Aachen in
der Design Challenge 2020 durch

TU DRESDEN

BeeHive aus dem Ideenpool des Teams der Technischen Universitat
Dresden ist ein kostenguinstiges und hochfunktionales autonomes
Transportsystem, das in der Lage ist, kleine Nutzlasten bei hohen Ge-
schwindigkeiten innerhalb einer stadtischen Umgebung zu transpor-
tieren. Es besteht aus zwei Komponenten: der Tragerdrohne, genannt
.Bee”, und dem Bodensystem, genannt ,Hive" (Bienenstock). Das
Luftfahrzeug weist eine Canard-Konfiguration mit schwenkbarem
Vorflugel auf und wird von vier Elektromotoren angetrieben.

Abbildung:
TU Dresden

Abbildung: RWTH Aachen
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Cem Uyanik (Mitte) und Ivo Zell (links) vertraten das GewinnerTeam von der RWTH Aachen bei der Abschlussveranstaltung
und nahmen die Ehrung von Prof. Rolf Henke, Juryvorsitzender und DLR-Luftfahrtvorstand, entgegen

stattfand. ,Gewinner sind dabei alle Teilnehmenden,
die die Erfahrung mitnehmen, sich im Team einem
Wettbewerb zu stellen und gemeinsam die persénliche
Leistung abzurufen. Dabei hat es uns als Jury dieses
Jahr besonders gefreut, wie die Studierenden trotz der
schwierigen Zeit der Corona-Pandemie sieben tolle
Konzepte eingereicht haben.”

SCHUBBASIERTE LOSUNG

Mit ihrem ,Urban Ray" getauften, vollautonomen UAS

in Blended-Wing-Body- Konfiguration, das iiber einen
getrennten Elektro-Antrieb (Rotoren) fiir den Schwebeflug

und den Vorwartsflug verfiigt, iberzeugten Fabian Binz,
Julian Matt, Lourdes R. Camarma, Cem Uyanik, Karl
Funke sowie Ivo Zell von der Rheinisch-Westfalischen
Technischen Hochschule (RWTH) Aachen die Fachjury
am nachhaltigsten. Bemerkenswert ist die schubbasierte
Losung flir die Flugsteuerung, die herkémmliche Steu-
erflachen verzichtbar macht. Um den hohen Anforde-
rungen an Sicherheit und Zuverlassigkeit fiir den Betrieb
Uber dicht besiedeltem Gebiet Rechnung zu tragen — ein
wichtiger Punkt im Bewertungsschema, das zu 25% in
das Jury-Urteil einfloss — verfuigt der Urban Ray iiber eine
Struktur aus StoR-absorbierendem Schaumstoff sowie ein

TU MUNCHEN UNIVERSITAT DER BUNDESWEHR MUNCHEN

Das Design der im Wettbewerb drittplatzierten Mercurius-Drohne
des Teams der TU Minchen konzentriert sich auf maximale Effi-
zienz bei minimalem Gewicht. Zwei feste vordere Propeller und
sechs hintere, schwenkbare Oberflligelpropeller vereinen die wi-
derspruchlichen Anforderungen an Schwebeflug und Horizon-
talflug. Konstruktionsmerkmale wie abgesenkte Winglets oder
Oberflugelstitzen fuhren zu guten Stromungseigenschaften. Das
hybride Antriebssystem aus einer Brennstoffzelle und einem Lithi-
um-lonen-Akku ermdglicht eine Einsatzperformance, die fir bat-
teriebetriebene Konzepte nicht erreicht wird.

S—
———

Abbildung: Universitat der Bundeswehr Minchen

Das Team der Universitat der Bundeswehr Minchen ging mit eCico-
nia an den Start. Dieses Drohnenkonzept kombiniert VTOL-Fahigkeit
mit treibstoffsparender Aerodynamik auf Basis von konventionellen
Tragflachen. Der Horizontalflug sorgt flir ein préazises Start- und
Landeverfahren auf kleinstem Raum, die per energiesparender Kata-
pulttechnik umgesetzt werden. Eine zentrale Basisstation am Boden
arbeitet mit FlieBbandbetrieb fiir die Be- und Entladung der Pack-
chen sowie den Akkuwechsel. Ein integriertes Kontrollzentrum er-
moglicht einen effizienten und zuverladssigen Betrieb bei minimalem
Platz- und Zeitaufwand.
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TU HAMBURG

Die TU Hamburg ging gleich mit zwei unabhéngigen Beitragen an
den Start. HecTO-Rist ein Hybrid zwischen einem Quadrokopter und
einem Blended-Wing-Heckstarter, der einen vertikalen Start- und
Landevorgang (VTOL) mit einem schnellen Reiseflug kombiniert. Die
Tragflachen sind optimiert, um stabile und sichere Flugeigenschaf-
ten zu gewahrleisten und maégliche Unfallrisiken zu minimieren. Um
Masse und Kosten zu reduzieren, werden fast alle Komponenten aus
kohlefaserverstarkten Polymeren (CFK) hergestellt. HecTO-R kann
sehr flexibel auf klappbaren Stelzen, die sich an der Rickseite des
Rumpfes befinden, landen.

Abbildung: TU Hamburg
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Abbildung: TU Hamburg

Die Paketdrohne des Konzepts City-Del des anderen Teams der
TU Hamburg ist vollstandig aus kohlefaserverstarktem Polymer erstellt,
um das Gewicht zu minimieren. Um auf engem Raum zu operieren, ver-
flgt City-Del Uber einen vertikalen und einen horizontalen Modus. Der
Vertikalmodus wird durch acht koaxial angeordnete Rotoren ermég-
licht, was der Drohne Manévrierfahigkeit verleihen soll. Der horizon-
tale Modus wird durch zwei an den Fligeln montierte Rotoren und ein
umgekehrtes V-Leitwerk ermdglicht.

Fallschirmsystem. Das UAS soll nach den Vorstellungen
der Aachener Studenten im Rahmen eines Pay-per-Use-
Modells als Dienstleistung fiir Paketlogistikunternehmen
und weitere Kunden, die beispielsweise Konsumgiiter
oder Gesundheitsprodukte verkaufen, angeboten werden.

Aufgrund der Corona-Pandemie arbeiteten die
Studierenden in diesem Jahr groRteils digital in

den Teams zusammen und absolvierten auch das
Auftaktmeeting als Videokonferenz. Beim finalen
Symposium in Hamburg konnten nur jeweils zwei
Vertreter jedes der sieben Teams von sechs renom-
mierten Lehr- und Forschungseinrichtungen vor Ort
sein, um das gemeinsam erstellte Konzept zu prasen-
tieren. Die restlichen Teammitglieder verfolgten die
Veranstaltung online.
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WISSEN

360-Grad-Panoramen: Spielerei oder Business Case?

Es gibt technische Losungen, die wirken auf den ersten Blick vor allem wie eine nette Spielerei.
Toll anzusehen — aber nicht wirklich notwendig. Doch bei genauerem Hinsehen erschlielen
sich Moglichkeiten, die einen tatsachlichen Mehrwert bieten. 360-Grad-Panoramen
beispielsweise. Doch nicht nur fur Bauplaner, Tourismusmanager oder Immobilienmakler
sind die Aufnahmen interessant. Auch Luftbildfotografen konnen diese zur Erweiterung ihres
Portfolios nutzen, wie Drones-Autor Harald Bickel aus eigener Erfahrung weif3.

Die Drohne hat ihre Position in 100 Meter Hohe erreicht. Punkt am Himmel. Nach etwa einer Minute ist die Serie
Die Kamera ist gerade nach unten gerichtet, um den fertig. Ich lande die Drohne und packe zusammen.
exakten Ort optisch zu bestimmen. Mit einem Schwenk .

nach oben und einer Drehung wird die Drohne zur Sonne  DER FRUHE VOGEL ...

ausgerichtet, um spater die Aufnahmen des Himmels Es ist ein wunderschoner Morgen auf der Nordseeinsel
passend einfligen zu kénnen. Nun erfolgt die manuel- Amrum. Schon kurz vor sieben bin ich mit der Fahre in
le Einstellung der Belichtung, meist ein Kompromiss Wittdiin angekommen, es ist Ende Juni, die Sonne ist
aus tberbelichtetem Gegenlicht und unterbelichtetem schon lange aufgegangen, ideales Fotolicht, auch wenn
Boden. Eine letzte Kontrolle der Scharfe und die Pano- die Fernsicht besser sein kénnte. Der Plan sieht ein gu-
ramaautomatik in der Flug-App GO4 wird gestartet. Die tes Dutzend Luftpanoramen vor, verteilt auf die Orte der
Drohne, eine Mavic 2 Pro, nimmt nun automatisch 26 Insel. Die Morgenstunden bieten sich an, da die Ferien-
Einzelbilder auf und dreht sich dabei am festgelegten géste meist noch in den Betten liegen oder frithstiicken
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Panorama-Fotos erméglichen eine bessere Ubersicht, um
Sichtachsen und raumliche Zusammenhange zu visualisieren
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und ich Stdérungen gering halte. Zudem kann ich in
Ruhe fliegen, ohne permanent in Gesprache verwickelt
zu werden. Wittdiin ist die erste Station, drei Panora-
men kann ich in kurzer Zeit abschliefen. Schnelles
Arbeiten ist auch durch die aufmerksam gewordenen
Austernfischer notwendig, die nach kurzer Zeit die
Drohne umkreisen. Es sind hier die einzigen Vogel, die
sich fiir Drohnen interessieren, Mowen und Ganse zei-
gen sich unbeeindruckt. Durch die Austernfischer ist es
geboten, von April bis Ende Juli mit Propellerschutz zu
fliegen. Denn es kommt immer mal wieder zu dichten
Vorbeifliigen und Scheinangriffen durch die Watvégel
mit dem roten Schnabel.

Die Panoramen auf der Insel erstelle ich im Auftrag

eines groReren Maklerbiiros. Bei einem Luftpanorama
kann der Betrachter spater am Bildschirm oder mit der
VR-Brille quasi die Position der Drohne bei der Aufnah-
me einnehmen, sich bequem umsehen und auf Details
zoomen. Schliellich hat das entstandene Panorama eine
Auflésung von iiber 400 Megapixel. In diesem Fall dienen
die Aufnahmen dazu, von den meisten Hausern der Insel
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aktuelle Luftaufnahmen fiir die Vermarktung verfiigbar
zu haben. Die Mitarbeiter kdnnen so jederzeit bequem
am PC einen Ausschnitt einstellen und ihn als Bild ab-
speichern. Denn nicht immer sind die Wetterbedingun-
gen am Meer fiir Fliige geeignet und man hat auch bei
Vermarktungen im Winter ansprechende Aufnahmen.
Zudem bediirfen Drohnenfliige im Bereich der Nordfrie-
sischen Inseln oft spezieller Ausnahmegenehmigungen
und sind daher aufwandig in der Vorbereitung.

GESCHAFTSMODELLE

360-Grad-Panoramen — gerade von Innenrdumen

— werden gerne im Tourismus, in Gastronomie und
Einzelhandel verwendet, um dem Kunden vorab eine
moglichst gute Vorstellung der Location zu vermitteln.
Im Auflenbereich ist sicherlich die Streetview-Umset-
zung von Google eine der bekanntesten Anwendungen.
Luftpanoramen begegnen einem immer mehr, aber noch
Uberwiegend im touristischen, auch stadtetouristischen
Bereich. Eigentlich schade, denn es sind noch viele
andere Anwendungsszenarien moglich. Und damit auch
Geschaftsmodelle fiir gewerbliche Drohnenpiloten.




Die fertige Panorama-Aufnahme verschafft einerseits einen guten Uberblick, ...

So habe ich fiir eine Planungsbiiro ein Panorama tiber ei-
nem zu Uberplanenden Gebiet erstellt. Es gibt dort Giber-
wiegend alte Gewerbebauten in Hafennahe, die wahr-
scheinlich einem Hotel und weiteren Gebauden weichen
sollen. Da die Planer hunderte Kilometer entfernt sitzen,
konnen sie sich dank der 360-Grad-Panorama-Aufnah-
men die Gegebenheiten vor Ort immer wieder deutlich
machen und sich unklare Situationen aus der Nahe
anschauen. Wo ergeben sich Sichtachsen, wie stellt sich
das Umfeld optisch da, welche Entfernungen lassen sich
realistisch abschatzen? Manchmal ist ein schwenkbarer
Blick aus der Mowen-Perspektive einfach um so vieles
geeigneter als das Studium von Karten oder Satelliten-
aufnahmen. Und Google Maps oder andere Kartendienste
sind schlichtweg zu ungenau oder die hinterlegten Auf-
nahmen veraltet. Zumindest sind aktuelle Panoramen
aber eine willkommene Bereicherung.

BEIFANG

Auf die Idee kam das Planungsbiiro durch freie Arbeiten
von mir. Sehr oft nutze ich nach einem Job die Zeit, stei-
ge noch einmal auf die maximal erlaubte Flughthe und
erstelle ein entsprechendes Panorama. Meist ein Auf-
wand von wenigen Minuten. Diese Panoramen erfreuen
sich beispielsweise auf Facebook grofer Beliebtheit und
sorgen dadurch fiir entsprechende Aufmerksamkeit.
Ein tolles Werbetool, noch dazu praktisch kostenlos. Bei
Aufnahmen aus dieser Hohe sind auch Personlichkeits-
rechte in der Regel kein Problem. Trotzdem sehe ich

Mit der richtigen Software und etwas Ubung lassen sich aus
Einzelfotos beeindruckende Gesamtansichten montieren,
durch die sich Nutzer navigieren kénnen

jede Aufnahme sicherheitshalber genau durch, ob nicht
doch etwas allzu Privates zu erkennen ist und geloscht
werden muss.

Fir einen Naturschutzverein, der zahlreiche Flachen an-
kauft und renaturiert, habe ich iiber einem neuen Gebiet
ein Luftpanorama erstellt. Es geht den Verantwortlichen
um das Erkennen von Spuren in der Landschaft, die auf
ehemalige Wasserldufe (Priele) und andere Besonderhei-
ten hinweisen. Gegeniiber reinen Aufnahmen von oben,
bei denen durch Abfliegen der Flachen ein zusammen-
gesetztes Foto entsteht, ist bei eilnem Panorama auch
hier immer wieder der Blick in die Ferne flir eine bessere
Einordnung moglich. So konnen neu anzulegende Ver-
néssungen alte Landschaftsstrukturen gezielt aufgreifen
und sich alten Bodenstrukturen besser anpassen.

Inzwischen bin ich im Norden Amrums angekommen
und nehme die letzten Panoramen in Norddorf auf.
Nach etwa zwei Stunden auf Amrum bin ich einmal iiber
die Insel gefahren, acht mal gestartet, habe drei Akkus
leergeflogen und hunderte Einzelaufnahmen erstellt.
Ein Akku habe ich noch als Reserve flir eigene Arbeiten.
Wenn ich schon mal hier bin ...

KUGELPANORAMA

Nach der Landung nehme ich normalerweise die Drohne
in die Hand, richte sie schrag zur Sonne und mache eine
Aufnahme. Danach weitere Aufnahmen nach jeweils

45 Grad Koérperdrehung und noch eine nach oben. Nach
der Pflicht ist das die Kir fiir ein vollstdndiges Kugelpa-
norama, da die Mavic die Kamera nicht ganz nach oben
schwenken kann. Diesmal habe ich darauf verzichtet, es
war keine Wolke am Himmel, die Sonne stand tief genug,
um auf den automatischen Aufnahmen abgebildet zu
sein. Es fehlt also nur etwas Blau nach oben. Das macht
Photoshop schneller.

Eigentlich wollte der Kunde nur jede Menge Einzelauf-
nahmen der Orte, um dann immer mal ein passendes
Foto oder einen Ausschnitt auswéahlen zu kénnen. Aber
wer einmal die Moglichkeiten einer Panoramatour

88



... ermdglicht durch

die hohe Auflésung
aber auch das Zoomen
auf Details

26 Einzelaufnahmen
werden zu einem Bild
zusammengerechnet

gesehen hat, der muss nicht mehr lange iberzeugt wer-
den. Es geht dabei natiirlich auch viel iiber den Spieltrieb,
ein Luftpanorama fasziniert einfach durch die inter-
aktive Komponente. Die Perspektive entspricht nicht
unseren Sehgewohnheiten, wie etwa bei einem Zimmer-
Panorama, und macht eine Beschéaftigung damit reizvoll.
Es gibt eben viel zu entdecken.

Zurlick im Biiro ,entwickle”ich die einzelnen RAW-
Aufnahmen. Bei jedem Panorama bekommen alle

26 Aufnahmen die gleichen Werte, nur die Helligkeit
passe ich jeweils an. Aufnahmen gegen die Sonne und
mit viel Himmel werden abgedunkelt, Bodenaufnahmen
aufgehellt. Dadurch ergibt sich spater im Panorama ein
harmonischer Gesamteindruck und die Details der Hau-
ser sind gut zu erkennen. Die Einzelaufnahmen verarbei-
te ich als JPG weiter, da es wesentlich schneller geht und
der Datenberg schon grof3 genug ist. Zusammengefiigt
werden die Fotos mit Hilfe eines XML-Files, das alle Win-
kelpositionen der Aufnahmen enthalt und so die Fotos
automatisch zuordnet.

POST PROCESSING
Die gerechneten Panoramabilder werden noch etwas
in Photoshop retuschiert, beispielsweise werden kleine

Die einzelnen Panoramen kénnen zu interaktiven Touren verknlpft werden

Briiche am Horizont, die sich bei einer flachen Land-
schaft und dunstigem Horizont immer mal ergeben,
beseitigt. Oder eben das fehlende Stiick Blau im Himmel.
Dann setze ich die Einzelpanoramen zu einer Tour zu-
sammen, sodass man am PC von Panorama zu Panora-
ma springen kann, wie man es von Streetview kennt. Die
fertige Tour mit 13 Panoramen ist dann etwa 1,3 Gigabyte
groR, viel Bildmaterial zum Stébern.

Es gibt sicher viele weitere Einsatzmoglichkeiten fiir
Luftpanoramen, gerade im urbanen Gebieten oder tiber
Industrie- und Gewerbeanlagen, und sei es nur fiir in-
terne Informationen. Der Aufwand ist iiberschaubar und
zur Not sind auch die direkt in der Drohne automatisch
erzeugten Panoramen brauchbar, wenn die Moglichkei-
ten einer professionellen Postproduktion nicht gegeben
sind. In meinem Fall sind dann doch die Mehrzahl der
Aufnahmen freie Arbeiten, da mein Einsatzbereich in der
Regel auf den kleinen Bereich der Insel Fohr beschrankt
ist. Aber sicher findet man in anderen Bereichen, die we-
niger vom Tourismus gepragt sind, weitere spannende
Einsatzmoglichkeiten fiir eine immer besser werdende
Technik, die beeindruckende Ergebnisse liefert. Und die
als Business Case durchaus ihre Berechtigung und ihren
Reiz fir alle Beteiligten hat.
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Aus dem Hafen in die Luft:
Matthias Gronstedst (links)
und Lothar Muller haben

als Geschaftsfuhrer
erfolgreich mit dem Start-up
HHLA Sky abgehoben

Mit einem leichten Brummen schwebt die Drohne etwa
10 Meter hoch iiber einer Wiese am Rande eines Indust-
riegebietes in Nordrhein-Westfalen. Wie von Geisterhand
bewegt, fliegt sie einen Zickzack-Kurs {iber das Gelande;
exakt steuert sie bestimmte Punkte an, verharrt dort fiir
einige Sekunden und setzt dann ihren Weg zum nachs-
ten bereits programmierten Stopp fort. Aufmerksam
verfolgt Operator Thorsten Indra den Flug — allerdings
nicht auf dem Flugfeld, sondern 250 Kilometer weit
entfernt in einem Biirogeb&dude auf dem Containerter-
minal Tollerort im Hamburger Hafen. Indra gehort zum
Entwicklerteam des von der Hamburger Hafen und
Logistik AG (HHLA) initiierten Corporate-Start-ups HHLA
Sky. Innerhalb von zwei Jahren haben die Hanseaten ein
nach eigenen Angaben einzigartiges System entwickelt,
das die industrielle Nutzung ferngesteuerter Fluggerate
revolutionieren soll. Neben einer robusten Drohne fiir
professionelle Einsédtze ist das Kontrollzentrum inklu-
sive der Software fiir das Gesamtsystem der Kern der
Entwicklung. Von diesem, mit einem Grof3bildschirm
und mehreren 27-Zoll-Monitoren bestiickten Leitstand,
konnte Indra mehr als 100 automatisiert fliegende
Drohnen liberwachen. Aulerhalb seiner Sichtweite und
in mehreren hundert Kilometer Entfernung. ,Spannend

HHLA SKY-DROHNE

DIE HHLA SKY DROHNE IST EIN FUR INDUSTRIELLE ANWENDUN-
GEN ENTWICKELTER HEXAKOPTER. DAS INKLUSIVE PROPELLER
1.144 X 1.144 X 53 MILLIMETER MESSENDE FLUGGERAT IST MIT
EINER KAMERA SOWIE VERSCHIEDENEN SENSOREN ZUR FLUG-
UBERWACHUNG AUSGESTATTET UND KANN BIS ZU 45 MINUTEN
BEZIEHUNGSWEISE ETWA 24 KILOMETER UNTERWEGS SEIN. DAS
ABFLUGGEWICHT BETRAGT 11 KILOGRAMM, DAS UAV KANN SO-
WOHL LADUNG (BIS ZU 3 KILOGRAMM PAYLOAD) ALS AUCH AN-
WENDUNGEN WIE SENSOREN UND BILDSYSTEME ALS LADUNG
TRANSPORTIEREN. JE NACH NAVIGATIONSSYSTEM LIEGT DIE
POSITIONIERUNGS-GENAUIGKEIT ZWISCHEN 2,5 METER (STAND-
ALONE) UND 0,05 METER (REAL-TIME-KINEMATIC).

ist es vor allem, wenn wir auf dem Werksgelande neben
unserem Testfeld in Westfalen trainieren’, sagt Thorsten
Indra und deutet auf dem Bildschirm vor sich auf die Sa-
tellitenaufnahme eines mehrere Hektar groen, mit lang
gestreckten Hallen und einem 42 Meter hohen Wasser-
turm bebauten Industrieareals.

GROSSE PLANE

Ein Hafenbetreiber und Logistik-Unternehmen als
Entwickler von Drohnen-Technologie? Das erscheint
zunéchst nicht besonders naheliegend. Natiirlich ware
es denkbar, im ausgedehnten Hafengebiet Ersatzteile
und Werkzeuge auf kiirzestem Weg durch die Luft zum
Einsatzort zu bringen. Doch die Hamburger wollen nicht
Fracht von A nach B bringen, wie es manche Logistik-
Riesen mit viel Medienrummel angekiindigt hatten und
dann — zumindest bislang — doch nicht so recht zum
Fluge kamen. ,Drohnen kdnnen viel mehr", ist Matthias
Gronstedt {iberzeugt, der gemeinsam mit Dr. Lothar
Miiller die HHLA Sky-Geschéfte fiihrt: ,Sie konnen zur
Uberwachung und Inspektion eingesetzt werden, Pro-
zesse und Ablaufe beobachten und tiber Kameras oder
Sensoren jede Menge Informationen liefern.”

Bereits seit 2017 beschéftigt sich die HHLA damit, mit
Hilfe von Drohnen Informationen iiber das Geschehen
auf der 7.200 Hektar groRen Hafenflache sowie iiber den
Zustand der Containerbriicken und groRflachigen Tank-
lager sowie zur Optimierung der logistischen Prozesse zu
sammeln. Die Idee, sich intensiver mit der notwendigen
Technologie zu befassen und daflir ein eigenes Unter-
nehmen zu griinden, stammt aus dem HHLA-Vorstand.
Dessen Vorsitzende Angela Titzrath verfolgt eine viel-
schichtige Digitalisierungsstrategie fiir das Hafenunter-
nehmen, die sich nicht auf die Optimierung der internen

92



Uberblick mit Weitsicht: Aus dem Leitstand im Hamburger Hafen
kann Thorsten Indra Drohnen beim Einsatz in mehreren hundert
Kilometer Entfernung Uberwachen

Prozesse und Ablaufe beschrankt. ,Wir nutzen unsere
eigenen Aufgaben, unsere Kompetenz und Erfahrung, um
neue Technologien und daraus auch zukunftsweisende
Geschaftsfelder zu entwickeln®, hat sie als Ziel definiert.
Das Drohnen-Konzept passt in diese Uberlegungen: Die
HHLA kennt sich mit komplexen Steuerungsprozessen
und -ablaufen beispielsweise beim Einsatz automati-
sierter Transportfahrzeuge auf dem Containerterminal
Altenwerder bestens aus; Fernerkundung ist auf den
ausgedehnten Wasser- und Terminalfldchen schon
lange ein wichtiges Thema; Digitalisierung ist im Hafen
unter anderem in der Koordinierung der Schiffsan- und
abfahrten sowie der Logistikprozesse nach dem Be- und
Entladen unverzichtbar. Die bisherigen Geschéftskon-
takte von HHLA Sky zeigen: Nicht nur in anderen Hafen
und Flughéafen gibt es einen Bedarf fiir das aus der Ferne
kontrollierte Drohnensystem, sondern auch in der Ol-
und Chemieindustrie, bei groien Energieunternehmen,
in der Automobilindustrie sowie im Sicherheitsbereich.
,Das Interesse an unserem System ist extrem hoch. Viele
Unternehmen wollen ihre Drohnenfliige professionali-
sieren und die Missionen auf dem eigenem Industriege-
lande effizienter gestalten, berichtet Lothar Miiller.

AUTOMATISIERTE ABLAUFE

Kurz nach dem Demonstrationsflug startet am Rand des
Hamburger Hafens eine weitere HHLA-Sky-Drohne mit
einer realen Mission. Operations-Manager und Droh-
nenpilot Sven Howar iberwacht das von sechs Propel-
lern angetriebene Fluggerat von einem Tablet aus. Mit
Hilfe der installierten Kamera soll der Sicherheitszaun
an der AuRengrenze des HHLA Container Terminal

__J__J |
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Kontrollflug zwischen Containern: Mit ihren sechs Propellern
lasst sich die HHLA-Drohne auch auBerhalb der Sichtweite mit
einer Genauigkeit von bis zu 0,05 Meter mandvrieren

Altenwerder (CTA) kontrolliert werden. Die Drohne
bewegt sich nur knapp einen Meter tiber den Stachel-
draht-Spitzen des Zaunes und nur wenige Meter von
den Containern entfernt. Wie beim Einsatz auf dem In-
dustriegelande in Westfalen ist der Weg des Fluggerats
programmiert. Deswegen ware es im Grunde gar nicht
erforderlich, dass ein Pilot vor Ort ist. ,Der Leitstand hat
dieselben Funktionalitédten, die ich hier auf meinem Ta-
blet habe“, erlautert Howar. Sensoren in der Drohne und
die Kamera an der Unterseite liefern alle erforderlichen
Daten, um das Verhalten und die Position des Flugge-
rates zu kontrollieren. ,Die genauen Aufgaben und die
Flugstrecke konnen wir vorab programmieren. Wenn
es Abweichungen gibt, bekommt der Kollege im Leit-
stand ein Signal und kann sofort in Echtzeit eingreifen”,
so Howar. Dieses System funktioniert offenbar auch
unter extremeren Bedingungen: Ahnliche Fliige haben
Howar und sein Kollege Matthias Schreiber bereits zur
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Am Rand des HHLA-Containerterminals Altenwerder
bereitet Matthias Schreiber die Drohne fir den
Kontrollflug entlang des Hafenzauns vor

Bis zu 45 Minuten Einsatzzeit kann die 11 Kilogramm schwere
Drohne mit einer Akkuladung absolvieren. Bei Signalverlust setzt
der Hexakopter selbstéandig zur Landung an, im Notfall hilft ein
selbstauslésender Fallschirm dabei, das Schlimmste zu verhindern

Rein technisch ware es nicht erforderlich, dass ein Pilot
anwesend ist. Der HHLA Sky-Leitstand bietet vollen Zugriff
auf das unbemannte Fluggerat

Inspektion der bis zu 130 m hohen Containerbriicken
unternommen. Bislang war dafiir ein ganzes Team von
Industriekletterern erforderlich.

Sowohl die Inspektionsfliige an den komplexen Konst-
ruktionen der Containerbriicken als auch die Testrunden
unterstreichen die Leistungsfahigkeit der von HHLA Sky
entwickelten Drohnen und ihrer Steuerungen. ,Wir reden
hier nicht iber Hobby-Anwendungen, das sind hochpro-
fessionelle Fluggerate", betont HHLA Sky-Geschaftsfiih-
rer Gronstedt. Die Drohnen priifen vor dem Start selbst-
sténdig ihren Betriebszustand; wahrend des ganzen
Fluges Uiberwacht das Gerat zudem seine exakte Positi-
on, beobachtet die Rahmenbedingungen rundherum und
erkennt, wenn unerwartete Hindernisse auftauchen. Der
Stand der Dinge wird in Nahezu-Echtzeit iber das LTE-
Mobilfunknetz an den Leitstand Uibertragen. ,Wahrend
der Entwicklung haben wir erstaunt festgestellt, dass das
Netz weitaus hoher reicht, als selbst die Netzbetreiber
gedacht haben", erinnert sich Lothar Miiller.

ECHTZEIT-UBERWACHUNG

Im Leitstand bekommt Thorsten Indra alle in der Luft
befindlichen Drohnen auf dem Grof3bildschirm als ein
Icon mit Signalen auf einer Landkarte angezeigt. Mit
einem Klick kann er die Details iiber den Einsatz und
die aktuellen Daten aufrufen. Registriert das Fluggerat
eine Abweichung, 10st es im Leitstand einen Alarm
aus. Sollte das Netz abreifen und damit die Dateniiber-
tragung zum Leitstand abbrechen, fliegt die Drohne
zunachst nach dem zuvor programmierten Plan weiter,
setzt dann zur kontrollierten Landung an. Und selbst
fiir einen Totalausfall ist die Drohne gewappnet: Das 11
Kilogramm schwere Fluggerat schwebt dann an einem
automatisch auslosenden Fallschirm hangend mit 3
Meter pro Sekunde zu Boden.

Derzeit konzentriert sich HHLA Sky darauf, den Drohnen-
einsatz fiir Kunden vom eigenen Leitstand in Hamburg
zu betreuen. Das Geschéaftsmodell sieht aber auch vor,
das komplette System mitsamt Drohnen zu verkaufen
oder zu vermieten. ,Unser Leitstand ist als Komplettsys-
tem ,;ready to fly' konzipiert. Er funktioniert tiberall auf
der Welt, wo unsere Kunden eine LTE-Anbindung haben”,
betont Matthias Gronstedt. Die grof3e Starke des Systems
sind die automatisierten Fliige. ,Prinzipiell ergibt der
Einsatz dort Sinn, wo man Informationen in komplexen
Systemen oder grolen Auflenflaichen sammeln will",

ist Lothar Miiller tiberzeugt. Denkbar sei der Einsatz zur
Optimierung interner Transportketten — die Fluggeréate
konnen Kleinteile bis zu 3 Kilogramm Gewicht trans-
portieren, eine schnelle Lagerinspektion oder spezielle
Messungen zum Beispiel mit Hilfe von Sensoren zur
Spektralanalyse vornehmen. ,Die Einsatzmoglichkei-

ten sind extrem vielseitig. Drohnen sind die Schweizer

HHLA IM NETZ

WEBSITE:

WWW.HHLA.DE // WWW.HHLA-SKY.DE
@HHLA_IR
@CONTAINERHAFENHAMBURG
@HHLACHANNEL

TWITTER:
INSTAGRAM:
YOUTUBE:
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Blick in die Zukunft: Am Modell des Hamburger Hafens und der Elbphilharmonie
trainiert Mirzada Hasibullah die Drohnensteuerung mit Hilfe einer VR-Brille und
Augmented-Reality-Technik

Messer des 21. Jahrhunderts®, fasst Miiller es zusammen: ,Deswegen haben wir die
Software als eine Standardlosung entwickelt, die der jeweiligen Anwendung ange-
passt werden kann.” Die Hamburger Experten liefern nicht nur das System, sondern
unterstiitzen die Kunden auch dabei, die Prozesse den neuen technischen Moglich-
keiten entsprechend neu zu ordnen.

AUGMENTED REALITY

Seit ein paar Wochen ist die Technik nun einsatzbereit. Die Fachleute im Hamburger
Hafen bereiten den néchsten Schritt vor. Die Arbeit am Leitstand dient Thorsten
Indra und seinem Kollegen Mirzada Hasibullah in erster Linie dazu, Erfahrungen fiir
die Optimierung und den Ausbau des Drohnensystems zu sammeln. Wahrend Indra
den Abschluss der Fliige auf dem Testgeldnde und im Hafen {iberwacht, hat sich
Mirzada eine Datenbrille Uibergestreift, durch die er ein Modell eines Teil des Hafens
einschlieflich Elbphilharmonie betrachtet. Mit Hilfe von Augmented Reality zeigt
ihm die Brille, wo sich gerade welche Drohne im Einsatz befindet, welche Flugbahn
sie nehmen wird. Rote Sektoren lassen zudem erkennen, wo Flugverbotszonen ein-
gerichtet sind. Das System soll sowohl die Planung als auch die Steuerung eines Flu-
ges optimieren. Der Beobachter im Leitstand kann dann die Echtzeit-Bilder aus der
Drohnen-Kamera mit jedweder Information iber das zu tiberfliegende Gebiet und
die zu l6senden Aufgaben sowie die Rahmenbedingungen kombinieren. ,Das wird
dem Einsatz von Drohnen noch viele weitere faszinierende Mdoglichkeiten eroffnen’,
sind Gronstedt und Muller tiberzeugt.

Fur die Hamburger Polizei sind bereits die heutigen Moglichkeiten faszinierend
genug. Kaum steht die HHLA-Drohne wieder auf dem Boden neben dem Hafen-
zaun, kommt ein Streifenwagen zum Landeplatz. Die Beamten haben die Drohne
von Weitem gesehen; doch ihre eigentliche Sorge, ob hier alles nach Recht und
Gesetz zugeht, riickt schnell in den Hintergrund. Eingehend interessieren sie sich
fiir die Technik der Drohnen und ihrer Steuerung. Vielleicht werden sie ihren ,Pe-
terwagen" eines Tages gegen eine Drohne tauschen: ,Das System ist auch hervor-
ragend fiir Polizei, Feuerwehr und Katastrophenschutz geeignet, um den Uberblick
Uber sogenannte komplexe Lagen zu behalten”, ist Miiller tiberzeugt.
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B ZUM GUTEN SCHLUSS

NACHGEFRAGT

... Thomas Jarzombek,
Koordinator der
Bundesregierung fiir
die Deutsche Luft-
und Raumfahrt

EASA-Vorschlage, Drohnen-Aktionsplan, Corona-Krise: Es sind bewegte Zeiten fur die
Drone-Economy. Doch wie darauf reagieren? Ruhige Hand oder schnelle Veranderungen?
Internationale Verflechtungen starken oder globale Wertschopfungsketten kappen? Oder
einfach Augen zu und durch? Wir wollten wissen, wie Thomas Jarzombek, Beauftragter fur

die Digitale Wirtschaft und Start-ups sowie Koordinator der Bundesregierung fur die Deutsche
Luft- und Raumfahrt, das sieht. Und haben mal nachgefragt.

it il E) Drones: Sie sind fiir die Unternehmen aus Luft- und Raumfahrt sowie die Start-
v T

up-Szene ein wichtiger Ansprechpartner: Welche Signale erhalten Sie mit

Blick auf die Corona-Krise aus der Drone-Economy?

Thomas Jarzombek: Die professionellen Drohnenanwender haben sich
in den letzten Monaten als Teil der Losung unter Beweis gestellt. Wie in
allen Wirtschaftsbereichen, gab es auch in der Drone-Economy grof3-
artige Beispiele dafiir, wie sich Firmen schnell auf die neuen Bedin-

gungen eingestellt und kreativ in den Kampf gegen Corona eingebracht
haben. So haben vor allem medizinische Transporte mit Drohnen in
Corona-Zeiten deutlich an Bedeutung gewonnen. Hier ging ein richti-
ger Ruck durch die Szene und die Krise wurde als Chance genutzt. An

dieser Stelle mochte ich im Namen der Bundesregierung dieses Enga-
gement wirdigen. Es ist groRartig zu sehen, welches Potenzial in dieser
aufstrebenden Technologie steckt und mit welcher Leidenschaft und
Expertise die Menschen dahinter dieses Potenzial nutzen.

g 4

Neben den medizinischen Transporten haben sich — Stich-
wort Social Distancing — ja noch einige weitere, ganz
praktische Vorteile moderner Drohnen-Technologie
offenbart. Glauben Sie, dass die Drone-Economy
auch langfristig davon profitieren kann?
Gerade im Drohnenbereich gibt es spannende
Anwendungsfalle, die maRgeschneidert auf
Krisensituationen passen. Unsere Broschiire
,.. mit Drohnen” vom vergangenen Jahr —
also noch vor Corona — stellt anschaulich
das unbemannte Fliegen im Dienst von
Mensch, Natur und Gesellschaft dar. Die
dort beschriebenen Praxisbeispiele gewin-
nen in diesen Zeiten zusatzliche Relevanz.
Entscheidender Punkt ist und bleibt aber
die Akzeptanz. Nur, wenn Menschen im
taglichen Leben erfahren, dass Drohnen in
der Hand professioneller Nutzer ihnen oder
ihrer Nachbarschaft einen Mehrwert brin-
gen, werden sie Drohnen auch im Alltag
akzeptieren. Dann kommen wir auch Stiick
fiir Stiick von dem schlechten Image weg,
das Drohnen bei vielen Menschen heute
leider noch immer haben.

— 2



Akzeptanz hat ja auch immer viel mit tatsachlicher und
gefiihlter Sicherheit zu tun. Mit dem U-space-Konzept der
EASA liegen Plane auf dem Tisch, wie eine sichere Integra-
tion von Drohnen in den allgemeinen Flugverkehr gelingen
kann. Wie bewerten Sie die EASA-Vorschldge, nicht zuletzt
mit Blick auf die internationale Wettbewerbsfiahigkeit der
deutschen und europadischen Drone-Economy?

Der EASA-Vorschlag ist wichtig, denn wir wollen eine
europaische Losung und keinen Flickenteppich. Die
Zusammenarbeit mit unseren europaischen Nachbarn
dient auch der internationalen Wettbewerbsfahigkeit

der deutschen und europaischen Drone-Economy. Ich
treffe in Kiirze den Exekutivdirektor der EASA und wir
werden uns zu diesem wichtigen Thema besprechen.

Die EASA will einen robusten Regulierungsrahmen

fiir unbemanntes Fliegen entwickeln, um ein sicheres
Verkehrsmanagement zu gewahrleisten. Gleichzeitig soll
unbemanntes Fliegen innerhalb des bestehenden Luft-
verkehrsumfelds auf harmonisierte Weise im gesamten
europdischen Luftraum sicher operieren konnen.

Die Drone-Economy steht nicht nur im internationalen
Wettbewerb, Produktions- und Lieferketten sind eben-
falls global gekniipft. Die vergangenen Monate haben
gezeigt, dass dies auch Nachteile hat. Welche Lehren
kann die Drone-Economy aus den bisherigen Erfahrun-
gen der Corona-Krise ziehen?

Ich glaube nicht, dass wir das Rad der Globalisierung zu-
riickdrehen sollten. Globale Arbeitsteilung bleibt sinnvoll,
auch wenn in bestimmten Bereichen der Daseinsvorsor-
ge lokale Wertschdpfung wieder an Bedeutung gewinnt.
Es ist natiirlich richtig, dass gerade die letzten Monaten
gezeigt haben, wo wir Kompetenzen besitzen und wo die
Licken in der Wertschopfung liegen. Die Bundesregierung
unterstiitzt die Forschung und Entwicklung im Drohnen-
bereich signifikant. Im Mai 2020 hat die Bundesregierung
zudem einen Aktionsplan ,Unbemannte Luftfahrtsysteme

Foto: BMVI
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ZUR PERSON: THOMAS JARZOMBEK

Der
schaftler Thomas Jarzombek ist seit
1991 Mitglied der CDU. Zwischen
2005 und 2009 war der geburtige
Dusseldorfer Abgeordneter im nord-

studierte  Wirtschaftswissen-

rhein-westfalischen Landtag, seit
2009 ist er Mitglied des Deutschen
Bundestags. Am 11. April 2018 wurde
Thomas Jarzombek vom Bundes-
kabinett zum Koordinator der Bun-
desregierung fur die Deutsche Luft-
und Raumfahrt ernannt, am 31. Juli
2019 wurde er zudem von Bundes-
wirtschaftsminister Peter Altmaier
zum Beauftragten fir die Digitale
Wirtschaft und Start-ups ernannt.

und innovative Luftfahrtkonzepte” veroffentlicht. Dies

ist meines Erachtens ein wirksamer Beitrag dazu, eine
zukunftsfahige eigene Drone-Economy aufzubauen.
Kiinftig alles in Deutschland machen zu wollen, ist aber
sicher nicht die richtige Reaktion auf die Corona-Krise.
Die Szene lebt vom internationalen Austausch und davon,
dass man iber Kontinente hinweg im Wettbewerb um die
beste Losung steht. Wir sind gut aufgestellt und kénnen
uns selbstbewusst dem globalen Wettbewerb stellen.

So haben wir im Bereich von Drohnen ab 10.000,— Euro
eine Exportquote von 80 %. Jetzt protektionistisch zu
denken, schneidet uns von
internationalen Kooperationen
und von wichtigen Absatzmark-
ten ab. Das schadet mehr, als es
dass es niitzt.

In der umfangreichen Broschure
“... mit Drohnen”, herausgegeben vom
Bundesministerium flr Wirtschaft
und Energie, wurden eine ganze
Reihe an Positivbeispielen flr die
Drohnennutzung im Dienste der
Allgemeinheit zusammengestellt

Gemeinsam mit Bundesverkehrsminister Andreas Scheuer (links) und Sabrina John, Geschaftsfluhrerin der GLVI Geselschaft flr
Luftverkehrsinformatik (Mitte), stellte Thomas Jarzombek im Mai den Drohnen-Aktionsplan der Bundesregierung vor
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MULTIKOPTER-
WORKBOOK-REIHE

Insgesamt vier Bande umfasst die Reihe der
multikopter-workbooks aus der Redaktion des
Modellbau-Magazins RG-Heli-Action. Wahrend
der erste Band einen generellen Uberblick
tber das Thema Drohnen gibt, widmet sich
das zweite Buch dem Flaggschiff von DJI, den
Koptern der Phantom-Serie. Der dritte Band

N eratriinitowaratic 7 ety e’ £ behandelt das Thema Videoflug und Volume
' C——mi S r— = 4 geht ausfiihrlich auf professionelle Drohnen
Sy 3 ' . und deren vielfaltige Einsatzméglichkeiten ein.

Jedes Buch hat 68 Seiten und kostet 9,80 Euro.

MULTIKOPTER-WORKBOOK VOL. 5

Im Drones multikopter-workbook Volume 5 haben wir zusammengefasst, worauf man
beim Reisen mit Kopter generell achten muss und erklaren, was einen modernen Selfie-
Kopter ausmacht. Dariiber hinaus prasentieren wir Euch die praktischsten Drohnen
firs Handgepack — darunter die Dobby von Zerotech, die wir im Vergleich gegen einen
25-Euro-Kopter aus China antreten lassen, DJlIs aktuelles Flaggschiff Mavic sowie den
kleinen Spark mit Gestensteuerung und auch GoPros Karma haben wir ausfihrlich
getestet. Das multikopter-workbook Vol. 5 hat 68 Seiten und kostet 9,80 Euro.

Im Internet bestellen unter www.alles-rund-ums-hobby.de

oder telefonisch unter 040 /42 91 77-110
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