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PPRROOSSTTEEPP  bbrriinnggtt  ddiiee  
DDaatteenn  zzuumm  FFlliieeggeenn

Miitt  ddeemm  AAiirrbbuuss  AA  338800  hhaatt  ddeerr  eeuurrooppääiisscchhee  FFlluuggzzeeuugg--
hheerrsstteelllleerr  iinn  vviieelleerrlleeii  HHiinnssiicchhtt  MMaaßßssttääbbee  ggeesseettzztt..  TTrroottzz  ddeess
kkoommpplleexxeenn  EEnnttwwiicckklluunnggsspprroozzeesssseess,,  ddeerr  ssiicchh  üübbeerr  mmeehhrreerree
SSttaannddoorrttee  iinn  vviieerr  LLäännddeerrnn  uunndd  eeiinnee  VViieellzzaahhll  vvoonn  PPaarrttnneerrnn  
vveerrtteeiilltt,,  ddiiee  nnoocchh  ddaazzuu  mmiitt  uunntteerrsscchhiieeddlliicchheenn  IITT--SSyysstteemmeenn  
aarrbbeeiitteenn,,  kkoonnnnttee  ddaass  nneeuuee  GGrrooßßrraauummfflluuggzzeeuugg  wwiiee  ggeeppllaanntt
zzuumm  JJuunnggffeerrnnfflluugg  aabbhheebbeenn..  OOhhnnee  ddiiee  OOppttiimmiieerruunngg  vvoonn  DDaatteenn--
aauussttaauusscchh--  uunndd  DDMMUU--PPrroozzeesssseenn  mmiitt  UUnntteerrssttüüttzzuunngg  vvoonn  PPRROO--
SSTTEEPP  wwäärree  ddiieessee  »»PPuunnkkttllaanndduunngg««  kkaauumm  zzuu  sscchhaaffffeenn  ggeewweesseenn..
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Die Arbeit an einem Airbus lässt
sich mit einem Puzzle vergleichen,
nur dass die Teile, die zusammen-
passen müssen, erst entwickelt wer-
den: Nase und Mittelrumpf stam-
men aus Frankreich, der Bereich
zwischen Cockpit und Flügelan-
schluss und der hintere Teil des
Rumpfes sowie das Seitenleitwerk
aus Deutschland, das Höhenleit-
werk liefern die Spanier, die Flügel
werden in England entwickelt, aller-
dings mit Ausnahme der Hochauf-
triebssysteme, die der Airbus-
Standort Bremen beisteuert. Und
das sind nur die Strukturelemente,
denn innen unterteilt sich das Flug-
zeug in mehrere Bauräume oder
Zonen, die wiederum in unter-
schiedliche Zuständigkeiten fallen.
Deutschland ist beispielsweise für
die Kabine und den Frachtladebe-
reich verantwortlich.

ten gehört es zu den größten Flug-
zeugherstellern der Welt.

EEiinnhheeiittlliicchheerr  DDMMUU--PPrroozzeessss
iinn  hheetteerrooggeenneerr  IITT--LLaannddsscchhaafftt

Die europaweite Vereinheitli-
chung der Organisationsstruktu-
ren findet in der IT-Landschaft erst
allmählich ihren Niederschlag.
Zwar gibt es eine gemeinsame
PLM-Strategie und ein einheitli-
ches CAD/PDM-Toolset, das sich
im wesentlichen aus CATIA V5 und
der Airbus-spezifischen Windchill-
Implementation PRIMES zusam-
mensetzt. Dieses Toolset ist jedoch
zur Zeit erst bei der Entwicklung
des Militärf lugzeugs A400M im
produktiven Einsatz, wie Ralf Gar-
bade erläutert, der über alle Stand-
orte, Nationen und Flugzeugpro-
gramme hinweg für die Schaffung
eines einheitlichen DMU-Prozes-
ses zuständig ist.

Die Entwicklung des Airbus A380
erfolgte – entgegen der ursprüng-
lichen Planung – noch in einer
heterogenen CAD/PDM-Landschaft.
Weil CATIA V5 zum Zeitpunkt des
Projektstarts nicht ausgereift genug
erschien und es außerdem noch
keine Kopplung zu PRIMES gab,
wurde in Deutschland kurz ent-
schlossen CATIA V4 eingeführt und
ENOVIA VPM für die Verwaltung
der Produktdaten implementiert.
Die Standorte in den anderen Län-
dern setzten dagegen zum Teil
schon CATIA V5 ein, zum Teil arbei-
teten sie noch mit dem bewährten
Toolset aus CADDS5 und EPD Con-
nect, mit dem schon der Airbus
A340 entwickelt wurde. »Die CAD-
und PDM-Daten aus den unter-
schiedlichen Systemen fehlerfrei zu
konvertieren und sicherzustellen,
dass alle Werke immer den glei-
chen Datenbestand haben, war für
uns die größte Herausforderung«,

erklärt Ralf Garbade. Mit Unterstüt-
zung der Firma PROSTEP ITS ge-
lang es Airbus, den Prozess der Da-
tenkonvertierung und des Daten-
austausches zu automatisieren und
dadurch diese Herausforderung zu
meistern. Die auf Dienstleistungen
für die Luftfahrtindustrie speziali-
sier te Tochtergesellschaft  der
Darmstädter PROSTEP Gruppe ent-
lastet die Flugzeugbauer aber nicht
nur bei der Datenkommunikation:
Das Gros der über 40 PROSTEP-
Spezialisten, die in Hamburg und
Bremen ein- und ausgehen, küm-
mern sich als DMU-Integratoren da-
rum, dass die Zusammenarbeit zwi-
schen den Standorten und mit den
externen Partnern möglichst rei-
bungslos funktioniert.

EEiinn  ssttäännddiiggeerr  DDaatteenn--
aabbgglleeiicchh  iisstt  eerrffoorrddeerrlliicchh

Die verteilte Produktentwicklung
erfordert einen ständigen Datenab-
gleich zwischen den Airbus-Stand-
orten. Beispielsweise müssen sich
die Franzosen sowohl mit den Kolle-
gen in Deutschland, als auch mit
den Entwicklern der Tragflächen in
England kontinuierlich abstimmen,
und diese wiederum mit den Kolle-
gen in Bremen. Airbus hält deshalb

Was heißt jedoch in diesem Zu-
sammenhang Deutschland? Airbus
ist inzwischen kein Konsortium von
verschiedenen Landesgesellschaf-
ten mehr, sondern ein europäisches
Unternehmen mit einer einheit-
lichen Organisationsstruktur. Mit ei-
nem Jahresumsatz von über 20
Milliarden Euro (Geschäftsjahr
2004), und rund 53.000 Beschäftig-



A N W E N D E R B E R I C H T

an allen Standorten einen Datensatz
des gesamten Flugzeuges vor, und
zwar sowohl im operativen CAD-
Format des jeweiligen Standortes,
als auch in einem abgespeckten Vi-
sualisierungsformat.

Genau genommen handelt es
nicht nur um ein Flugzeugmodell,
das da über die Datenleitungen hin-
und herfliegt, sondern sogar um
mehrere Versionen. In diesem Fall
spricht man von configured DMU
(cDMU). Der Bauzustand eines Air-
bus ändert sich nämlich nicht nur
über den langen Lebenszyklus des

ben«, betont Ralf Garbade. Der
Austausch der Strukturinformatio-
nen und Metainformationen spielt
dabei eine besonders wichtige Rol-
le, denn ohne sie können modifi-
zierte Bauteile nicht korrekt in die
Produktstruktur eingeordnet wer-
den (cDMU).

EEiinn  FFlluugg  dduurrcchh  
ddeenn  FFlluuggzzeeuuggrruummppff

Für den digitalen Mock-up wer-
den die nativen CAD-Daten tesse-
liert und zusammen mit den Struk-

suchen. Die DVise-Files werden vor
allem für die Untersuchung von
Bauräumen, Kollisionen und Frei-
gängigkeiten im dreidimensionalen
Raum genutzt. Die beteiligten Ent-
wickler lassen damit Bauteilberüh-
rungen und -durchdringungen
automatisch berechnen und anzei-
gen, um entscheiden zu können, wo
Änderungen notwendig sind. Die
DMU-Modelle dienen aber auch
dazu, mit den Airlines frühzeitig ab-
zuklären, ob die Ausgestaltung ih-
ren Vorstellungen entspricht. Später
prüft die Fer tigung anhand der 
DVise-Files, ob das Flugzeug so ge-
baut werden kann und welche Vor-
richtungen dafür erforderlich sind.

OOhhnnee  aauuttoommaattiisscchhee  DDaatteenn--
kkoonnvveerrttiieerruunngg  wwäärree

ddeerr  PPrroozzeessss  nniicchhtt  ddeennkkbbaarr

Warum die Produktentwickler bei
Airbus neben den vielseitig einsetz-
baren DMU-Daten trotzdem noch
die konvertierten CAD-Daten der
anderen Standorte benötigen, er-
läutert Ralf Garbade: »Man darf sich
die Einteilung in bestimmte Sektio-
nen nicht so vorstellen, dass eine
bestimmte Rumpfsektion mit allen
Struktur- und Systemteilen an ei-
nem Standort entwickelt wird. Die
Entwickler in Deutschland, die für
Kabine und Cargobereich zustän-
dig sind, brauchen also auch die
CAD-Geometrien der französi-

Die Hochauftriebssysteme wie Klappen, Steuerungen und Flaps werden vom Airbus-Standort
Bremen beigesteuert, das Höhenleitwerk dagegen liefern die Spanier.

Innen unterteilt sich das 
Flugzeug in mehrere Bauräume 

oder Zonen, die wiederum in unter-
schiedliche Zuständigkeiten fallen.

Flugzeuges, sondern praktisch mit
jedem Kundenauftrag. Zumindest
was den Innenausbau anbelangt.

Mindestens einmal pro Woche
und nach Möglichkeit sogar von ei-
nem Tag auf den anderen werden
die Daten an den verschiedenen
Standorten aktualisiert. Aufgrund
der Datenmengen, die in den be-
triebsarmen Nachtstunden konver-
tiert und zwischen den Standorten
hin- und herbewegt werden müs-
sen, ist das physikalisch kaum noch
möglich, zumal ja auch noch die
aktuellen Daten der Unterlieferan-
ten eingespielt werden müssen.
»Wir reden da nicht mehr von Gi-
ga-, sondern von Terabytes, obwohl
wir heute nur noch die Daten aus-
tauschen, die sich verändert ha-

tur- und Positionsinformationen zu
einem so genannten DVise-File zu-
sammengepackt, das sich mit dem
entsprechenden Toolset von PTC
dynamisch visualisieren lässt. Damit
kann der Betrachter durch den
Rumpf »fliegen« und zum Beispiel
eventuelle Bauteilkollisionen unter-



schen Rumpfsektionen, um die Ka-
bine einbauen oder bestimmte Lei-
tungen von vorne bis hinten verle-
gen zu können.«

Aufgrund der heterogenen CAD-
und PDM-Umgebung müssen beim
Airbus A380 riesige Datenmengen
konvertiert werden. Dazu gibt es ei-
nen recht aufwendigen Prozess mit
bestimmten Regularien, die be-
schreiben, wie die CAD-Modelle
und Produktstrukturen aufgebaut
sein müssen, um sie möglichst gut
von einem Format in ein anderes
übersetzen zu können. Dennoch ist
es immer wieder schwierig, nach
der Konvertierung die gleiche Da-
tenqualität sicherzustellen, insbe-
sondere wenn Geometriedaten von
neueren CAD-Systemen mit leis-
tungsfähigen Flächenfunktionen in
die Formate älterer Systeme zu-
rückverwandelt werden müssen.

Ohne Automatisierung ließen
sich die Mengen von Daten über-
haupt nicht mehr bewältigen. Die
Konvertierungstools und Qualitäts-
Checker sind in die OpenDXM-
Software integriert, die den Pro-
zess des Datenaustausches zwi-
schen den Standorten und zwi-
schen dem Flugzeughersteller und
seinen Zulieferern steuer t und
überwacht . Airbus setz t  d ie
OpenDXM-Lösung schon seit Ende
der neunziger Jahre ein und hat
damit sehr gute Erfahrungen ge-
macht: »Das System hat den Daten-
austausch enorm vereinfacht und
trägt dazu bei, dass trotz des stei-
genden Austauschvolumens deut-
lich weniger Fehler gemacht wer-
den«, erklärt Ralf Garbade.

EEiinn  eeiinnhheeiittlliicchheerr  PPrroozzeessss,,  
aabbeerr  uunntteerrsscchhiieeddlliicchhee  MMeetthhooddeenn

Allein mit den Zulieferern wird
über OpenDXM täglich ein Daten-
volumem von 1,5 GByte ausge-
tauscht. 330 Partnerfirmen mit etwa
5.000 Personen sind in dem System
eingetragen, das außerdem von
2.100 Anwendern bei Airbus regel-
mäßig genutzt wird. Alle tauschen
die Daten nach einem einheitlichen
Prozess aus, obwohl die hinterleg-
ten Methoden und die eingebunde-

nen Werkzeuge je nach Sender und
Empfänger variieren können: »Es
gibt derzeit rund 60 verschiedene
Austauschmethoden«, betont Dr.
Markus Sachers, Geschäftsführer
von PROSTEP ITS. Inzwischen ist
OpenDXM auch mit dem Internet-
basierenden File-Transfer-Service
von Airbus gekoppelt.

ZZuuvveerrlläässssiiggeerr  PPaarrttnneerr  eerrmmöögglliicchhtt
sseehhrr  gguuttee  ZZuussaammmmeennaarrbbeeiitt  

Zu den wesentlichen Stärken der
Lösung gehört neben ihrer Flexibi-

ieren den Datenaustausch mit den
Zulieferern, überprüfen die Qualität
und Vollständigkeit der eingehen-
den Daten, bereiten sie für die Visu-
alisierung und Design-Reviews auf
und informieren die betroffenen
Kollegen über eingegangene Daten
und möglicherweise auftretende
Kollisionsprobleme.

Sie kümmern sich auch darum,
dass die Kollisionen dokumen-
tiert, verfolgt und beseitigt wer-
den. Die fachliche Bewertung der
Kollisionen ist Aufgabe der Kon-
strukteure. Bei Airbus sind zwi-

A N W E N D E R B E R I C H T

Allein mit den 
Zulieferern wird über 
OpenDXM täglich ein 

Datenvolumem von 
1,5 GByte ausgetauscht.

l i tät die Möglichkeit, al le Aus-
tauschvorgänge zu dokumentie-
ren. Die Ergebnisberichte geben
nicht nur Aufschluss darüber, ob
alle Datensätze fehlerfrei konver-
tier t und ausgetauscht wurden,
sondern erleichtern auch die Ver-
folgung und Behebung der aufge-
tretenen Probleme. Derzeit liegt
die Fehlerrate bei Strukturdaten
zwischen einem und drei Prozent,
und auch bei den CAD-Daten ist
sie kleiner als fünf Prozent.

Die konver tier ten CAD- und
Strukturdaten werden über
OpenDXM automatisch in die je-
weiligen PDM-Datenbanken einge-
pflegt, müssen aber nachkontrol-
liert werden. Das gehört bei Airbus
zu den Aufgaben der DMU-Integra-
toren, die in die Konstruktionsteams
vor Ort eingebunden sind. Sie initi-

schen 150 und 170 solcher DMU-
Integratoren zu finden, von denen
etwa 90 in Deutschland arbeiten.
Die meisten von ihnen sind, wie
die Spezialisten von PROSTEP, ex-
terne Mitarbeiter.

»Der DMU erfordert sehr viel Er-
fahrung im Umgang mit Datenstruk-
turen und Objekten, die man nicht
mal eben im Studium sammelt«, be-
tont Ralf Garbade. »Gleichzeitig
gibt es bei Airbus spezifische An-
forderungen, wie eine Konfiguration
aufzubauen ist. Es bringt uns wenig,
mit einer externen Firma zusam-
menzuarbeiten, deren Mitarbeiter
unsere Regularien nicht kennen.
PROSTEP habe ich in den letzten
drei, vier Jahren in verschiedenen
Organisationseinheiten erlebt und
kann nur sagen, dass die Zusam-
menarbeit sehr, sehr gut ist.« Δ


