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Zusammenfassung
Product-Lifecycle-Management umfasst die Hauptelemente Produktdefinition, Entwurf, Entwicklung und Pro-
duktion, die von definierten Dienstleistungen auch wahrend der Nutzungsphase bis hin zur Aussonderung
flankiert werden. Gerade die teils sehr langen Zeitrdume, in denen eine Systemverfiigbarkeit erhalten werden
muss, stellen dabei eine grofe Herausforderung dar.

Aus Kundensicht hat ein Beschaffungsprozess hingegen andere Schwerpunkte, hier spielen ublicherweise
die Lebensdauerkosten (LCC) eine entscheidende Rolle. Am Beispiel des Beschaffungsprozesses der Bun-
deswehr nach CPM novelliert ist deutlich zu erkennen, dass bereits zu einem sehr friihen Zeitpunkt belastba-
re Informationen Uber die zu erwartenden LCC notwendig sind.

Die Integrierte Logistische Unterstlitzung (ILS) stellt ein Werkzeug dar, das bereits zu Beginn einer Produkt-
entwicklung Informationen fur die spatere Nutzung erhebt und auswertet. Mal3geblich ist dabei die System-
verflgbarkeit, die nicht nur durch die Zuverlassigkeit der Einzelkomponenten, sondern z.B. auch durch War-
tungsfreundlichkeit und ausreichend verfligbare Ersatzteile beeinflusst wird. Auf dieser Basis lassen sich
auch die LCC frihzeitig abschatzen und beeinflussen.

Die einzelnen Teildisziplinen des ILS sind dabei eng verzahnt. Die etablierten Integratoren und Systemher-
steller haben diese Methodik I&ngst verinnerlicht, stellen nun aber ihrerseits entsprechende Datenanforde-
rungen an nachgeordnete Zulieferer, die bisher kaum mit ILS in Kontakt gekommen sind. Der Aufbau eigener
ILS-Kapazitaten stellt v.a. KMU vor groRe Herausforderungen; Hier werden verstarkt Kooperationen nétig.

Allerdings ist bei der Ublichen Herangehensweise ein Verlust an Wissen und deshalb zuséatzlicher Aufwand
zwischen den einzelnen ILS-Arbeitsschritten kaum zu vermeiden. Bei kontinuierlicher Anwendung von ILS
und anders strukturierten Teams ergeben sich im Lauf der Projektrealisierung und Nutzung dafir deutliche
Synergieeffekte.

besserungspotentiale, die normalerweise in Form von

1. PRODUKTENTWICKLUNGSPHASEN UND Modifikationen in das Produkt einflieRen.

PRODUKTLEBENSZYKLUS
Zunachst laufen Produktions- und Nutzungsphase haufig

Fur die Phasen einer Produktentwicklung finden sich in
der Literatur verschiedene Definitionen und Abgrenzun-
gen.

Gemeinsam ist allen, dass es zunéchst eine Phase gibt,
in der zunachst die grundlegenden Eigenschaften eines
Produkts spezifiziert werden (Definitionsphase). In der
folgenden Phase werden diese Eigenschaften in einen
ersten Entwurf Ubertragen (Designphase), der im Folgen-
den weiter ausgearbeitet wird. Idealerweise sind bereits
hier Technologiedemonstratoren verfligbar, die den ,Proof
of Concept” sicherstellen kénnen.

Wenn das Konzept schlissig ist und der Entwurf die in
der Spezifikation gestellten Anforderungen erfullt, werden
die einzelnen Komponenten des Produkts entwickelt und
integriert (Entwicklungsphase). In dieser Phase kommen
meist auch Prototypen zum Einsatz, die u.a. die Pro-
dukteigenschaften nachweisen und zur Optimierung des
Produkts dienen.

Die Entwicklungsphase mindet in die Produktionsphase.
Aus dem Betrieb der Prototypen und den Erfahrungen mit
den ersten ausgelieferten Produkten ergeben sich Ver-

nebeneinander, teils auch noch die Entwicklungsphase,
so dass es gerade zu Beginn der Nutzung haufig zu Modi-
fikationen kommt. Dies trifft insbesondere bei hochwerti-
gen Produkten mit einer langen Lebens- bzw. Nutzungs-
dauer zu.

Auch nach dem Ende der Produktion bleibt das Produkt in
Nutzung (Nachnutzung), bis es von den Nutzern ausge-
sondert wird und wieder vom Markt verschwindet (Verwer-
tungsphase).

Entwicklung

Produktion Mod
Nutzung / Nachnutzung Ausphasung

BILD 1. Produktentwicklungsphasen
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2. PRODUCT-LIFECYCLE-MANAGEMENT

Die skizzierten Phasen der Produktentwicklung korres-
pondieren zum Schema des Produktlebenszyklusmana-
gements. Ein grofRer Unterschied ist jedoch die Betrach-
tungsweise der Nutzungsphase: das PLM versteht die
Nutzungsphase (auch nach Ende der Produktion) als
Phase, in der Dienstleistung angeboten werden kann, z.B.
fur Wartung und Instandhaltung.

Betrachtet man die Lebensdauern unterschiedlicher Pro-
dukte naher, so ist offensichtlich, dass es Produkte gibt,
deren Nutzungsdauer die Produktionszeit bei weitem
Ubersteigt.
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Schiffe (militérisch) —————— 50
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BILD 2. Beispiele fur Lebensdauern

Auch Uber diese langen Zeitrdume muss u.a.

» die Systemverfugbarkeit sichergestellt,
* eine Anpassung an neue Randbedingungen mdglich
* und ein Obsoleszenzmanagement vorhanden sein.

Dies ist nur moglich, wenn grundlegende Informationen
zum Produkt verfigbar sind und mdglichst aktuell gehal-
ten werden — eine der wesentlichen Aufgaben des PLM.

PLM ist daher auch als ein System zu verstehen, durch
das alle Produktdaten kontinuierlich erfasst und integriert
werden. Hierdurch stehen in jedem Abschnitt des Pro-
duktlebens die relevanten Informationen und Daten zur
Verfligung.

3. VOM PLM ZUM BESCHAFFUNGSPROZESS
DER BUNDESWEHR

Auch militérisches Gerat unterliegt wie jedes zivil genutzte
Gerat einem Produktlebenszyklus, der weitgehend die
oben beschriebenen Stadien und Prozesse durchlauft.
Allerdings sind diese Prozesse deutlich umfangreicher;
Sie laufen in der Regel langer und unterliegen nicht nur
dem Markt, sondern insbesondere auch speziellen milita-
rischen Erfordernissen.

Ausgehend von einem identifizierten Bedarf fur ein be-
stimmtes Gerat werden zuné&chst verschiedene L&sungs-
alternativen erarbeitet und die optimale Lésung bestimmt.
Bereits in einem sehr friihen Stadium spielen Anforderun-
gen des Einsatzes eine entscheidende Rolle, doch auch

sicherheits- und wirtschaftspolitischen Aspekten muss die
optimale Lésung Rechnung tragen.

Haufig mindet die ausgewahlte Lésung nicht einfach in
die Beschaffung bereits existierender Produkte (Commer-
cial off the Shelf — COTS), sondern in die Entwicklung
eines vollig neuen Produktes oder in eine teils umfangrei-
che Modifikation eines vorhandenen Gerétes.

3.1. Die ,,alte Welt“

In der Vergangenheit war eine Vielzahl unterschiedlicher
Organisationen und Dienststellen an der Identifikation
eines Produktbedarfs beteiligt. Im Rahmen der Erarbei-
tung von Losungsvorschldgen und der Bestimmung des
endgultigen Lésungsvorschlags mussten zahlreiche In-
stanzen mitzeichnen, bevor die finale Auswahlentschei-
dung getroffen werden konnte.

Auf diese Weise war zwar grundsétzlich sichergestellt,
dass das neu einzufiihrende Wehrmaterial die Anforde-
rungen der unterschiedlichen Nutzer (OrgBereiche) erfil-
len konnte, doch es war keine Garantie daflir, dass wirk-
lich das optimale Gerat geliefert wurde. Aus Ricksicht auf
alle Beteiligten wurden haufig zu viele individuelle und
teils widerspruchliche Forderungen bertcksichtigt.

Damit gingen im Projektverlauf regelmafRig erhebliche
Zeitverzdgerungen und Kostensteigerungen einher, die in
keiner Weise mehr hinnehmbar waren.

Da sich das potentielle Einsatzszenario zu Zeiten des
kalten Krieges kaum &nderte, fielen lediglich die reine
Dauer und die gestiegenen Kosten des Verfahrens auf.
Dennoch konnte auch das verspéatet eingefiihrte Material
meist uneingeschrankt fir das bekannte Szenario genutzt
werden.

Mit dem Ende des kalten Krieges und dem umfangreiche-
ren Engagement der Bundeswehr, auch aullerhalb der
Bundesrepublik, veranderte sich dieses Szenario schlag-
artig und es traten weitere Effekte auf, z.B. dass Einsatze
in unbekanntem Terrain, unter extremen Bedingungen
und zeitlich begrenzt erfolgten.

Die Bundeswehr musste sich diesen neuen Herausforde-
rungen nicht nur operativ stellen, sondern insbesondere
auch die bis dato geltenden Ristungs- und Beschaf-
fungsprozesse véllig neu ausrichten und organisieren.

3.2, Das Customer Product Management
(CPM) der Bundeswehr

Zur Beschleunigung des Rustungs- und Beschaffungs-
prozesses wurde bereits unter Verteidigungsminister
Rudolf Scharping ein neues Vorgehensmodell aufgesetzt,
das sogenannte Customer Product Management (CPM).

Dieses Vorgehensmodell wurde im Rahmen der Neuaus-
richtung der Bundeswehr im Jahr 2012 novelliert und auf
drei Phasen verkirzt. Es besteht aus:
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e Analysephase
¢ Realisierungsphase und
*  Nutzungsphase.

Mit der Novellierung des CPM wurden véllig neue organi-
satorische Grundlagen geschaffen, um Doppelstrukturen
zu vermeiden und eindeutige Zustandigkeiten und Ver-
antwortlichkeiten zu ermdéglichen. Wesentliche Kriterien
sind die Verschlankung der Prozesse, kiirzere Laufzeiten
und die Erhéhung der Wirtschaftlichkeit, um eine rechtzei-
tige Bereitstellung des Gerates fur den Nutzer sicherzu-
stellen.

So wurde z.B. das Planungsamt neu geschaffen und
zudem das Bundesamt fiir Wehrtechnik und Beschaffung
(BWB) mit dem Bundesamt fur Informationsmanagement
und Informationstechnik der Bundeswehr (IT-Amt) wieder
vereint. Hierfir wurde das Bundesamt fir Ausristung,
Informationstechnik  und Nutzung der Bundeswehr
(BAAINBw) in Koblenz neu geschaffen und dort die ge-
samte Materialverantwortung in einem Amt vereinigt.

Mit klaren Verantwortlichkeiten und dem Management fir
ein Produkt durch ein und dieselbe Stelle (alles aus einer
Hand), entfallen die meisten der bisherigen Wechsel in
den unterschiedlichen Zusténdigkeiten sowie die langen
Mitzeichnungsgange. Lediglich der erste Teil der Analy-
sephase steht unter der Leitung des Planungsamtes;
allerdings sind die Nutzer und das BAAINBw bereits hier
eng eingebunden. Die Analyse der Lésungsmdéglichkeiten,
die Auswahl der optimalen Losung, die Beschaffung und
der spatere Betrieb des Geréts bis zu seiner Aussonde-
rung werden durch den Projektleiter im BAAINBw gefiihrt.

3.2.1. Die Analysephase

Der Bedarf der Truppe kann durch politische Absichten
wie z.B. die beabsichtigte Teilnahme an einer gemeinsa-
men Operation oder auch nur durch Erkenntnisse des
normalen Dienstbetriebs festgestellt werden. Um den
Bedarf der spateren Nutzer richtig abzubilden und sicher-
zustellen, dass die Truppe passende Ausristung erhalt,
fuhrt das Planungsamt der Bundeswehr (PIgABw) unter
Fihrung des Generalinspekteurs die Analysephase Teil |
durch.

Ergebnis ist das Meilensteindokument ,Fahigkeitsliicke —
Funktionale Forderung® (FFF) bzw. aus einem Einsatz fir
sofortige MaRnahmen ,Fahigkeitslicke — Funktionale
Forderung (Sofortinitiative)“ (FFF(S)).

Mit Freigabe der FFF Ubergibt der Generalinspekteur die
Verantwortung an den Projektleiter im BAAINBw, der nun
die zur Lésung mdéglichen Optionen untersucht und die
optimale L&sung mit der Auswahlentscheidung (AWE)
festlegt.

3.2.2. Die Beschaffungsphase

Mit der Auswahlentscheidung beginnt die Beschaffungs-
phase. Bei handelsiublichen bzw. bereits verfligbaren
Produkten (COTS) wird die Beschaffung direkt eingeleitet;
bei komplexeren Geréten ist es in der Regel der Beginn
der Entwicklungsphase.

Mit der Lieferung des letzten Produktes ist die Beschaf-
fungsphase abgeschlossen.

3.2.3. Die Nutzungsphase

Mit der Genehmigung zur Nutzung fur das erste an die
Bundeswehr ausgelieferte Produkt beginnt die Nutzungs-
phase. Die Nutzungsphase lauft damit in Teilen parallel
zur Beschaffungsphase. Sie endet mit der Aussonderung
des letzten Produkts.

Nachlaufend zur Nutzungsphase kann sich noch eine
Verwertungsphase anschlieBen, wahrend der die ausge-
sonderten Produkte verwertet werden.

| Analys%phase ]Realisierungsphase] Nutzungsphase

BILD 3. Die Phasen des CPM (nov.)

4. PRODUKTENTWICKLUNGSPHASEN
UND CPM

Bei einem Vergleich der Produktentwicklungsphasen mit
den Phasen des CPM wird offensichtlich, dass die FFF
den Grundstein einer Produktdefinition darstellt. Erst
wenn die FFF erstellt ist, kann ein entsprechendes Pro-
dukt als Antwort entwickelt werden.

In der Analysephase Il wird die optimale L&sung be-
stimmt. Neben militdrischen Anforderungen und politi-
schen Uberlegungen gewinnen hier Wirtschaftlichkeitsbe-
trachtungen malfigebliche Bedeutung. Betrachtet werden
dabei nicht nur die offensichtlichen direkten Beschaf-
fungskosten, sondern auch mit der Beschaffung verbun-
dene Neben- und Folgekosten, die oftmals nicht unmittel-
bar zu erkennen sind. Diese Neben- und Folgekosten
beinhalten z.B. Kosten fiir Betriebsstoffe, fur Wartung und
Instandhaltung einschlieRlich der bendtigten Ersatzteile,
fur die Ausbildung von Nutzern / Operateuren, fur bendtig-
te Infrastrukturen, benétigte Dokumentation etc.

Diese Lebensdauerkosten (Life-Cycle Costs / LCC) wer-
den oft als Eisberg dargestellt, da der Gberwiegende Teil
Lunter dem Horizont” liegt. Die Teile ,unter Wasser* tber-
steigen in der Regel den direkten Beschaffungspreis bei
weitem und wachsen zumindest proportional zur Produkt-
lebensdauer.

Um eine wirtschaftlich tragbare Losung zu finden, miissen
also die Lebensdauerkosten fiir die AWE zumindest ab-
geschétzt und verglichen werden kdnnen. Hier liefert die
Integrierte Logistische Unterstitzung (Integrated Logistic
Support / ILS) die entscheidenden Informationen.

5. DIE INTEGRIERTE LOGISTISCHE
UNTERSTUTZUNG ILS

ILS ist eine in der Luftfahrt, speziell in der militdrischen
Luftfahrt, seit vielen Jahren bewéahrte Methode, um Daten
auch unter Unsicherheit und unvollstandigen Informatio-
nen zu gewinnen.
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Ausgehend von einem recht vagen Startvektor mit zahl-
reichen Annahmen werden die Daten in jedem lIterations-
schritt Uberprift und mdéglichst prézisiert. Anhand dieser
Daten kénnen bestimmte Entscheidungen auf Ihre Kon-
sequenz hin Uberprift werden. So I&dsst sich beispielswei-
se meist recht frih ein Trend erkennen, wo und wie ein
Produkt kostenminimal instandgehalten werden kann.

Ergebnisse aus Erfahrungen, Versuchen und spéter ide-
alerweise aus dem Betrieb flieRen mit ein und ermdgli-
chen so, die getroffenen Annahmen zu validieren oder
durch besser fundierte Annahmen zu ersetzen.

ILS besteht dabei aus einer Reihe von logisch aufeinan-
der abgestimmten Schritten. Der Umfang eines jeden
Schrittes kann und muss auf die jeweiligen Anforderungen
zugeschnitten werden (Tailoring). So ist sichergestellt,
dass alle bendétigten Daten erhoben werden und bei Be-
darf zur Verfiigung stehen.

Der erste Schritt ist die sog. Logistische Unterstiitzungs-
analyse (Logistic Support Analysis LSA). Hier werden die
grundlegenden Analysen und Berechnungen durchge-
fuhrt. Wenn die Ergebnisse der LSA und das Projekt
einen gewissen Reifegrad erreicht haben, beginnt der
Prozess des Materialmanagements (Material Manage-
ment MM) zur Erzeugung der Ersatzteillisten. Informatio-
nen aus LSA und MM flieRen in die Erstellung der Doku-
mentation ein. Parallel dazu werden Ausbildungen vorbe-
reitet, damit das neue Produkt in den Betrieb gehen kann.
Aus dem Betrieb gewonnene Feedbackdaten dienen zur
Uberpriifung und Aktualisierung der bisher gewonnenen
Arbeitsergebnisse.

5.1. Die Logistic Support Analysis LSA

Die LSA wurde entwickelt, als neue und komplexe strahl-
getriebene Luftfahrzeuge an Bord der Flugzeugtrager
kamen. Diese Luftfahrzeuge waren weit weniger robust,
als ihre kolbengetriebenen Vorganger und stellten we-
sentlich héhere Anforderungen an die Instandhaltung. Um
eine Mindestverfigbarkeit auch auf hoher See und Uber
einen langeren Zeitraum erhalten zu kénnen, war es es-
sentiell, die richtigen Ersatzteile in ausreichender Menge
sowie das benétigte Werkzeug und entsprechend ausge-
bildetes Personal an Bord zu haben. In diesem Kontext
wurde die LSA entwickelt und erstmals sehr ausfiihrlich
im MIL-STD 1388 dargestellt.

Der MIL-STD 1388 besteht aus zwei Teilen. Wahrend der
MIL-STD 1388-1 die Aufgaben und den Ablauf der LSA
darstellt, ist der zweite Teil MIL-STD 1388-2 die Beschrei-
bung der zu erhebenden Datenelemente.

Im Rahmen der LSA wird zunachst ein logistischer Sys-
temaufbruch erstellt, bei dem gegebene Materiallisten
nach logistischen Gesichtspunkten strukturiert werden.

Im Rahmen der Fehlerfortpflanzungs- und Auswirkungs-
analyse / Kritikalitatsanalyse (Failure Mode and Effects
(and Criticality) Analysis FMEA / FMECA) werden Ursa-
chen und Auswirkungen von Bauteilversagen fur relevante
Baugruppen betrachtet. Die zur Vermeidung nétigen pra-
ventiven bzw. die zur Instandsetzung nétigen korrektiven

MaRnahmen werden in der Maintenance Task Analysis
untersucht. Hierbei werden nicht nur die typischen Ar-
beitsschritte

Fehlersuche

Zugang schaffen

Austausch des Schadteils

Zugang schlie3en und

Uberpriifung des Reparaturergebnisses

analysiert, sondern auch das dafiir benétigte Personal,
die bendtigte Zeit, Ersatzteile, Werkzeug und weitere
Hilfsmittel sowie ggf. nétige Infrastruktur bericksichtigt.

Die Level Of Repair Analysis LORA gibt Hinweise, auf
welcher Instandsetzungsebene die jeweilige Arbeit durch-
geflhrt werden sollte.

Neben diesen Schritten gibt es in der LSA weitere Analy-
sen, z.B. die Training Needs Analysis TNA, bei der der
Ausbildungsbedarf naher untersucht wird oder der Be-
reich Packing, Handling, Storage and Transport PHST,
bei dem Anforderungen an Verpackung, Lagerung und
Transport analysiert werden.

Die Vielzahl der erhobenen Informationen flie3t in Gber
500 verschiedene Datenelemente ein. Gerade bei um-
fangreichen Grof3projekten stie der noch auf Lochkarten-
technik basierende MIL-STD 1388-2A recht bald an die
Grenze der Handhabbarkeit. Er wurde deshalb 1991
durch den MIL-STD 1388-2B ersetzt, der die Datensatze
in relationalen Tabellen organisiert. Allerdings sind die
Konventionen flr die einzelnen Datenelemente zu einem
grolRen Teil gleich geblieben, so dass auch hier Restrikti-
onen aus der Ara der Lochkarten fortbestehen.

1996 wurde der MIL-STD 1388 zwar offiziell auBer Kraft
gesetzt, er kommt -teils auch in Abwandlungen- dennoch
bis heute bei zahlreichen Projekten zur Anwendung.

Der Transfer der LSA-Daten in die folgenden Schritte MM
und IETD stellt jedoch eine Hurde dar. Insbesondere das
Einpflegen von Feedbackdaten in die Datenstruktur nach
MIL-STD 1388 ist aufwandig. Deshalb entstand der
Wunsch, die LSA besser mit den folgenden Schritten zu
verknupfen und einen einfacheren Datenaustausch zu
ermdglichen.

Durch den ASD wurde inzwischen eine Reihe von Spezifi-
kationen entwickelt, die ILS unter aktuellen Gesichtspunk-
ten und Erfahrungen strukturieren.

Die LSA nach MIL-STD 1388 wird inzwischen durch die
ASD S3000L (LSA) und die ASD S4000P (Preventive
Maintenance / PMA) abgedeckt. Diese Spezifikationen
sind weniger eng als der MIL-STD 1388 gefasst, bedlrfen
aber genau deshalb einer besseren Abstimmung der
Projektpartner, um Eindeutigkeit herzustellen.

5.2. Das Material Management MM

Im Rahmen des Material Management sind die zur ,Her-
stellung der Versorgungsreife® nétigen Schritte durchzu-
fuhren. Aus der oben beschriebenen MTA und LORA
lassen sich Ersatzteilbedarfe fur unterschiedliche Instand-
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setzungsebenen ableiten. Allerdings stellen Ersatzteile
einen signifikanten Kostentreiber dar, so dass einerseits
méglichst keine Uberbestdnde, andererseits aber auch
keine Fehlbestande auftreten sollen, die die Verfligbarkeit
des neuen Produkts beeintrachtigen. Vor dem Hinter-
grund meist langsam zulaufender neuer Produkte stellt
die Quantifizierung gerade des Ersatzteilerstbedarfs hohe
Anforderungen an Hintergrundwissen und Erfahrung.

Die einzelnen Schritte des Material Managements sind in
der AECMA Spec2000M, heute ASD S2000M, beschrie-
ben.

5.3. Die Erstellung der Interaktiven Elektroni-
schen Dokumentation IETD

Fur den nachhaltigen Betrieb komplexer Produkte ist eine
zugehorige Dokumentation zwingend nétig. Informationen
aus der LSA, v.a. der MTA und den Ersatzteillisten flieBen
in die Erstellung der Dokumentation ein.

Wéhrend in den USA die Air Transport Association ATA
(heute Airlines for America A4A) schon frih die
ATA Spec100 verdffentlichte, die eine einheitliche Gliede-
rung fir technische Dokumentationen vorgab, war dies in
Europa lange Zeit uneinheitlich geregelt, was immer wie-
der zu Inkompatibilititen und hohen Ubersetzungs- und
Anpassarbeiten fuhrte.

Die AECMA initiierte daher die Spec1000D, heute
ASD S1000D, in der der Aufbau einer Interaktiven elekt-
ronischen technischen Dokumentation IETD beschrieben
wird. Die Besonderheit dabei liegt in der Modularisierung
der Daten, durch die eine Wiederverwendbarkeit der
Inhalte méglich wird.

Texte werden in Datenmodule gegliedert, die kleinste
Sinneinheit ist dabei ein einfacher Satz. In der Praxis
werden eigene Datenmodule jedoch nur fiir Arbeitsteil-
schritte angelegt, wenn diese in anderen Prozeduren
ebenfalls vorkommen und somit wiederverwendet werden
kénnen. Auch Bilder, Grafiken sowie Audio- und Videoda-
teien lassen sich als Datenmodule anlegen.

Die Datenmodule werden in einer Gemeinsamen Quellda-
tenbank (Common Source Data Base CSDB) gespeichert.
Greift nun ein Nutzer auf diese Datenbank zu, so be-
kommt er aus der Menge der Datenmodule nur diejenigen
zu sehen, die er zur Erfullung seiner Aufgaben bendtigt.

Der Vorteil der Modularisierung liegt auch im vereinfach-
ten Anderungsmanagement. Jede (freigegebene) Ande-
rung wird in der CSDB vorgenommen. Ruft der nachste
Nutzer nun dieses Datenmodul auf, hat er sofort den
neuen Stand.

Auch hier eréffnet die ASD S1000D viele Mdéglichkeiten,
Uber die sich Projektpartner im Vorfeld abstimmen mus-
sen. Um eine Einheitlichkeit herzustellen und den Ab-
stimmungsprozess zu beschleunigen, hat die Bundeswehr
den National Style Guide NSG entwickelt, der fiir den
Bereich der Bundeswehr verbindlich ist.

5.4. Das Zusammenspiel der Spezifikationen

Die genannten Teilschritte des ILS sind eng verzahnt und
in Spezifikationen beschrieben. Der Dachverband der
europdischen Luft- und Raumfahrt und Verteidigungsin-
dustrie ASD hat eine ,ILS Suite” SX000i entwickelt, in der
die einzelnen Spezifikationen eingeordnet sind. Als Stan-
dardsprache fir ILS etabliert sich vereinfachtes techni-
sches Englisch (Simplified Technical English STE), das in
der ASD STE100 geregelt ist.

Material
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(S2000M)

R — Nutzung
] Documentation
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(51000D)
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Training
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BILD 4. Funktionsweise der modularisierten IETD

BILD 5. Zusammenspiel der ASD S-Serie

Auch die ATA / A4A sowie die Aerospace Industries
Association AlA beteiligen sich teilweise an der Entwick-
lung der Spezifikationen, was die internationale Bedeu-
tung dieser ILS-Suite und ihrer Einzelspezifikationen
nachdrucklich unterstreicht.

6. ANFORDERUNGEN AN DIE
ZULIEFERINDUSTRIE

Die groRen Systemhersteller (OEM), insbesondere der
militdrischen Luftfahrtbranche, haben die Systematik der
Integrierten Logistischen Unterstlitzung langst umgesetzt
und nutzen sie erfolgreich.

Auch weitere Branchen, wie z.B. Werften setzen inzwi-
schen verstarkt ILS ein, aktuell vorwiegend, um zu einem
frhen Projektzeitpunkt Aussagen zu Lebensdauerkosten
treffen zu kénnen. Die Effekte, durch LSA und PMA die
Zuverlassigkeit der angebotenen Produkte zu verbessern
und eine Grundlage fur eine durchgangige Dokumentation
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zu schaffen, gewinnen jedoch kontinuierlich an Bedeu-
tung.

Mit der voranschreitenden Neustrukturierung der Supply
Chains schichten die OEM und Tier1 zunehmend Verant-
wortung und Aufgaben auf die Zulieferkette ab. Eine die-
ser Aufgaben ist hdufig die Bereitstellung relevanter logis-
tischer Daten, z.B. fir eine LSA.

Bereits auf der Ebene der Tier2 sind jedoch haufig Kleine
und Mittlere Unternehmen KMU zu finden, die den Aufbau
einer eigenen ILS-Abteilung nicht ohne weiteres leisten
kénnen. Hier sind deshalb léngerfristige Kooperationen
mit entsprechend kompetenten Dienstleistern nétig.

7. AKTUELLE ANWENDUNG VON ILS

Ublicherweise werden fiir jede Teildisziplin des ILS spezi-
elle Teams herangezogen. Hierdurch wird sichergestellt,
dass die Teams ihre Aufgaben mit hoher Effizienz und mit
einem hohen Grad an Erfahrung durchfihren kénnen.

Ublicherweise beginnt das Team, sich in das zu untersu-
chende Produkt einzuarbeiten und zu lernen worauf die
technische Struktur und der logistische Aufbruch griinden.
Mit der Analyse der Komponenten gewinnt das Team
Erfahrung und Wissen uber das untersuchte Produkt.
Einer Lernkurve folgend wird die Durchfihrung der Analy-
sen daher haufig als immer einfacher empfunden und
kann immer zugiger durchgefihrt werden.

Zum Abschluss der Arbeit Gbergibt das Team seine Er-
gebnisse an das folgende Team, das sich zunachst eben-
falls in die Daten einarbeiten und das zu behandelnde
Produkt kennenlernen muss. Tragt man das ,Wissen®
Uber ein Produkt Uber der Zeit auf, so zeigt die Kurve die
Form eines Sagezahns.

Haufig missen bestimmte Analysen, z.B. die MTA noch
einmal erganzt werden, weil die festgehaltenen Ergebnis-
se z.B. fur die Erstellung der IETD nicht ausreichen. Hier-
durch entsteht teils umfangreiche Doppelarbeit: Dasselbe
Bauteil wird von unterschiedlichen Teams in vergleichba-
rer Fragestellung untersucht.

N
Tea Tea Tea
IEFD
N - Zait
N
Tea Team 1 Team 1
A MM IETD
Zoit
BILD 6. Vergleich der herkdmmlichen Herangehens-

weise (oben) mit der Nutzung desselben
Teams fur alle Teilschritte des ILS (unten)

Die Losung flr dieses Problem liegt in einer gednderten
Teamaufstellung. Wenn ein Team eine bestimmte Kom-
ponente des neuen Produkts kontinuierlich begleitet, also
zunachst die LSA und die Schritte im MM durchfihrt und
schlieBlich auch fur die Erstellung der IETD verantwortlich
zeichnet, baut sich auf diesem Weg fundiertes Wissen
auf. Zudem besteht eine hohe Motivation, die MTA sehr
grindlich durchzuftihren und die Ergebnisse entspre-
chend umfangreich zu sichern, denn sie sollen schlie3lich
mdglichst einfach in die Dokumentation einflief3en.

Durch die kontinuierliche Bearbeitung einer Komponente
durch ein Team Uber alle Schritte des ILS ergeben sich
somit deutliche Synergie- und Qualitatseffekte, die den
zusatzlichen Ausbildungsaufwand rasch aufwiegen. Bei
DATAGROUP BGS GmbH vorliegende Erfahrungen mit
derartig aufgestellten Teams sind bisher vielverspre-
chend.

8. KURZZUSAMMENFASSUNG

ILS stellt die wichtigste und umfassendste Datenquelle fiir
nahezu alle Belange des Produktlebenszyklusmanage-
ments dar. Urspriinglich fiir spezielle militdrische Belange
entwickelt, entdecken immer mehr zivile Firmen die Vor-
teile des ganzheitlichen ILS-Ansatzes und nutzen ihn.
Umfangreiches Optimierungspotential gibt es bei der
Anwendung durch spezialisierte Teams.

9. QUELLEN
9.1. Im Internet verfiigbar
Stand 31.08.2015

https://de.wikipedia.org/wiki/Product-Lifecycle-
Management

https://de.wikipedia.org/wiki/Produktentwicklung

https://de.wikipedia.org/wiki/Customer Product Managem
ent

http://www.bundeswehr.de/portal/a/bwde

o CPMZ2001.pdf
e Novellierter Customer Product Management

9.2. Standards und Spezifikationen

MIL-STD 1388-1A, US DoD, 1983, USA

MIL-STD 1388-2B, US DoD, 1991, USA

ASD S1000D Iss. 2.3, Iss. 4.1, ASD, 2015, Belgien
ASD S2000M, ASD, 2013, Belgien

ASD S3000L Iss. 1.0, ASD, 2010, Belgien

ASD S4000P Iss. 1.0, ASD, 2014, Belgien

ASD S5000F, Draft 0.2, ASD, 2014, Belgien
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