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Netzwerken in guter Firmentradition

Das Thema ,Droh-
nen® hat in der
jungsten Vergan-
genheit flr zahl-
reiche Schlagzeilen
gesorgt - zumeist
negativer Natur im Zusammenhang
mit ihrer militdrischen Verwendung und
Beschaffung. Das ist insofern bedauer-
lich, als dass die eigentliche Technologie
der unbemannten Flugsystme (UAS) in
einem zivilen Umfeld reichlich Potenzial
mitbringt. Grund genug, um wenigstens
in diesem Newsletter Postives Uber die
Entwicklung rund um die Drohnen zu
berichten. Denn aus unserer Sicht kann
gerade der Bereich der Fernerkundung
von den extrem flexibel und ohne viel
Vorlauf einsetzbaren Fluggeraten pro-
fitieren. Immer dann wenn es um eine
zwar flachenhafte, aber doch kleinrau-
mige und vor allem schnelle Erfassung
der Erdoberflache geht, kdnnten unbe-
mannte Fluggerate kinftig ihre Starken
ausspielen. Noch sind daflir zahlreiche
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technische Probleme zu I6sen und nicht
zuletzt rechtliche Fragen zu klaren. Das
sind keine Aufgaben, die die EFTAS als
mittelstandisches Unternehmen allein
|6sen konnte, die aber erfolgreich in
einem Verbund angegangen werden kon-
nen. Wir sind deshalb Mitglied des Inno-
vationsnetzwerks ,Systemtechnologien
fur zivile unbemannte Luftfahrtsysteme"
geworden, mit dem die EFTAS in Koope-
ration mit Herstellern und Dienstleistern
die notwendigen Entwicklungen voran-
treiben mdchte, die technischen ebenso
wie die juristischen. Das knUpft tberdies
an unsere in 25 Jahren Firmengeschich-
te - ja, es steht ein Jubildum bevor, das
gewdlrdigt werden will - bewahrte Kultur
der Kooperation und Zusammenarbeit mit
Dritten an. Der Blick Uber den Tellerand
und die Adaption neuer
Technologien flr unse- |
re Zwecke haben uns .'w"‘r"/fn},-,
stets voran gebracht.
Das soll so bleiben.

Herzlichst, Ihr Georg Altrogge

Innovationsnetzwerk fiir unbemannte Flugsysteme
Entwicklung von Markt und Technologie ist gleichermaBen anzugehen

Ein so genannter Quadcopter auf dem
Plakat der Intergeo im vorigen Jahr war
wohl das sichtbarste Zeichen dafir, dass
die offiziell als Unmanned Aircraft Sys-
tems (UAS) bezeichneten, im allgemeinen
Sprachgebrauch als Drohnen bekannten,
ferngesteuerten Fluggerate anfangen, sich
einen festen Platz im Werkzeugarsenal der
Geodatenerfassung zu erobern. Die Idee
dieser Technologie ist ja auch zu verfih-
rerisch: Ausgestattet mit GPS-Steuerung,
ausgekligelter Stabilisierungstechnik,
Kameras zur optischen Bilderfassung
oder anderen Sensoren, scheinen klei-
ne UAS das ideale Allroundwerkzeug zu
sein, wenn es darum geht ,mal eben™ aus
der Luft sozusagen Fernerkundung ,light"
zu betreiben. Glnstiger und flexibler als

jeder herkdmmliche Bildflug, insbesondere
wenn es um eher kleinrdumige Flachen
geht, bei denen eine rein terrestrische
Datenerfassung andererseits jedoch noch
immer zu aufwandig ware, sind sie auf den
ersten Blick pradestiniert dazu, die Mog-
lichkeiten der Fernerkundung noch einmal
zu erweitern.

Doch der Teufel steckt im Detail der tech-
nischen Anforderungen und rechtlichen
Fragen. Vor diesem Hintergrund ist EFTAS
jetzt Mitglied von UAS-INSYS - dem , Inno-
vationsnetzwerk Systemtechnologien flr
zivile unbemannte Luftfahrtsysteme.™ Es
wurde auf Initiative des AIR e.V. und der
EurA Consult AG gegriindet und wird vom
Bundesministerium fir Wirtschaft und
Technologie (BMWI) gefordert.
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Unbemanntes Fluggerat
als Innovationsthema

So genannte Unmanned
Aircraft Systems (UAS)
erweitern die Moglichkeiten
der Fernerkundung. Doch
noch sind zahlreiche Fragen
offen. EFTAS engagiert sich
deshlab in einem Innovati-
onsnetzwerk.

Fernerkundung ,light"
bei Torfmieten

Luftbilder mit gewdhnlicher
Digitalkamera aus dem
Ultraleichtflieger zeigen,
dass auch mit einfacher
Ausristung verwertbare und
prazise georeferenzierte
Orthofotos mdoglich sind.

Zivile Drohnen: Arbeit
am Rechtsrahmen

Unbemannte, kleine Flugge-
rate sind theoretisch schnell
und flexibel zur kleinrdu-
migen Datenerfassung ein-
setzbar. Doch praktisch fehlt
ein sicherer rechtlicher Rah-
men fir die Zulassung und
zertifizierung von Gerat und
Luftfahrzeugfihrer.

Unbemanntes Flugobjekt Gber dem
EFTAS-Messestand auf der jlingsten Inter-
geo. Das Unternehmen ist Mitglied des
Innovationsnetzwerk Systemtechnologien
fur zivile unbemannte Luftfahrtsysteme
(UAS-INSYS)
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Das Innovationsnetzwerk besteht aus
meist mittelstandischen Unternehmen
und Forschungseinrichtungen aus dem
breiten Umfeld der UAS-Anwendungen,
die die gesamte Wertschdpfungskette
abdecken. Als Netzwerkmanager fun-
giert mit Peter Loef ein dem Thema Geo-
informationen langjahrig verbundener
Fachmann. Als Vermessungsingenieur
bei der Ruhrgas hat er dort vor gut 20
Jahren das Thema Korrekturdatendienste
fir GPS-Vermessungen voran getrieben
und half dabei mit Ascos aus der Taufe
zu heben. Der Dienst firmiert unter dem
Namen AXIO-NET heute als eigenstan-
diges Unternehmen. Loef sieht dabei
deutliche Parellelen. ,So wie seiner-
zeit das Differential-GPS in Form eines
standardisierten, flachendeckenden und
kontinuierlichen Services eine neue und
erklarungsbedirftige Technologie war, gilt
das jetzt flr das Thema UAS."

Ein Ziel des Innovationsnetzwerks ist es
daher gezielte Marketing- und Marktein-
trittsstrategien zu entwickeln. Theore-
tisch sei der Einsatzbereich der fliegenden
Datensammler nahezu grenzenlos. Das
reicht laut Loef von Fragen der Sicherheit
bei Polizei, Feuerwehr und THW Uber die
Landwirtschaft, sowie Instandhaltungs-
prozessen bei Energieversorgern, etwa
durch die Befliegung von Energietras-
sen, bis zur Produktion von Luftbildern
inklusive der Erfassung von hochprazisen
Geoinformationen. Praktisch sind dabei in
vielen Fallen noch Fragen offen. Beispiel
Prazionsvermessung: Bislang existieren
keine leichten UAS mit Differentail-GPS
am Gerat, so dass bereits wahrend des
Fluges Positionierungsdaten mit Zentime-
tergenauigkeit erfasst werden koénnten.
Das aber ist fiir die Produktion von Ort-
hofotos oder eine 3D-Gelandeerfassung
unerlasslich, insbesondere in den klein-
raumigen Einsatzgebieten der UAS, bei
denen bereits Toleranzen von 30 bis 50
Zentimetern zu gewaltigen Verfdlschun-
gen der Messungen fihren und eben
nicht in einer groBraumigen Generalisie-
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rung zu vernachldssigen waren. Als Folge
davon geht die gewonnene Flexibilitat der
scheinbar so schnell und leicht einsetz-
baren UAS durch mehr Aufwand in der
Nachbearbeitung der Daten wieder ver-
loren. Mit Blick auf diese Frage will das
Innovationsnetzwerk deswegen in Kirze
ein entsprechendes Entwicklungspro-
jekt starten. Das Ziel ist am Ende eine
hochprdazise Positionierungs- und Navi-
gationsplattform bestehend aus Diffe-
rential-GNSS-Receiver und hochgenauen
IN-Systemen von rund 200 Gramm
Gewicht in einem Design, das sich pro-
blemlos an zahlreichen Fluggeraten mon-
tieren und integrieren lasst. ,Das ist die
praktische Umsetzung unseres Anspru-
ches als Netzwerk die technologischen
Potenziale sowie Markt- und Branchen-
kenntnisse unsere Mitglieder zusammen-
zufihren", sagt Loef.

Mit dem dadurch enstehenden Know-
how will das Netzwerk zugleich auch die
rechtlichen Fragen angehen, die mit dem
Einsatz der unbemannten Fluggerdte
verbunden sind. Das betrifft vor allem
die Verfahren zur Zulassung von Flug-
gerat und Bedienungspersonal. Erst seit
Mai 2012 sind unbemannte Luftfahrtsy-
steme (UAS) mit ihrer Kontrollstation in
Deutschland Gberhaupt als grundsatzliche
zulassungsfahige Luftfahrzeuge definiert.
Aber derzeit kennzeichnen weitreichende
Einschrdankungen den Betrieb. Allgemei-
ne Flugerlaubnisse sind etwa auf Gerate
mit einem Gesamtgewicht von hdchsten
funf Kilogrammm beschrankt. Und auch
die dudrfen nur genutzt werden, solange
sie in Sichtweite des , Piloten™ am Boden
agieren. Will man schwerere Gefahrte
mit hoherer Nutzlast bis insgesamt 25
Kilogramm nutzen, bedarf es in jedem
Einzelfall einer individuellen Fluggeneh-
migung durch die jeweils zustandigen
Landesbehdrden. ,Wir wollen deshalb im
Netzwerk die damit verbundenen Sicher-
heitsfragen 16sen und dadurch einfachere
Genehmigungsverfahren flir die zivilen
Einsatzmdglichkeiten dieser Technolgie
voranbringen®, beschreibt Loef das Ziel.

Giso

Mit vielfdltigen Bauformen, Flugeigenschaf-
ten und Nutzlasten treten die Unmanned
Aircraft System (UAS) dem unbedarften
Betrachter derzeit entgegen. Ein Bericht des
Bundes-Verkehrsministeriums hat allein im
Bereich bis 30 Kilogramm Startgewicht tUber
550 unterschiedliche Tyen gezahlt.
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Torfabbau: Volumenberechnung am Luftbild
Bilddatenerfassung mittels Ultraleichtflieger - Sensorik auch mit UAS mdglich

Als ,Zwischenschritt® auf dem Weg zur
UAS-Nutzung im Bereich der Fernerkun-
dung stuft Heiner R6Bmann den Einsatz
von Ultraleichtflugzeugen zum Beispiel
fur die Erfassung so genannter Torfmie-
ten ein, wie sie die Hofer & Pautz GbR
als Ingenieurgesellschaft fiir Okologie
Umweltschutz und Landschaftsplanung
vornimmt. Die Mieten entstehen bei der
Torfgewinnung und stellen schlicht den
aufgeschichteten abgebauten Torf dar,
die wie kleine Deiche entlang der Abbau-
rinnen angelegt werden und aus der Luft
im flachen Gelande der Abbaugebiete in
den Hochmooren gut erkennbar sind.
RoéBmann hat als Photogrammetrieex-
perte der EFTAS zwar wenig mit der
eigentlichen Durchfihrung der Beflie-
gung, sondern vor allem mit der Bild-
auswertung zu tun, gleichwohl hangen
die Moéglichkeiten der Analyse natirlich
immer an der Qualitat der Bilder. Und
in dieser Hinsicht liefert die Arbeit des
EFTAS-Kunden Hofer & Pautz mdglicher-
weise eine Blaupause flr die kilnftigen
Moglichkeiten der Fernerkundung mit
unbemannten Flugsystemen. Denn das
Unternehmen nutzt flir seine Bildfllige
ein eigenes Evektor Ultraleichtflugzeug,
das mit einer kalibrierten Canon EOS
1D-Kamera bestickt wurde. Die Bilder
werden also mit einer zwar professio-
nellen, jedoch handelsiblichen Spie-
gelreflexkamera, aber eben nicht mit
speziellen Luftbildmesskamera aufge-
nommen. Doch auch mit dieser leich-
ten Ausristung sind bei entsprechender
Flugplanung Reihenbilder mit einer
Uberlappung von 60 Prozent zwischen
den jeweiligen Luftbildaufnahmen rea-
lisierbar, so dass damit eine stereosko-
pische Auswertung maoglich wird.

Die Kamera ware nach Einschatzung
RéBmanns auch an ein unbemanntes
Flugsystem (UAS) zu montieren. Proble-
matischer ist hingegen die wiinschens-
werte DGPS-Ausstattung zur prazisen

Bestimmung der Aufnahmepositionen.
,Das Ziel des Projektes ist am Ende
eine mdglichst genaue Volumenberech-
nung der Torfmieten®, erlautert er. Die
genauen Koordinaten der Aufnahmeorte
wirken wie Passpunkte in der Luft, stit-
zen also den Bildverband und tragen zu
einer hohen Genauigkeit der Bildauswer-
tung bei. Denn die Volumenberechnung
fuBt letztlich auf einem Abgleich der per
Luftbild ermittelten Oberflachen der Mie-
ten mit dem Digitalen Gelandemodell.
Ein UAS mit DGPS hétte derzeit ein Start-
gewicht jenseits der Flinf-Kilo-Klasse und
nur fir diese Gerate gibt es heute allge-
meine Aufstiegserlaubnisse. Ein entspre-
chend schwereres Gefdhrt bedurfte bei
jedem Flug einer individuellen Geneh-
migung. ,Damit ware hinsichtlich der
Flexibilitat gegeniber dem Ultraleicht-
flieger nichts gewonnen®, beschreibt es
RoéBmann. Auch das Problem, dass die
UAS sich nicht aus der Sichtweite des
.Piloten® am Boden bewegen dirfen,
stellt sich beim Ultraleichtflieger nattir-
lich nicht. An all diesen Hurden wird im
Innovationsnetzwerk UAS-INSYS gear-
beitet (siehe vorigen und folgenden Bei-
trag).

Grundsatzlich demonstriert die Luftbil-
derfassung mit der beschriebenen leich-
ten Ausristung, dass es Bereiche gibt,
in denen der aufwandige Bildflug mit
Messbildkamera durch eine hochwertige,
aber handelstbliche Digitalkamera mit
einem schnell und flexibel einsetzbaren
Tragersystem ersetzt werden kann. Das
minimiert die Kosten der Bilderfassung
und macht Fernerkundung auch bei eher
kleinrdumigen Aufgabenstellungen wirt-
schaftlich. Im Fall der Torfmieten handelt
es sich beispielsweise zumeist um Areale
von weniger als 50 Quadratkilometern
Ausdehnung: Zu groB flr terrestrische
Erfassung aber kaum groB genug, fur
eine klassische Luftbilderfassung aus
relativ groBer Hohe.

Giso

Noch sind die DGPS-Systeme (oben) zu
groB fir Mini-UAS unterhalb von funf Kilo
Startgewicht. Die unter anderem deshalb
zwar mit Ultraleichtflieger, aber handelsib-
licher Digitalkamera erfassten Luftbilder der
Torfmieten (unten) lassen sich gleichwohl
zu einem Orthofoto zuaammen fassen und
dreidimensiomnal auswerten (mitte).
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Flihrerscheinklassen fiir unbemanntes Fluggerat

Rechtliche Fragen behindern derzeit auch die zivile Marktentwicklung

Die Schlagwérter ,EuroHawk™ und ,Glo-
balHawk"™ haben in den zurickliegenden
Wochen nicht nur das Thema Drohnen
- in diesem Fall fir militarische Zwe-
cke - ins Bewusstsein gerlickt, sondern
auch die damit verbundenen Detailfragen
einer Zulassung flir Unmanned Aircraft
Systems (UAS). Die Frage, ob und unter
welchen Bedingungen ein unbemanntes
und ferngesteuertes Fluggerat im glei-
chen Luftraum agieren darf und kann, in
dem sich auch Passagierflugzeuge bewe-
gen, stellt sich bei einem Zwdlf-Tonnen-
Gefahrt mit einer maximalen Reichweite
von 2000 Kilometern und einer Flughéhe
bis 20.000 Metern wie dem EuroHawk
naturlich in besonderer Scharfe.

Aber auch die so genannten Micro-UAS,
die héchstens funf Kilogramm wiegen und
nicht hoher als 100 Meter fliegen waren
noch bis Mai 2012 keine zulassungsfa-
higen Luftfahrzeuge. Erst mit einer Novel-
lierung des Luftverkehrsgesetzes wurden
alle UAS unter 25 Kilogramm grund-
satzlich zulassungsfahig. Das bedeu-
tet in der Praxis allerdings nicht, dass
es daflur gesicherte Zulassungsverfah-
ren gibt. De facto sind nur flir Systeme
unter funf Kilogramm heute allgemeine
Aufstiegsgenehmigungen erteilbar. Das
heiBt, der Betreiber des Systems kann
eine grundsétzliche Flugerlaubnis erhal-
ten, ohne jeweils einzelne Fliige geneh-
migen lassen zu mussen. Fir UAS bis 25
Kilogramm Gesamtgewicht sind hingegen
ausschlieBlich Einzel-Fluggenehmigungen
moglich, die vor jedem Flug indviduell
bei den zustandigen Landesbehdrden zu
beantragen sind. Einheitliche bundes-
weite Regelungen dartber, welche tech-
nischen Vorraussetzungen das Fluggerat
und welche Ausbildung der Luftfahrzeug-
Fernfihrer daflir mitbringen missen, gibt
es allerdings nicht.

Das aber wédre wohl zugleich die Voraus-
setzung, um auch in dieser Gewichtsklas-

se allgemeine Aufstiegsgenehmigungen
maoglich zu machen. Das Innovations-
netzwerk UAS-INSYS (Netzwerk Sys-
temtechnologien fir zivile unbemannte
Luftfahrtsysteme), bei dem EFTAS Mit-
glied ist, hat sich deshalb auf die Fahnen
geschrieben, neben der technologischen
auch die rechtliche Entwicklung voran
zu bringen. Dabei kommt vor allem dem
UAV-DACH eine Schllsselrolle zu, ein
Verband zahlreicher Hersteller dieser
Fluggerate. Sein Ziel: Eindeutige Klassi-
fizierungen fir die mittlerweile Gber 1000
unterschiedlichen Systeme zu erarbeiten.
Denn das ware die Basis, um gewisserma-
Ben ein praktikables System von Fihrer-
scheinklassen fur UAS und ihre ,Piloten®
einzufihren.

Dabei hat der UAV-Dachverband naturlich
die gesamte Bandbreite der Systeme im
Visier, also auch die vornehmlich fir mili-
tarische Zwecke gedachten GroBgerate
wie den GlobalHawk. Im zivilen Umfeld
hingegen ist insbesondere der erwahnte
Bereich bis 25 Kilogramm von Interes-
se. Allgemeine Zulassungsverfahren und
standardisierte Zertifizierungen flr Luft-
fahrzeug nebst Flihrer in dieser Gewichts-
klasse konnten die Anwendungsfelder
der UAS in der Fernerkundung erheblich
erweitern. Denn die im Vergleich zu den
Mikrodrohnen zusatzlichen 20 Kilogramm
Gewicht bedeuten mehr Nutzlast fir eine
deutlich erweiterte Sensorik. So kédnnten
dann auch Erfassungsaufgaben flexibel
und schnell mit UAS angegangen werden,
die bislang noch Flugzeug oder gar Satell-
liten als Tragersysteme bendtigen wie
zum Beispiel Laserscanning oder Ther-
mographie. Aber auch die prazise pho-
togrammetische und optische Erfassung
von Bodenstrukturen aus relativ geringer
Hohe mit professioneller Erfassungssen-
sorik dirfte beispieslweise im Umwelt-
bereich neue Mdglichkeiten etwa in der
Artenkartierung erschlieBen.
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Mit 70 Kilo inklusive photogrammatrischer
Kamera braucht das obere UAS-Modell fir
jeden Einsatz eine indivuelle Zulassung
und Fluggenehmigung. Das ist jedoch kein
Vergleich zu den Rechtsfragen beim Global
Hawk, hier in der der zivilen Ausfiihrung als
Forschungsgerat fur die NASA (unten).
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