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Grazer frieren für 
Datenspeicherung
Am Institut für Physik forscht 

man in Zusammenarbeit mit 

dem Zentrum für Nanostruktur-

forschung und Nanoanalytik der 

Naturwissenschaftlichen Fakul-

tät der Universität Graz gerade 

an den Grundlagen des Nano-

magnetismus, der als Basis für 

das so genannte High Density 

Magnetic Recording gilt. Das 

Team rund um den Institutslei-

ter Heinz Krenn ist mit im Boot 

der internationalen Spitzenfor-

schung. Für die Herstellung von 

ultrakleinen Magnetstrukturen, 

wie sie in den neuartigen Daten-

trägern verwendet werden, ist 

eine Tieftemperaturausrüstung 

notwendig, weil sonst die ther-

mische Eigenbewegung die ge-

speicherte Information löschen 

würde. Man versucht imAugen-

blick, den Einsatz dieser Nano-

magnete bis zur Raumtempe-

ratur voranzutreiben. Derzeit 

werden in Computern rotieren-

de Datenträger eingesetzt, die 

einen elektrischen Antrieb und 

damit viel Energie benötigen. 

„Mit den neuen spintronischen 

Bauelementen, die neben der 

Ladung auch den Spin der Elek-

tronen als Informationsträger 

benutzen, könnte dieses Pro-

blem in naher Zukunft behoben 

werden“, so Krenn.

Konzept für 
MDS-Technologie
Im Rahmen des Technopol-

programms Niederösterreich 

wurde an der Donau-Univer-

sität Krems ein Fünfjahres-

forschungskonzept unter dem 

Titel „Zukunftsperspektive 

2006–2010“ mit dem Zentrum 

für Biomedizinische Technolo-

gie (ZBMT) entwickelt. Kernge-

schäft bleibt auch in den Jahren 

2006 bis 2010 die Weiterentwick-

lung einer Basistechnologie für 

die Blutreinigung. Bei der so 

genannten Micro Detoxifica-

tion System (MDS)-Technologie 

geht es darum, Mikropartikel 

mit möglichst großen Oberfl ä-

chen herzustellen (Adsorber). 

Dadurch wird es möglich, be-

stimmte Stoffe aus dem Blut 

heraus an den Oberfl ächen zu 

binden und somit aus dem Blut-

kreislauf zu separieren. Dies 

wird bei Patienten mit akutem 

Leberversagen angewendet.

Menschen lassen 
sich fernsteuern
Wissenschaftlern des Prince of 

Wales Medical Research Institu-

tes in Sydney ist es jetzt gelun-

gen, Versuchspersonen mithilfe 

einer Augenbinde, Elektroden 

und einer speziellen Fernbedie-

nung, die elektrische Impulse 

an das Gleichgewichtszentrum 

des „Opfers“ schicken kann, 

über einen Schlängelpfad im bo-

tanischen Garten in Sydney zu 

dirigieren. Das spezielle elek-

tronische Signal, das die Fern-

bedienung aussendet, wurde 

dabei durch Sonden, die hinter 

den Ohren der Probanden ange-

bracht waren, aufgefangen. kl

Notiz Block

Fortsetzung von Seite 3

Es soll den Bereich neben dem 

Fahrzeug überwachen und den 

LKW-Fahrer rechtzeitig vor 

Fußgängern, Radfahrern oder 

anderen Objekten warnen. Über 

die Front und den rechten Sei-

tenbereich des Fahrzeugs sind 

zwölf Ultraschallsensoren ver-

teilt. Bei einem Ampelstopp 

des LKWs vermessen die Sen-

soren das Umfeld um das Fah-

rerhaus mit einem Radius von 

etwa zwei Metern und bestim-

men den Abstand zu vorhande-

nen Objekten.

Nähert sich nun ein Fußgän-

ger oder Radfahrer dem Fahr-

zeug, ermitteln die Sensoren ei-

nen neuen, geringeren Abstand 

und warnen den Fahrer durch 

ein optisches Signal. So weiß 

er bereits vor dem Anfahren, 

dass sich jemand im Gefahren-

bereich befi ndet. Setzt sich das 

Fahrzeug in Bewegung, obwohl 

sich eine Person in unmittel-

barer Nähe aufhält, wird der 

Fahrer zusätzlich akustisch dar-

auf aufmerksam gemacht.

Warnung und Eingriff

Aber auch eine vollautoma-

tische Bremsung bei drohender 

Unfallgefährdung ist keine Zu-

kunftsvision mehr. Der deut-

sche Automobilzulieferer Ro-

bert Bosch will mit Combined 

Active and Passive Safety, ei-

ner neuen Technologie, dieses 

Sicherheitsservice ermöglichen.  

Neue Spurhaltesysteme setzen 

digitale Kameras ein und wer-

ten laufend die Fahrbahnränder 

aus. Droht das Auto die Spur zu 

verlassen, wird der Fahrer 

gewarnt.

Auch automatisches Einpar-

ken soll künftig möglich sein. 

Neue Sensoren erfassen nicht 

nur, wie bisher, per Ultraschall 

den Abstand zum Hindernis, 

sondern sie messen im Vorbei-

fahren auch die Parklücke aus. 

Der Fahrer kann dann an grü-

nen, gelben oder roten Lam-

pen ablesen, ob sein Auto hi-

neinpasst. Die nächste Stufe 

ist der semiautomatische Park-

Assistent (SPA). Ab 2007 kann 

der Fahrer mit Hilfe des SPAs 

einparken. SPA sagt oder zeigt 

ihm, wie weit das Lenkrad ein-

geschlagen werden muss und 

wie lange man bis zum Um-

lenken rückwärtsfährt. Bei 

Fahrfehlern rechnet SPA auto-

matisch neu. Autos, die ganz al-

leine rückwärts einparken, sind 

damit technisch einfach mach-

bar. Ihre Markteinführung lässt 

aber noch etwas auf sich war-

ten, weil erst noch Haftungsfra-

gen geklärt werden müssen.

www.bosch.de
www.man.de

 Im Fördertopf 
 Die Aufrufe zur Teilnahme an 

betrieblicher Forschung und 

Entwicklung (F&E) sind das 

„Herzstück“ der Wiener Tech-

nologieförderung durch das 

Zentrum für Innovation und 

Technologie (ZIT). Seit dem

Jahr 2002 hat die Technolo-

gietochter des Wiener Wirt-

schaftsförderungsfonds 14 

Förderwettbewerbe (unter 

anderem zu Themen wie Life 

Sciences, Informations- und 

Kommunikationstechnolo-

gien, Verkehr, Frauen in der Forschung, grenzüberschreitende 

Kooperationen oder innovative Dienstleistungen) durchge-

führt. Aktuell läuft gerade der Förderwettbewerb „Materials 

Vienna 2006“. Dabei fördert das ZIT die Entwicklung neuer 

Materialien und innovativer Werkstofftechnologien von Wiener 

Unternehmen. Noch bis 21. September können Forschungs- und 

Entwicklungsprojekte online unter www.zit.co.at eingereicht 

werden. Insgesamt stehen 1,5 Mio. Euro zur Verfügung. Die 

besten Projekte können mit bis zu 500.000 Euro gefördert 

werden. Förderbar sind unter anderem F&E-Projekte aus 

folgenden Bereichen: Nanomaterialien, Nanobeschichtungen, 

Metalle und Legierungen, Farben- und Lacktechnologien, 

intelligente Werkstoffe, innovative Kunststoffe, biokompatible 

Materialien, Halbleitersysteme, Supraleiter, nachwachsende 

Rohstoffe und Recycling.  kl  

Projekt optimiert Flugpläne
Grazer Doktorand forscht mithilfe von Flughafen London Heathrow.

Klaus Lackner

Gerade in der Urlaubszeit brin-

gen Verspätungen und witte-

rungsbedingte Ausfälle die Ab-

fl ugpläne auf Flughäfen gehörig 

durcheinander. Dass zum Bei-

spiel zehn bis zwölf Flugzeuge 

am Flughafen London Heathrow 

auf einmal darauf warten, abhe-

ben zu dürfen, ist keine Selten-

heit, weiß Ieyasu Sugimoto. Der 

Doktorand an der Uni Graz ar-

beitet im Zuge seiner Disserta-

tion an einer Optimierung von 

Abfl ugplänen unter Berücksich-

tigung der Sicherheit von Flie-

ger und Besatzung.

Zwischen den Starts der ein-

zelnen Flugzeuge müssen be-

stimmte Sicherheitsabstände 

liegen. Ausschlaggebend da-

für sind die Eigenschaften ei-

ner Maschine, erklärt Sugimo-

to. „Große Flieger verursachen 

beim Starten große Turbu-

lenzen, die die nachfolgenden 

Flugzeuge beeinfl ussen.“

„Weiters muss man bei der 

Abfl ug-Reihenfolge auch Rou-

te und Geschwindigkeit be-

rücksichtigen, damit nicht ein 

schnelleres Flugzeug nach we-

nigen Kilometern in die Luft-

turbulenzen eines langsameren 

gerät“, fährt Sugimoto fort. 

Dementsprechend muss dann 

der Sicherheitsabstand sein. 

Sugimoto versucht nun in seiner 

Arbeit, die zum Abheben berei-

ten Maschinen so zu gruppieren, 

dass sie möglichst knapp hinter-

einander starten können.

Bisher war man dabei eher 

darauf bedacht, Verspätungen 

der Fluglinien zu minimieren: 

„In diesem Projekt werden nun 

auch Gesichtspunkte der Flug-

hafenbetreiber beachtet“, er-

läutert Sugimoto. Dabei wäre 

es sinnvoller, zuerst kleinere 

Flugzeuge starten zu lassen 

und dahinter die großen. War-

ten nun aber zum Beispiel zwei 

große Flieger und eine kleinere 

Maschine dahinter, sind die Ver-

schiebungsmöglichkeiten je 

nach Flughafen begrenzt.

Sugimoto will anhand ma-

thematischer Modelle Optimie-

rungsmöglichkeiten fi nden. Er 

erstellt und programmiert ein 

Modell, das Größe, Gewicht, 

Geschwindigkeit und Route der 

einzelnen Fluggeräte berück-

sichtigt und aus diesen Parame-

tern die optimale Startreihen-

folge errechnet. Dabei arbeitet 

er mit dem Flughafen London-

 Heathrow zusammen und erhält 

so reale Flugdaten. Auf diese 

Weise könne das Modell auf je-

den Flughafen angewendet wer-

den: „Es fl iegen ja überall die 

gleichen Flugzeuge“, so Sugi-

moto, der kürzlich ein Stipendi-

um aus dem Jungforscherfonds 

des Universitätsrates erhielt.

Wenn eine Boeing 747 startet und dahinter ein Airbus 319, ist ein 

längerer zeitlicher Abstand erforderlich. Foto: Lufthansa

Die Abstandsregelung erkennt ein langsamer fahrendes Fahrzeug 

im Voraus und bremst den LKW. Foto: DaimlerChrysler
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