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Zusammenfassung 
 

Im Rahmen dieses Papers wird ein Überblick über das Leitkonzept FFS (Fortschrittliche Flugzeugstrukturen) 
gegeben. Das Leitkonzept war Anfang 2015 für drei weitere Jahre in die 6. Phase gestartet. Diese Phase 
neigt sich nun dem Ende zu. Die wesentlichen Ziele, Ergebnisse und Erkenntnisse werden in diesem Paper 
zusammenfassend dargestellt.  
 
Das Leitkonzept FFS ist ein R&T (Research & Technology) Programm mit dem Ziel neue 
Strukturtechnologien für militärische Flugzeugplattformen der nächsten Generation zu entwickeln. In der 6. 
Phase werden vier Hauptarbeitspakete bearbeitet. Der Themenbereich reicht dabei von der 
Weiterentwicklung der Klebetechnologie für fortschrittliche Faserverbund-Primärstrukturen, über 
multibandfähige Leichtbauradome neuer Generation bis hin zu innovativen Low Observability Konzepten zur 
Reduzierung der Radarsignatur und neuen Fertigungskonzepten unter Nutzung der Addidive Layer 
Manufacturing (ALM) Technologie.  
 
In dem gemeinsamen Leitprojekt FFS sind neben Airbus Defence and Space, als Projektkoordinator, das 
Deutsche Zentrum für Luft- und Raumfahrt (DLR) an den Standorten Braunschweig und Stuttgart, das 
Wehrwissenschaftliche Institut für Werk- und Betriebsstoffe (WIWeB) in Erding, sowie Airbus, Central R&T 
(CRT) in Ottobrunn beteiligt. 
 
Im Rahmen des diesjährigen Deutschen Kongresses für Luft- und Raumfahrttechnik werden, neben diesem 
Übersichtspaper, vier weitere, ausgewählte Beiträge aus dem Leitprojekt FFS in einer gemeinsamen 
Session vorgestellt. Der hier vorliegende Beitrag soll hierzu –  als Einleitung – einen Überblick über das 
gesamte Leitprojekt vermitteln und dabei auch in Themen einen Einblick erlauben, für die kein separater 
Beitrag vorgesehen ist.  
 

1. DAS NATIONALE TECHNOLOGIE 
LEITPROJEKT FFS 

Mitte der 90er Jahre wurden eine Reihe von Leitkonzept- 
Programmen ins Leben gerufen mit dem Ziel 
Forschungsaufgaben der damaligen Daimler Benz 
Aerospace AG (Militärflugzeuge), der Deutschen 

Forschungsanstalt für Luft- und Raumfahrt e.V. und der 
Daimler Benz AG (Forschung und Technik) auf 
gemeinsame, am Markt orientierte Ziele auszurichten.  

Durch eine Technologie kann eine Industrie nur dann 
einen Konkurrenzvorteil erzielen, wenn sie deren 
Marktpotential bereits im Schrittmachertechnologie-
stadium erkennt und die Technologie marktorientiert zu 
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einer Schlüsseltechnologie entwickelt. Die Leitkonzepte 
wurden definiert, um genau dies zu erreichen. 

Eines dieser Leitkonzepte, das auch nach über 20 Jahren 
(BILD 1) nach seiner Entstehung weiterhin fortbesteht und 
erfolgreich ist, ist das Leitprojekt „Fortschrittliche 
Flugzeugstrukturen“, abgekürzt FFS. Wie aus BILD 1 
ersichtlich, verlief das Projekt in verschiedenen, jeweils 
rund drei Jahre umfassenden Phasen, deren 
Schwerpunkte den aktuellen Bedarfen angepasst wurden. 
Im Rahmen dieses Beitrags werden die technologischen 
Ziele und die erzielten Ergebnisse der sechsten Phase – 
kurz FFS6 – dargestellt, die Ende 2017 abgeschlossen 
wird.  

 
BILD 1.  Die Phasen des Leitkonzeptes FFS 

Weitere Informationen zum Hintergrund, zur Arbeitsteilung 
und Aufgaben der Projektpartner können darüber hinaus 
der Referenz [1] entnommen werden und sollen an dieser 
Stelle nicht wiederholt werden.  

FFS6 ist auf unterschiedliche, zukünftige militärische 
Flugzeugplattform-Szenarien ausgerichtet. Dabei handelt 
es sich zum einen um Strukturtechnologien die für 
zukünftige, potentielle Eurofighter Upgrade-Szenarien 
(inkl. fortschrittliche Instandhaltungskonzepte) vom 
technologischen Interesse sind, zum anderen um 
Technologien die für zukünftige, unbemannte 
Flugplattformen – UAV (Unmanned Aerial Vehicles) eine 
entscheidende Rolle spielen können. UAVs nehmen im 
Bereich der Aufklärung und Gebietsüberwachung aber 
auch im taktischen Bereich zunehmend eine 
Schlüsselrolle ein. Darüber hinaus sind mittel- bis 
langfristig fortschrittliche Strukturtechnologien für neue 
militärische Flugzeugplattformen der sechsten Generation 
im Mittelpunkt des Interesses.  
 
Basierend auf diese Flugzeugplattformszenarien wurden 
die Strukturtechnologieziele definiert und in vier 
Hauptarbeitspakete (HAP) gegliedert (BILD 2). 

 
BILD 2.  Übersicht über die FFS6 Hauptarbeitspakete   

Im HAP 1000 steht die Weiterentwicklung und Etablierung 
der Klebetechnologie als Fertigungsmethode für den 

Faserverbund-Primärstrukturbereich im Vordergrund mit 
dem Ziel zulassungsfähige Prozesse und geklebte 
Strukturkonzepte zu entwickeln. Das Hauptarbeitspaket 
2000 beschäftigt sich mit Auslegungsmethoden, Struktur- 
und Fertigungstechnologien für Leichtbauradome unter 
besonderer Berücksichtigung von Impact- und 
Vogelschlaganforderungen und zur Sicherstellung der 
Multiband-Fähigkeit für die Satellitenkommunikation für 
zukünftige UAVs „Höhenaufklärer“. Das HAP3000 zielt auf 
Tarntechnologien für zukünftige militärische 
Flugzeugplattformen der sechsten Generation ab. 
Geschlossene Schächte für die Unterbringung möglicher 
Effektoren sind in dem Zusammenhang zu 
berücksichtigen. Eines der technologischen Ziele dabei ist 
das instationäre Strömungsverhalten in offenen Kavitäten 
durch entsprechende Methoden zu simulieren und 
experimentell zu erfassen. Instationäre 
Strömungsvorgänge gehen mit Strukturschwingungen 
einher und können dimensionierend sein für Kavitäten und 
Schächte die bei hohen Fluggeschwindigkeiten geöffnet 
werden. Das Hauptarbeitspaket 4000 umfasst 
Technologien für thermoplastische Faserverbund-
strukturen und ALM (Additive Layer Manufacturing) 
Technologien für polymere Strukturen.    

Nach dieser kurzen Übersicht wird nun in den Kapiteln 2 
bis 5 auf die einzelnen Hauptarbeitspakete detaillierter 
eingegangen. Für einige ausgewählte Themen  wird auf 
die Einzelbeiträge die im Rahmen der FFS- Session beim 
Deutschen Luft- und Raumfahrtkongress 2017 zu den 
jeweiligen Themen gegeben werden, verwiesen [2] bis [5].  

2. HAP1000: STRUKTURELLE  
KLEBETECHNOLOGIEN  

Fügetechnologien spielen eine wesentliche Rolle um 
leistungsfähige und gleichzeitig kostengünstige Leicht-
baustrukturen in Faserverbundbauweise zu erreichen.  Für 
die Fertigung von Strukturen in Integralbauweise bietet 
sich z.B. die so genannte Co-curing Methode an. Dabei 
werden Prepreg- Fügepartner gemeinsam im Autoklaven 
ausgehärtet. Oft werden mit dieser Technologie komplexe, 
integrale Faserverbundbauteile gefertigt, wobei die 
Fertigungsmittel meist aufwändig und komplex sind. Ein 
weiterer Nachteil bei dieser Methode ist, dass bei etwaigen 
Bauabweichungen zeitaufwändige und teure Nacharbeiten 
notwendig sind. Beim so genannten Secondary Bonding 
dagegen werden kleinere, meist weniger komplexe 
Bauteile gefertigt und einzeln ausgehärtet, die erst 
anschließend, in einem separaten Prozessschritt durch 
Kleben gefügt werden. Dies reduziert einerseits den 
Aufwand bei der Herstellung (z.B. Werkzeugkosten) und 
vermindert gleichzeitig das Risiko des Ausschusses von 
komplexen, teuren Bauteilen im CFK Aushärtungsprozess. 
Darüber hinaus kann die Differentialbauweise einen 
positiven Beitrag zur industriellen Arbeitsteilung leisten. 
Eine besondere Herausforderung bei der Klebetechnologie 
ist saubere, geeignete (u.a. kontaminationsfreie) 
Klebeoberflächen sicherzustellen um eine ausreichende 
Haftung zu gewährleisten und Adhäsionsbrüche 
auszuschließen. Daher ist die Weiterentwicklung und 
Etablierung der Secondary Bonding Technologie Ziel des 
Hauptarbeitspaketes 1000.  
 
Unterschiedliche Aspekte sind dabei betrachtet worden. 
Diese reichen von der Weiterentwicklung von robusten 
Fertigungs- und Klebeprozessen, einschließlich der 
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Spezifizierung geeigneter Hilfsmittel (wie z.B.Trennmittel) 
der notwendigen Technologien zur Erkennung und ggf. 
Beseitigung möglicher Kontaminationen um eine gute 
Adhäsion (Haftung) zu erreichen, bis hin zur Entwicklung 
klebgerechter Bauweisen und fortschrittlicher 
Analysemethoden. Diese Aspekte wurden und werden im 
Rahmen des HAP1000 betrachtet.  
 
Ziel des HAP 1000 in FFS6 ist es den Gesamtprozess für 
eine Klebefertigung an einem konkreten Strukturbauteil zu 
durchlaufen. Als Beispielstruktur hierfür wurde die 
Bremsklappe (Airbrake) des Eurofighter Twin Seater 
ausgewählt (BILD 3). Die V-förmig angeordneten 
Hauptversteifungselemente, die Holme, (s. BILD 4) 
werden dabei im Serienbauteil in Co-curing Technologie 
hergestellt. Im Rahmen von FFS wurden auf Basis dieses 
Bauteils zwei Derivate (das so genannte A- und das „B-
Modell, BILD 5), mit unterschiedlichen Zielsetzungen, 
entwickelt.  
 

 
BILD 3. Bremsklappe, als Demonstratorstruktur 
„Strukturelle Klebetechnologie“ 
 
 

 
BILD 4. Bauweise der Bremsklappe „A-Modell“ 
 
 
Während das erste Derivat, das „A- Modell“, das 
Strukturkonzept des Serienbauteils beibehält und 
ausschließlich Eurofighter-spezifische, bereits 
flugzugelassene Materialien und Hilfsstoffe verwendet, 
zielt das zweite Derivat, das „B- Modell“, auf neue 
Materialien und vor allem auf fortschrittliche, 
wirtschaftlichere Bauweisenkonzepte (BILD 5, rechts) ab. 
Für das A- Modell, bei dem durch Secondary Bonding die 
Hauptholme gefügt werden (BILD 5, links) ist die 
komplette Fertigung und militärische Zulassung (nach 
Eurofighter Standard durch das Luftfahrtamt der 
Bundeswehr) eines Flugdemonstrators vorgesehen und 
damit der Nachweis der Technologiereife (TRL) 6. 
 
Einer der wesentlichen Punkte zur Erreichung einer hohen 
Klebegüte ist die Oberflächenvorbehandlung. Im 
Faserverbundbereich wird oft der Abzug des 
Abreissgewebes (Peely Ply) als ausreichende 

Oberflächenmaßnahme angesehen. Im Rahmen des hier 
vorliegenden Technologieprojektes wurde die zusätzliche 
Oberflächenvorbehandlung durch Atmosphärendruck-
plasma betrachtet. Systematische Untersuchung zur 
Definition von Plasmaparametern (u.a. Vorschub-
geschwindigkeit, Abstand des Plasmakopfes, 
Plasmaenergie u.v.m.) wurden auf Couponebene 
durchgeführt um robuste Prozessfenster zu definieren. 
 
 

 
     „A“-Modell   „B-Modell“ 

BILD 5. „A-„ und „B-Modell“ Varianten der Luftbremse 
 
 
 
Anhand von GIC – Schälversuchen wurde die Klebegüte in 
zerstörenden Prüfungen untersucht. Um sowohl die 
Übertragbarkeit der Technologie und der 
Prozessparameter, als auch um den Zulassungsprozess 
der Bremsklappe zu gewährleisten, wurde ein 
Testprogramm auf Subkomponentenebene (so genannte 
„Critical details“ Komponenten) durchgeführt. Dabei 
wurden T-Stringer im zuvor definierten Prozess geklebt 
und die so hergestellten Prüfkörper bei unterschiedlichen 
klimatischen Bedingungen (-55°C, Raumtemperatur und 
100°C / feucht) zerstörend, statisch und dynamisch, 
geprüft. Drei unterschiedliche Testkonfigurationen wurden 
dabei herangezogen, T-Pull, T-Shear und T-Tension 
Prüfkörper (s. BILD 6). Das Ziel der Prüfungen war vor 
allem nachzuweisen, dass keinerlei Adhäsionsbrüche 
auftreten. Dies konnte in allen Prüfungen am WIWeB in 
Erding und bei allen klimatischen Bedingungen erfolgreich 
nachgewiesen werden. 
 
 
 
 

 
BILD 6. “Critical details“ – Testprüfkörper 
 
 
Der nächste Schritt auf dem Weg zur Fertigung und 
Zulassung der Bremsklappe bestand in der 
Oberflächenvorbehandlung der Bremsklappe für die 
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anschließende Verklebung der Versteifungselemente. Die 
Oberflächenvorbehandlung erfolgte bei Airbus, Central 
R&T in Ottobrunn mittels robotergeführtem 
Atmosphärenplasma. BILD 7 zeigt die Oberflächen-
vorbehandlung der Außenschale der Bremsklappe.  
 
 

 
 
BILD 7. Robotergeführte Oberflächenvorbehandlung durch 
Plasma bei Airbus Central R&T in Ottobrunn 
 
 
 
Der nächste Schritt bestand anschließend in der 
Verklebung der Versteifungselemente mit einem 
qualifizierten epoxybasierten Filmklebstoff und einem 
Vorrichtungssystem zur Fixierung der Elemente (s. BILD 
8). Dieser Fertigungsschritt erfolgte am DLR in 
Braunschweig.  
 
 

 
BILD 8. Am DLR Braunschweig entwickelte Vorrichtung 
zur Klebung der Versteifungselemente der Bremsklappe 
 
 
 
Das geklebte Bauteil (BILD 9), speziell die geklebten 
Bereiche, wurde anschließend zerstörungsfrei mittels 
Ultraschall zwecks Qualitätssicherung erfolgreich geprüft. 
Anschließend wurde das Bauteil lackiert und mit allen 
notwendigen Beschlägen und Spanten, wie bereits in BILD 
4 gezeigt montiert.   
 
Die nächsten Schritte, die derzeit anstehen, bestehen in 
der Flugzulassung des Bremsklappe und in der 
Durchführung von Testflügen auf einem der in Manching 
verfügbaren Eurofighter Twin Seater Testflugzeuge.  
 

 
BILD 9. Außenschale der Bremsklappe mit geklebten 
Versteifungselementen.  
 
 
Wie zuvor bereits angedeutet, wird die Klebetechnologie 
vor allem auch als Türöffner für neue Bauweisenkonzepte 
angesehen, die erst durch die Verwendung der 
Klebetechnologie als Fügetechnologie ermöglicht wird. Um 
dies zu untersuchen, wurde das B-Modell definiert. Im 
Gegensatz zum zuvor vorgestellten A-Modell bestand das 
Ziel des B-Modells in der Untersuchung neuer, 
kostengünstigerer Bauweisenkonzepte mit dem Ziel 
Fertigungskosten und –zeiten zu reduzieren. Hier wurde 
ein konsequenter Design-to-cost Ansatz gewählt und 
bereits in der sehr frühen Konzeptdesignphase 
Kostenmodelle entwickelt und Kostenschätzungen 
durchgeführt. BILD 10 zeigt einige in diesem 
Zusammenhang untersuchte Bauweisenkonzepte. 
Potenziale zur Senkung der Fertigunszeiten und 
Reduzierung von Fertigungszeiten wurden vor allem darin 
gesehen, die Anzahl der Einzelteile als auch die der 
Gesamtprozessschritte erheblich zu reduzieren.  
 

 
 
BILD 10. Untersuchte, neue Bauweisenkonzepte für die 
Bremsklappe 
 
Nach zahlreichen Trade-offs wurde die Entscheidung 
zugunsten einer Zweischalen-Bauweise getroffen (BILD 
10, rechts unten) die systematisch im Detail 
weiterentwickelt, dimensioniert und als 
Bauweisendemonstrator (s. BILD 12) anschließend 
gefertigt wurde. Um die Legezeiten des Fasermaterials zu 
reduzieren, wurden Gelege und Gewebe verwendet, die 
im Harzinfusionsverfahren zum Bauteil hergestellt wurden. 
Die Klebung der Außen- und Innenschale wurde mit 
pastösen Klebstoffen ausgeführt um Fertigungstoleranzen 
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optimal ausgleichen zu können. Die Ablage der 
Innenschale mit Kohlenstofffaser-Trockengewebe (vor der 
Infusion) kann dem BILD 11 entnommen werden. 
Zahlreiche Simulationen der Drapierbarkeit wurden am 
DLR Braunschweig vorgenommen um sicherzustellen, 
dass die entwickelte Geometrie tatsächlich ohne 
Faltenbildung und Einschnitte mit Gewebe gelegt werden 
kann.  
 
 

 
BILD 11. Ablage der Innenschale mit Kohlenstofffaser-
Trockengewebe zur Infusion 
 
 

 
 
BILD 12. „B-Modell“ Demonstrator der Bremsklappe 
 
 
Die Bewertung der dadurch entwickelten Bauweise zeigte 
ein Kosteneinsparungspotenzial gegenüber einer 
konventionellen Bauweisen in der Größenordnung von bis 
zu 30%. Dies wurde vor allem dadurch erreicht, dass die 
Anzahl von Einzelteilen und Einzelprozessschritten 
erheblich reduziert wurde. Die Ablegezeiten der 
Faserverbundlagen wurden durch die Verwendung von 
Gelege und Gewebe, statt der Ablage schmalerer 
Prepreg- Tapes stark reduziert. Zudem kommt, dass die 
Verwendung der Infusionstechnologie ohne Autoklaven 
auskommt und lediglich einen Ofen benötigt, was sowohl 
Investitionskosten als auch Energiekosten senkt. Ein 
Flugversuch ist mit dem „B-Modell“ der Bremsklappe nicht 
vorgesehen.   
 

3. HAP2000: MULTIBAND RADOM 

Radome für zukünftige UAV der Kategorie MALE (Medium 
– Altitude  - Long Endurance) (BILD 13) unterliegen einer 
Reihe von Anforderungen bzgl. der elektromagnetischen 
(EM) Transmissionsleistung, der Vogelschlagfestigkeit als 
auch des Leichtbaus. Ihre Hauptaufgabe ist somit neben 
dem Schutz der dahinter sich befindenden Antenne und 
deren aerodynamischen Verkleidung, hohe EM-
Transmissionen zu gewährleisten um die Kommunikation 

mit Satelliten in unterschiedlichen Frequenzbereichen zu 
gewährleisten.  

 
BILD 13: SatCom Radom an Platform MALE zur 
Sicherstellung der Satellitenkommunikation (SatCom) 
 
Ziel des Hauptarbeitspaketes 2000 ist es Technologien für 
fortschrittliche Multiband-Leichtbauradome zu entwickeln. 
Die Technologiearbeiten werden im Rahmen von FFS am 
Beispiel eines generischen SatCom Radoms in ähnlichen 
Geometrien und Abmessungen wie es in einer zukünftigen 
Airbus Defence and Space MALE Plattform zum Einsatz 
kommen könnte.  
 

 
BILD 14. Radom- mit Parabolantenne 
 
In der Anfangsphase des Projekts lag der Schwerpunkt 
der Entwicklungsaktivitäten auf der Auswahl geeigneter 
Materialien sowie der Analyse des mechanischen 
Verhaltens und des elektromagnetischen 
Transparenzverhaltens. 
  
Nach sorgfältiger Abwägung aller relevanten Faktoren wie 
elektromagnetischer Transparenz, Gewicht, mechanischer 
Robustheit, fertigungstechnischer Umsetzbarkeit usw. 
wurde ein A-Sandwich-Radom (BILD 15) mit 
Quarzglasfaser/Epoxy (Prepreg) Deckschichten und 
einem Wabenkern als Basiskonfiguration für die weitere 
Technologieentwicklung definiert. 

 
BILD 15. Mögliche Sandwich- Radome- Strukturkonzepte  
 
Generell wird hierbei ein sogenannter „Building Block 
Approach“ angewandt, d.h. eine so genannte 
Versuchspyramide wird Schritt für Schritt von unten nach 
oben abgearbeitet, um mit zunehmender Größe und 
Komplexität der Testkomponenten zu einem vertieften 
Verständnis des mechanischen und elektromagnetischen 
Verhaltens der Struktur zu gelangen. 
 
Die prinzipielle Zielsetzung des Entwicklungsprozesses 
besteht darin, für die SatCom-Radom Technologie einen 
technologischen Reifegrad von TRL 6 zu erreichen (TRL = 
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prinzipien haben. BILD 25 gibt eine Übersicht über 
sämtliche ALM Technologien, Materialien und 
Funktionsprinzipien. Der Schwerpunkt der Betrachtungen 
im Rahmen von FFS liegt auf den Pulverbettmethoden, 
hier speziell Lasersintermethoden (SLS).  

 
BILD 25. Übersicht über ALM Technologien 
(Quelle:www.3dhubs.com) 
 
Für die technologischen Arbeiten wurde ein 
Demonstratorbauteil aus dem Eurofighter Flugzeug 
ausgewählt. Es handelt sich dabei um ein Isolatorbauteil 
(BILD 26) aus der Kraftstoffleitung des Eurofighter 
Flugzeuges, das im Serienprogramm aus einem 
extrudierten Hochleistungsthermoplast der PAEK Familie 
mit Kurzglasfaser spanend hergestellt wird. Im Rahmen 
dieses Technologieprojektes wurde das Bauteil im 
Lasersinterprozess aus EOS PEEK HP3 hergestellt. Eine 
Reihe von Couponproben wurden im gleichen Prozess 
hergestellt und in unterschiedlichen Raumrichtungen 
getestet (0°, 45° und 90°) um die Eigenschaften in 
unterschiedlichen Richtungen zu prüfen.  
 

 
BILD 26. Original Isolatorbauteil (links) und ALM 
gefertigtes Bauteil (rechts) 

Das ALM Bauteil wurde zudem im µ-CT Verfahren 
zerstörungsfrei geprüft um vor allem den Porengehalt zu 
erfassen. Weiterführende Prozessparameter-
untersuchungen werden derzeit durchgeführt mit dem Ziel 
den Prozess zu erfassen. Ein mittel-bis langfristiges Ziel 
dabei ist es den ALM Prozess zu qualifizieren. 

 

6. ZUSAMMENFASSUNG UND AUSBLICK 
Für zukünftige militärische Flugzeugplattformen ergeben 
sich neue Herausforderungen aus neuen und erweiterten 
Missionsanforderungen, die die Entwicklung neuer 
Fähigkeiten zum Entwurf,  Bau und Instandhaltung 
effizienter, fortschrittlicher aber auch kostengünstiger 
Flugzeugstrukturen erzwingen. Dieser Beitrag gibt einen 
Überblick über die Ziele,  die Arbeiten und die Ergebnisse 
der 6. Phase des Leitprojektes „Fortschrittliche 

Flugzeugstrukturen“, die Ende 2017 abgeschlossen wird.  
Es wurde gezeigt, dass einer der Schwerpunkte im 
Bereich des strukturellen Klebens, als 
faserverbundgerechte Fügetechnologie, liegt. Das 
strukturelle Kleben wird dabei auch als Technologie 
verstanden, die neue, performantere und günstigere 
Bauweisenkonzepte ermöglicht. In diesem Kontext wurden 
Teilaspekte wie fortschrittliche Berechnungs-methoden, 
sichere und robuste Fertigungsprozesse inkl. 
Oberflächenvorbehandlung und zulassungsrelevante 
Themen bearbeitet. Ziel war und ist weiterhin die 
Entwicklung einer zugelassenen und durch Secondary 
Bonding gefügten Bremsklappe als Flugdemonstrator-
bauteil für den Eurofighter. Der Flugtest wird 
voraussichtlich im kommenden Jahr, 2018, auf einem der 
in Manching vorhandenen Eurofighter Testflugzeuge 
erfolgen. Ein weiterer Schwerpunkt im Vorhaben FFS6 ist 
die Entwicklung fortschrittlicher Faserverbundstrukturen 
für Radome mit Leichtbau-, Schlagfestigkeit- und 
elektromagnetischer Transparenzeigenschaften. Nach 
Erreichung des Technologiereifegrades (TRL) 5, zielen 
aktuelle Arbeiten auf die Erreichung von TRL6, die für 
Anfang 2018 anvisiert ist. Es wurde dargestellt, dass die 
Erreichung von TRL6 mit der Entwicklung, dem Bau und 
der Tests eines im Full Scale Maßstab Demonstrators 
einhergeht. Der dritte Schwerpunkt liegt im Bereich der 
Entwicklung von internen Nutzlastschächten die im Flug 
bei teils hohen Geschwindigkeiten geöffnet werden 
können. Die Umgebungsstruktur solcher Schächte wird 
maßgeblich durch Lastfälle dimensioniert, die aus der 
instationären Strömung in der offenen Kavität resultieren 
und zu sog. Schallermüdung führen. Hierzu wurden 
Prozesse und die dazugehörigen Softwaretools und 
Schnittstellen definiert und entwickelt und an 
unterschiedlichen Fallbeispielen evaluiert. Im 
Hauptarbeitspaket 4000 wurde gezeigt, dass 
thermoplastische Faserverbundstrukturen und polymere 
ALM (Additive Layer Manufacturing) Technologien als 
noch relativ neue Technologien betrachtet werden, mit 
hohem Potenzial die Fertigungskosten und –zeiten für 
zukünftige performantere Leichtbaustrukturen im 
Flugzeugbaubereich.  
 
Es ist geplant das Leitkonzept FFS nach Beendigung der 
6. Phase, ab Anfang 2018 für weitere drei Jahre in die 7. 
Phase zu führen. Der Schwerpunkt in FFS7 wird 
voraussichtlich die Weiterentwicklung multifunktionaler 
Strukturen unter stärkerer Nutzung digitaler Technologien 
und Prozesse in der Instandhaltung, in der Entwicklung als 
auch in der Nutzung sein. Geschlossene, digitale 
Toolketten, vernetzte Fertigungskonzepte werden die 
Entwicklungs- und Fertigungskosten und –zeiten 
zukünftiger Flugzeugstrukturen weiter reduzieren und zu 
forschrittlichen, wirtschaftlichen Flugzeugen der Zukunft 
führen.     
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