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Die Flügel leichter machen  
Das österreichische Programm zur Förderung der Luftfahrtforschung, TakeTakeTa  Off, feiert zehnjähriges Bestehen 

Tanja Traxler 

Schon im Kinderwagen standen 
Flugzeuge unter der ständigen Ob-
servation von Rudolf Gradinger. 
Das erzähle zumindest seine Mut-
ter gern. Heute ist Gradinger einer 
der führenden Köpfe Österreichs 
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in der Leichtmetallforschung Leichtmetallforschung Leichtmetallf für 
die Luftfahrt. 

Er ist einer der Vortragenden der 
„Ergebnis- und Vernetzungsveran-
staltung“, die heute, Mittwoch, an-
lässlich des zehnjährigen Be-
stehens des Luftfahrtförderpro-
gramms Take Off stattfindet. 

Durch das vom Verkehrsminis-
terium finanzierte Programm wird 
die österreichische Luftfahrt-
industrie und Forschung erstmals 
systematisch durch staatliche Gel-
der gefördert. Gradinger war von 
Beginn an dabei, das Forschungs-
zentrum, in dem er arbeitet, ist zum 
„Stammkunden“ geworden. Der 
Ingenieur ist in der Geschäftsent-
wicklung Leichtmetallkompetenz-
zentrum Ranshofen, Oberöster-
reich, ein Geschäftsfeld des Austri-
an Institute of Technology Mobili-
ty Departments, tätig. 

Für die Luftfahrtforschung – „da 
musst du ein Herz dafür haben“, 
sagt Gradinger. Sonst sei es 
schwer, die Langatmigkeit aufzu-
bringen, die der Bereich fordere. 
Schon mehr als zehn Jahre setzt er 

sich etwa für die Zulassung von 
Magnesiumverbindungen in der 
Luftfahrttechnologie ein. 

Dass die Genehmigung so lange 
auf sich warten lässt, ist den für die 
Luftfahrt typischen langen Ent-
scheidungsprozessen geschuldet, 
meint Gradinger. Damit ein neues 
Material zugelassen wird, müsse 
man – aus Sicherheitsgründen – 
quasi „alles darüber wissen und 
sehr viel testen, es sollte ewig hal-
ten“. Denn die in der Luftfahrt ver-
wendeten Materialien müssten 
nicht nur leicht und preiswert, 
sondern vor allem auch 
zuverlässig sein. 

So ist es keine Sel-
tenheit, dass es von der 
Idee zur Anwendung 
25 Jahren dauern kann 
– und dafür braucht 
man Ausdauer. „Das ist 
nicht nur ein Job, da 
braucht man Begeiste-
rung und einen langen 
Atem“, sagt Gradinger.

Die meisten Aufträ-
ge, die das Leichtme-
tallkompetenzzentrum 
Ranshofen bekommt,
sind von Zulieferfir-
men von Airbus oder 
anderen Flugzeug-
bauern. Weil das Zent-
rum vor allem in der 
Vorentwicklung tätig 

ist, „wissen wir oft gar nicht, in 
welchen Bauteilen unser Know-
how serienmäßig Anwendung fin-
det“, sagt Gradinger. 

Sie reichen von Titanbauteilen 
in Landeklappen bis Flügelbe-
standteilen. Dabei konzentriert 
sich das Forschungszentrum vor 
allem auf Konstruktionen mit den 
Leichtmetallen Aluminium, Titan 
und Magnesium. 

Die Chemie muss stimmen
Der erste Schritt dabei ist immer 

die richtige Werkstoffentwicklung, 
doch die Stoffe reifen 
noch im Laufe des Pro-
zesses. „Nur weil man 
die richtige Chemie ge-
wählt hat, kommen 
noch nicht unbedingt 
die richtigen Eigen-
schaften heraus“, sagt 
Gradinger. 

Um die Entwick-
lung von neuen Bau-
teilen besonders effizi-
ent zu gestalten, ist es 
wichtig, deren Eigen-
schaften vorauszube-
rechnen, um nicht im 
Entwicklungsprozess 
vom Eigenleben, das 
die Materialeigen-
schaften führen kön-
nen, überrascht zu 
werden. „Alles, was 

man real macht, sollte man auch 
virtuell beherrschen – das ist der 
Trend der Zeit“, sagt Gradinger. 

Insgesamt sind 161 Organisatio-
nen am Take-Off-LuftfTake-Off-LuftfTake-Off ahrtförder-Luftfahrtförder-Luftf -
programm beteiligt: 73 kleine und 
mittlere Unternehmen, 41 Groß-
konzerne und 44 Forschungsein-
richtungen und Hochschulen. 

Von staatlicher Seite wurden 51 
Millionen Euro investiert, zahlrei-
che Projektpartner steuerten in den 
zehn Jahren zusätzlich 112 Millio-
nen bei. Damit wurden 122 Projek-
te gefördert. 

Der gesellschaftliche Nutzen 
wird neben technischen Verbesse-
rungen in der Luftfahrttechnik vor 
allem mit Arbeitsplätzen beziffert. 
Von 2000 bis 2011 haben sich die 
Arbeitsplätze in der Luftfahrt-
industrie von 2190 auf 4423 beina-
he verdoppelt. Der Gesamtumsatz 
hat sich im gleichen Zeitraum von 
323 Millionen Euro auf 920 Millio-
nen fast verdreifacht. 
Bei der heute, Mittwoch, Mittwoch, Mittwoc stattfin-stattfin-stattfi
denden Jubiläumsveranstaltung 
von Take Off wird ab 9 Uhr zu ver-ver-ver
schiedenen Themen wie „Heraus-
forderungen in der LuftfahrtindustLuftfahrtindustLuftfahrti -ndust-ndust
rie“ oder „Internationale „Internationale „Internat Koopera-
tionen in der Luftfahrt“ diskutie diskutie d rt. 
Die Veranstaltung ist kostenlos 
und findet im Tech Gate, Donau-
City-Straße 1, 1220 Wien, statt.

p www.ffg.at/take-off

Forscher in den Klagenfurter 
Lakeside Labs arbeiten an drahtlosen, 

selbstorganisierenden Netzwerken, 
die die Kommunikation zwischen 
Fahrzeugen ermöglichen sollen. 

keine Infrastruktur mehr. Derzeit 
kommunizieren Geräte in Mobil-
funknetzen über fest installierte 
Basisstationen und eine statische 
Netzinfrastruktur. 

In modernen Netzen kommt das 
Prinzip der Ad-hoc-Kommunika-
tion zur Anwendung. Für diese 
Form der Kommunikation, in der 
Geräte als Relays für die Daten an-
derer Geräte agieren, gibt es ein 
breites Spektrum an Anwendun-
gen: Neben dem Verkehrsmanage-
ment zur Unfallwarnung – wo-
runter die genannte Car-to-Car-
Kommunikation fällt – könnten 
damit auch autonome Roboter ver-
netzt werden. Diese könnten so 
ein drahtloses Netzwerk in Gegen-
den ohne Infrastruktur wie Wüs-
ten oder im All aufbauen. 

Die Idee hinter der Relaytech-
nologie, als Basis für Cooperative 

Auto eins an Auto zwe zwe z i 

Markus Böhm 

Moderne Autos wissen dank elek -
tronischer Sensoren oft mehr als 
der Fahrzeuglenker selbst, denn 
Sicherheitssysteme wie Antiblo-
ckiersystem (ABS), Antischlupf-Antischlupf-Antischlupf
regelung (ASR), Elektronisches 
Stabilitätsprogramm (ESP) und 
Regensensoren sind längst State of 
the Art im Neuwagen. Sie helfen 
dem Fahrer bei schwierigen Situ-
ationen im Straßenverkehr. 

„Autos sind bereits fahrende 
Computer“, sagt Günther Brand-
ner von der Alpen-Adria-Univer-
sität Klagenfurt. „Man müsste sie 
nur miteinander kommunizieren 
lassen. Daher gibt es seit einigen 
Jahren Bemühungen seitens der 
Forschung, dass Autos auch mit-
einander kommunizieren können, 
um diverse Daten untereinander 
weiterzuleiten.“ Brandner schil-
dert eine Situation, die wohl jeder 
Autofahrer schon einmal erlebt 
hat: „Wie oft habe ich mich schon 
geärgert, dass unmittelbar nach 
der Autobahnauffahrt ein Stau ist. 
Hätte ich das vorher gewusst, wäre 
ich nicht aufgefahren und hätte 
mir eine andere Route gesucht.“ 

Gemeinsam mit Christian Bett-
stetter und seinen Kollegen an den 
Lakeside Labs, einem 2008 ge-
gründeten Cluster für Forschung 
und Innovation im Bereich der 
 Informations- und Kommunika-
tionstechnik, arbeitet Brandner 
nun daran, dass Autos, die im Stau 
stehen, diese (und andere) Infor-
mationen an nachfolgende Fahr-
zeuge weitergeben. „Dafür muss 
man zunächst die Datenkommu-
nikation verbessern“, fährt der 
Wissenschafter fort. Dieser Daten-
transport soll nicht von einer zent-
ralen Stelle verwaltet, sondern ein 
selbstorganisiertes, selbstlernen-
des und autonomes Netzwerk 
sein. Der Vergleich mit dem Inter-
net und mobilen Datennetzen 

drängt sich auf. „Jedes Auto wäre 
dann mit WLAN ausgestattet und 
würde seine Bandbreite zur Ver-
fügung stellen, um so die Kommu-
nikation, die Datenrate, zu verbes-
sern. Es wäre ein gegenseitiges Ge-
ben und Nehmen“, umschreibt 
Brandner die Idee. Das Ziel: Jedes 
Auto soll ein Sender und gleich-
zeitig Empfänger sein. 

Kooperierende Netzwerke 
Um dies zu gewährleisten, den-

ken die Forscher in den Lakeside 
Labs, die sich als Bindeglied zwi-
schen der Universität Klagenfurt 
und anderen Hochschulen, For-
schungsinstituten und Unterneh-
men sehen, über sogenannte Co-
operative Wireless Networks nach 
– Mobilfunknetze, die ein drahtlo-
ses, selbstorganisierendes Netz 
bilden. Solche Netze benötigen 

Wireless Networks, scheint sim-
pel: Ein Gerät überträgt ein Daten-
signal an einen Empfänger. Ein 
drittes Gerät „belauscht“ diese 
Übertragung und leitet das Daten-
signal ebenfalls an den Empfänger 
weiter. Dieser wiederum kombi-
niert die beiden Signale. So wird 
die Entschlüsselung verbessert. 

Datenrate verbessern 
Auch im konventionellen zellu-

laren Mobilfunk verspricht man 
sich durch die Einführung solcher 
Relays deutliche Fortschritte. 
„Vorstellbar ist, dass Handys, die 
gerade nicht genutzt werden, als 
Relays dienen und damit die 
Datenrate des Mobilfunks deut-
lich verbessern“, sagt Brandner. 
Lakeside Labs entwickelt hierzu 
neuartige Kommunikationsproto-
kolle und Übertragungsve
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Ein Auto, das 
gerade einen 
Unfall hatte, 
warnt die 
nachkommen-
den Fahrzeuge: 
Das ist die 
 Vision der 
 sogenannten 
Car-to-Car 
Kommuni -
kation. 
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zur Kooperation von Geräten. So 
wurde bereits ein neues Übertra-
gungsverfahren entwickelt, das 
die Sendeleistung reduziert, da-
durch die Batterielaufzeit verlän-
gert und die Gesamtstrahlung 
 verringert. Negative Effekte wie 
Interferenzen und Signalab-
schwächung, die bei der Übertra-
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gung auftreten können, sollen da-
durch ebenfalls abgemildert wer-
den. 

Wie diese Technologie in Autos 
implementiert werden kann, steht 
noch nicht fest. Es wird noch ge-
testet. „Wir probieren derzeit 
unsere Protokolle im Straßenver-
kehr aus, wodurch wir wieder 
neue Erkenntnisse darüber gewin-
nen, wie wir diese optimieren 
können“, sagt Brandner. 

Derzeit könnten nur kleine Sze-
narien durchgespielt werden, weil 
den Forschern maximal fünf 
Autos zur Verfügung stünden. 
„Ein Feldtest mit einem großen 
Fuhrpark wäre wünschenswert, 
um die Prototypen auf Herz und 
Nieren zu überprüfen“, resümiert 
Brandner. Navigationsgeräteher-
steller könnten das Protokoll mit 
einem Update der Firmware auf je-
des Navi spielen, sagt Brandner: 
„Verbunden mit GPS wäre die Car-
to-Car-Kommunikation, was die 
Aktualität der Verkehrsmeldun-
gen betrifft, unschlagbar.“

Ein selbstorganisierendes 
System besteht aus vielen 
vernetzten Instanzen, die 
sich selbst organisieren und 
durch Informationsaus-
tausch kooperieren. Dies er-
folgt dezentral, es gibt keine 
zentrale Kontrollinstanz. In-
formationen werden unter 
individuellen Einheiten lo-
kal, im Rahmen der Erfüllung 
eines bestimmten globalen 
Ziels, ausgetauscht. Die Re-
geln der individuellen Ein-
heiten führen zu einer ausge-
klügelten Funktionalität des 
Gesamtsystems. Beispiele für 
erfolgreich verteilte lokali-
sierte Organisation können 
in der Natur gefunden wer-
den, etwa bei Ameisen oder 
Leuchtkäfern. (red) 
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Selbst ist ist st  st  st
das System 

Beschäftigt sich in 
Ranshofen Ranshofen Ranshof mit 

Leichtmetallen für 
die Luftfahrt: 

Rudolf GRudolf GRudolf radinger.
Foto: AIT 


