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Zusammenfassung

Im Militarflugzeugbau kann der Lebenszyklus eines Flugzeugmusters in der Gréenordnung von ca. 50 Jahren liegen.
Einige der eingebauten elektronische Systeme unterlaufen regelmaflige Anpassungen oder Erweiterungen, andere
erhalten nach einem Zeitraum von bspw. 15 bis 20 Jahren einen gréferen Upgrade, um neuere technologische Még-
lichkeiten zur Produktverbesserung einzubringen und gleichzeitig dem Geréatealter zu begegnen. Auf diese Weise wird
dabei bei nachfolgenden Ingenieursgenerationen zeitnah das notwendige systembezogene Know-how auf Stand ge-
bracht, bzw. erhalten.

Es gibt jedoch einige Systeme, die nach dem friilhen Abschnitt im Flugzeuglebenszyklus nur noch wenige geringflgige
Anpassungen fir die Restdauer erfahren und fiir die trotzdem die Verpflichtung besteht, sie bis zur AuRerdienststellung
des Flugzeugmusters betreuen zu kénnen. Das Auftragsvolumen nimmt mit der Zeit unter Umstanden so weit ab, dass
zum Erhalt der Fahigkeiten spezielle MalRnahmen ergriffen werden missen. Ein Beispiel hierfir ist die elektronische
Flugsteuerung des TORNADO.

Diese MalRnahmen betreffen produktbezogenes Wissen, die Fahigkeit mit zum Teil &lteren Technologien umgehen zu
kénnen, einen Mindest-Umfang praktischer Erfahrung mit dem System, sowie den Erhalt, bzw. Ersatz produktspezifi-
scher Einrichtungen (bspw. Testanlagen).

Der Erhalt dieser Fahigkeiten ist, isoliert betrachtet wirtschaftlich gesehen haufig nicht rentabel, im Kontext der Betreu-
ung eines Gesamtflugzeuges aber bedeutsam, und tragt somit indirekt wieder zur Gesamtwirtschaftlichkeit bei. Um die
entsprechende Belastung in Grenzen zu halten und trotzdem die gewiinschte Effektivitdt zu erlangen sind strukturierte
Vorgehensweisen erforderlich, wenn es darum geht, konkrete Erhaltungs- und Aufbau-MaRnahmen zu identifizieren, zu
bewerten, zu priorisieren und durchzufiihren.

Dieser Vortrag gibt einen Einblick in einige entsprechende Aktivitaten bei CASSIDIAN, speziell am Beispiel der elektro-
nischen Flugsteuerung des TORNADO.
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BILD 1. TORNADO Flugsteuerung (Flight Control System FCS)
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1. PROBLEMSTELLUNG

1.1. Lebenszyklus

Der Lebenszyklus des TORNADO liegt in der Gré3enord-
nung von 50 Jahren, was ca. 3 Ingenieursgenerationen
entspricht.

Wahrend eines solchen Zeitraums findet in der Regel
auch ein merklicher Technologiewandel statt.
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BILD 2.  Aufgaben und Mitarbeiterspanne fir FCS Uber

dem Lebenszyklus

BILD 2 zeigt schematisch, wie sich Gber den Lebenszyk-
lus sowohl die Auftragslage, als auch die Spanne von
Mitarbeitern mit den notwendigen Fahigkeiten tber der
Zeit reduziert. Trotzdem muss das System Uber den ge-
samten "In-Service"-Zeitraum des Flugzeugs betreut
werden.

1.2. Bedeutung des FCS fiir den Flugzeugbe-
trieb

Das FCS ist ein essentielles Grundsystem, um das Flug-
zeug betreiben zu kénnen. Es ist flugsicherheitsrelevant,
daher sind Entwicklung, Anpassung und (Re-) Zertifizie-
rung teuer.

Wahrend des "In-Service"-Zeitraums auftretende Proble-
me kdnnen in Extremféallen zur Nichtverfigbarkeit der
gesamten Flotte betroffener Flugzeuge bis zur Beseiti-
gung des Problems flihren.

1.3. Kundenaspekte

Fir den Kunden steht die Missionsfahigkeit des Flug-
zeugs im Vordergrund. So lange diese nicht durch das
FCS inakzeptabel begrenzt wird, ist dessen Anderung /
Verbesserung fur den Kunden wenig attraktiv. Die Folge
ist, dass Konzept und Entwicklung ca. im 1. Drittel des
Lebenszyklus stattfinden, wahrend danach der Schwer-
punkt auf der Betreuung bis zum Lebensende des Flug-
zeugs liegt.
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Beim Auftreten von Problemen oder kritischen Fragestel-
lungen erwartet der Kunde schnellstmdégliche Klarung und
Beseitigung, damit die Flugzeugnutzung nicht beeintrach-
tigt wird.

Typischerweise versucht der Kunde Probleme zunachst
selbst zu 16sen, und geht erst auf die Industrie zu, wenn
seine Mdglichkeiten erschépft sind. Dann erwartet er,
dass die Industrie das Problem in mdéglichst kurzer Zeit
16st.

Daher ist auf Industrieseite neben dem Erhalt der Engi-
neering-Féhigkeiten auch die Sicherstellung einer schnel-
len Reaktionsfahigkeit essentiell.

1.4. Wirtschaftliche Aspekte

Verglichen mit der Phase der Entwicklung und Zertifizie-
rung ist der Auftragsumfang fir FCS in der Betreuungs-
phase ab einem gewissen Zeitpunkt meist so gering, dass
die nétigen Fahigkeiten nicht ohne dedizierte Mallnahmen
erhalten werden kénnen. Somit tragt in dieser Phase das
FCS-Engineering zum "Geschéft" des Unternehmens
meist nur noch indirekt bei, in dem Sinne, dass ein
einsatzfahiges Flugzeugmuster die Voraussetzung ist fir
weitere Auftrdge in anderen, dnderungstrachtigeren The-
men. Dieser Beitrag ist in der Regel schwer messbar,
deshalb erscheint die FCS-Betreuung haufig wenig attrak-
tiv.

Andererseits bestehen vertragliche sowie luftfahrtrechtli-
che Pflichten zum Erhalt der F&higkeiten.

Dabei ist es ein wesentliches Ziel, den Aufwand fir dedi-
zierte MaBnahmen mdglichst gering zu halten.

1.5. Zusammenfassung der Anforderungen

Die Hauptanforderung sind daher:

*  Langer Erhalt der Engineering-Fahigkeiten,
. Schnelle Reaktionsfahigkeit,
*  Minimaler Aufwand zum Erhalt der Fahigkeiten.

2. ARTEN VON MARNAHMEN UND WEITERE
MITTEL

Dieses Kapitel fuihrt einige wesentliche Mittel und Arten
von MaBnahmen fur den Erhalt der Engineering-
Fahigkeiten auf, erhebt aber keinen Anspruch auf Voll-
sténdigkeit.

2.1. Knowledge-Management MaRnahmen

Beim Knowledge-Management spielen verschiedene
Aspekte eine Rolle fir daraus abzuleitende MaRnahmen.
Einige wesentliche werden im Folgenden beschrieben.

Wissen <> Erfahrung:

*  Wissen kann in gewissem Umfang transferiert wer-
den.

e Erfahrung kann nur durch eigenes Erleben erworben
werden.
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Personifiziertes < kodifiziertes Wissen

*  Der Bedarf an Wissenslbertragung in personifizierter
(Wissenstrager, Wissensnehmer) oder kodifizierter
Form (Dokumente, Zeichnungen etc.) hdngt stark da-
von ab, Uber welchen Zeitraum die jeweiligen Wis-
sensinhalte aktuell sind, bzw. gebraucht werden.

e In vielen Fallen lasst sich personifizierter Wissens-
transfer mit geringerem Aufwand durchfihren als ko-
difizierter, allerdings droht das Wissen wiederum ver-
loren zu gehen, wenn Wissensnehmer den Bereich
oder sogar die Firma ebenfalls verlassen.

Wissenstransfer <> Wissenskonservierung

*  Bei Wissenstransfer gibt es immer Wissensnehmer.
*  Wissenskonservierung hat keinen aktuellen Wis-
sensnehmer.

Basisfahigkeiten, theoretisches Hintergrundwissen <
Spezialkenntnisse

» Basisfahigkeiten und theoretisches Hintergrundwis-
sen (Technologien und Methoden) sind eher markt-
verfigbar oder allgemeiner erwerbbar (Studium,
kommerziell angebotene Kurse, Fachbiicher) als
Spezialkenntnisse. Letztere erfordern im Regelfall in-
dividuelle MaBnahmen.

* Bei alteren Technologien nimmt die Marktverfligbar-
keit entsprechend qualifizierten Personals mit der Zeit
ab.

Wissenstransfer und Erfahrungserwerb im Tagesgeschéaft
< dedizierte Malnahmen.

*  Methoden des Wissenstransfers und Erfahrungsge-
winns im Rahmen des Tagesgeschéfts sind am att-
raktivsten, weil sie einen vergleichsweise geringen
Mehraufwand bedeuten, manchmal sogar keinen. Oft
erfordern sie lediglich einen geschickten Personal-
einsatz. In bestimmten Fallen kann die Kombination
eines weniger mit dem Thema vertrauten Mitarbeiters
mit erfahrenen Kollegen sogar die Kreativitat férdern
(noch keine Betriebsblindheit, kritische Fragen aus
der AuBensicht), und somit zu Verbesserungen von
Lésungen oder Prozessen filhren.

e Fir bestimmte Aspekte sind dedizierte MalRnahmen
unvermeidbar. In diesen Fallen ist es haufig sinnvoll
andere Bereiche mit méglicherweise ahnlichem Wis-
senstransferbedarf von vornherein mit einzubeziehen.

2.2. Dokumentenmanagement

Ein gutes Dokumentenmanagement hat neben seiner
luftfahrtrechtlichen Rolle eine essentielle Bedeutung be-
ziiglich kodifizierten Wissenserhaltes.

Heutige IT-Dokumentenmanagement-Werkzeuge unter-
stltzen bei entsprechender Migration von Altdokumenten
folgende Aspekte bezliglich Knowledge-Erhalt wesentlich
besser als friher:

. Kenntnis Uber existierende Dokumente,
. Navigation zu den Dokumenten,
e Zugriff auf die Dokumente.

Die Migration der friiheren "Papierwelt" in die IT-Welt ist
einerseits ein Kostenfaktor, unterstitzt aber in hohem
Mald die Reaktionsféhigkeit bei auftretenden Problemen
und die Qualitat der Arbeit, was gerade im Bereich FCS
eine hohe Bedeutung hat (essentielles System fiir den
Flugbetrieb, flugsicherheitsrelevant).
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2.3. Zusammenspiel mit Partnerfirmen und
Herstellern

Partnerfirmen und Hersteller stehen haufig vor &hnlichen
Aufgaben bezlglich des Erhalts ihrer Fahigkeiten fir
derartige Systeme. Deshalb sind Beziehungspflege und
gegenseitige Unterstltzung wichtig.

2.4. Erhalt von Testanlagen

Testanlagen gibt es auf unterschiedlichen Ebenen

. Gerateebene
. Funktionalitat (Bei Herstellern, z. T. aber auch
bei der Systemfirma),
* Qualifikation (meist bei Herstellern).

»  System-/Teilsystemebene

e Benches fur den Betrieb von Subsystemen mit
simulierter Umgebung,

e Integrations-Rig mit einem hohen Grad an repra-
sentativer Umgebung von Echtgeraten und Flug-
zeuggeometrie (Beispiel: FCS-Rig TORNADO,
genannt auch "Gruner Elefant": Flugzeuggeo-
metrie durch Rahmen nachgebildet, Simulation
des Flugzeugverhaltens, gute Zuganglichkeit).

»  Simulationsanlagen, die das Flugzeug- und System-
verhalten nachbilden, meist mit einer realistischen
Cockpit-Umgebung und Sichtsimulation.

*  Trainingsanlagen (meist beim Kunden). Sie richten
sich eher an den Operateur, eignen sich daher haufig
nur eingeschrankt fiir Engineering-Aspekte.

In der Betreuungsphase sind die Testanlagen sehr wichtig
fur Problemuntersuchungen (Flugunfalle, Flugvorfalle,
kritische Beobachtungen, Anfragen). Sie unterstitzen
hierbei die schnelle Reaktionsfahigkeit und sind eine
wichtige Basis fur nétige Vollstandigkeit der Untersuchun-
gen.

Weiterhin werden sie fur Anteile der Re-Qualifikation und
Re-Integrationen bei Modifikationen der Gerate bendtigt,
die beispielsweise aufgrund von Problemen oder Obso-
leszenz erforderlich werden.

Dariiber hinaus bieten sie Moglichkeiten fur das Training
des Mitarbeiters am realen System.

In der Betreuungsphase werden die Testanlagen deutlich
weniger genutzt als wahrend der Entwicklungs- und Integ-
rationsphasen. Deshalb wird ihr Erhalt oft zum Gegens-
tand wirtschaftlicher Diskussionen.

2.5. Erhalt/Ersatz von Werkzeugen und Medien

Diverse Werkzeuge veralten Uber die Jahre und werden
mdglicherweise ab einem bestimmten Zeitpunkt nicht
mehr unterstiitzt. Dies gilt insbesondere fur |IT-
Werkzeuge. Beispielsweise werden bestimmte Computer-
systeme einschlieRlich Betriebssystemen und Nutzersoft-
ware nicht mehr von den Herstellern unterstitzt, und
verschwinden im Extremfall véllig vom Markt. Dies gilt
ebenso fir die Unterstitzung bestimmter friher haufig
verwendeter Dokumentationsmedien (z. B. Mikrofilm).
Hier sind sorgféltige Abwagung zwischen Umstellung auf



Deutscher Luft- und Raumfahrtkongress 2011

modernere Technologien, und méglichen Erhaltungsmaf3-
nahmen zur Weiternutzung der alten Technologien erfor-
derlich.

3. METHODE EINER STRUKTURIERTEN
VORGEHENSWEISE ZUR IDENTIFIKATION
UND ENTSCHEIDUNG UBER
DURCHZUFUHRENDE MASSNAHMEN

3.1. Uberblick

Aus den Beschreibungen in Abschnitt 1 und 2 ergeben
sich folgende wesentliche Fragestellungen:

«  Wie lassen sich die nétigen Fahigkeiten unter den
oben genannten Bedingungen erhalten?

«  Welche TeilmalRnahmen sind wie zu ergreifen, und
mit welcher Prioritat?

Die Sichtweisen involvierter Parteien Uber Art und Umfang
notwendiger MaRBnahmen zum Erhalt der Fahigkeiten
kénnen rollenbedingt divergieren. Die Gewichtungen der
"Fars" und "Widers" sind meist subjektiv und durch das
Erleben im eigenen Umfeld gepragt.

Um diese Diskrepanzen zu Uberbriicken ist die Unterstit-
zung durch eine strukturierte Vorgehensweise sinnvoll.

In der Vergangenheit wurde bei CASSIDIAN das Thema
Knowledge-Management unter diesem Begriff seit Mitte
der 90ger eingefiihrt und in unterschiedlicher Intensitat
betrieben. Verschiedene Wissenstransfermethoden wer-
den angeboten, sowie verschiedene Methoden zur Identi-
fikation und Detaillierung notwendiger MaRnahmen lokal
praktiziert. Man konzentrierte sich jedoch Uberwiegend auf
offensichtliche Schwachpunkte und Einzelthemen.

Ebenso wurden in der Vergangenheit auch weitere der in
Abschnitt 2 genannten MalRnahmen durchgefiihrt, aller-
dings meist relativ losgeldst voneinander.

Im letzten Jahr wurde im Bereich COEMN (vormals MEA2
Flight Control and Navigation Systems) von CASSIDIAN
eine Methode entwickelt zur eher ganzheitlichen Erfas-
sung und strukturierten Balancierung der obengenannten
Sichtweisen unter Zuhilfenahme von Aspekten wie Kun-
denorientierung (Bedarf des Kunden, Verpflichtungen des
Unternehmens), zeitlichen Erwartungen, H&aufigkeit be-
stimmter Aufgabenstellungen und aktueller Verfiigbarkeit
von Fahigkeiten.

Sie wird seitdem im Rahmen des sogenannten "Capability
Managements" fir den Themenbereich TORNADO FCS
und einigen weitere Themen des Bereichs angewandt.
Anhand laufender Erfahrungen wird sie kontinuierlich
verbessert. Die Methode wird bisher vorwiegend fir
Knowledge-Management Maflnahmen eingesetzt, es ist
aber davon auszugehen, dass sie sich mit einigen Anpas-
sungen auch fur andere Arten von MalRhahmen anwen-
den l&sst.

Im Nachfolgenden wird die Methode in ihren Grundziigen
beschrieben.
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3.2. Identifikation von "Tasks", "Subtasks™" und
"Capabilities"

Im Rahmen der Methode werden folgende Begriffe einge-
fuhrt:

Task / Subtask:
Teilmenge von Aktionen zur Durchfiihrung einer Ge-
samtaufgabe.

*  Capability:
Die Fahigkeit zur Durchfihrung der Einzelaufgaben.
Sie umfasst sowohl Expertise, als auch die entspre-
chende personelle Kapazitat mit diesen Fahigkeiten,
sowie sonstige Ressourcen.

Im ersten Schritt wird eine Analyse durchgefiihrt, bei der
zukinftig erwartete "Tasks" und "Subtasks" identifiziert
werden (siehe BILD 3).
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BILD 3. Aufteilung in "Tasks", "Subtasks" und "Capabi-

lities"

Im zweiten Schritt werden den "Tasks"/"Subtasks" die
notwendigen "Capabilities" zugeordnet. Dabei kénnen zu
einer "Subtask" mehrere "Capabilities" gehéren, bzw.
theoretisch auch umgekehrt (wird bisher aber noch nicht
in dieser Richtung angewandt). Es ist wichtig, die "Capa-
bilities" mdglichst konkret zu betiteln und zu beschreiben.
So kann man einerseits Verwechslungen mit "Capabili-
ties" ahnlichen Oberbegriffs, aber unterschiedlichen Inhal-
ten vorbeugen und andererseits spater leichter Einzel-
malnahmen konkretisieren.

3.3. Klassifizierungen der "Subtasks" hinsicht-
lich Gefahrdung wichtiger Fahigkeiten

Obwohl am Ende Entscheidungen beziglich des Um-
gangs mit "Capabilities" erreicht werden sollen, erfolgen
die beschriebenen Klassifizierungen zunachst eher an-
hand der "Subtasks", wobei eine scharfe Trennung
manchmal nicht méglich ist. Eine finale Entscheidung
bezlglich der "Capabilities" erfolgt jedenfalls erst in einem
spateren Schritt.

Jede Klassifizierung sollte zur Prifung der Plausibilitat
zusatzlich verbal begriindet werden.

Im dritten Schritt werden die "Subtasks" mit einer Portfo-
liomethode bezuglich folgender Kriterien analysiert und
klassifiziert (siehe BILD 4). Je nach Feld wird ein entspre-
chender Gewichtungsfaktor zugeordnet (Ul = Urgency
Indicator). Dieser drickt die aktuelle Bedeutung der "Ca-
pability" durch eine Maf3zahl als Mischung aus Wichtigkeit
und Dringlichkeit aus:
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e Zeithorizont (time horizon):
» Die "Subtask" steht unmittelbar an <=> sie liegt
in der Zukunft.

e Kundennéhe (customer focus)
»  Konkrete Anforderungen/Bedarf liegen vor <=>
werden erwartet/vermutet.
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BILD 4. Ermittlung des "Urgency-Indicators UI"

Im vierten Schritt erfolgt eine weitere Kategorisierung,
ebenfalls mit einer Portfoliomethode (siehe BILD 5). Diese
Kategorisierung beleuchtet den Ist-Zustand der "Capabili-
ty" im Bezug auf folgende Kriterien durch eine weitere
MaRzahl (Gl = Gap Indicator):

e Haufigkeit fir die erwartete Durchfuhrung der "Sub-
tasks".

»  Verpflichtung zur Aufrechterhaltung der Fahigkeit,
diese "Subtasks" durchfiihren zu kdnnen (= Aufrecht-
erhaltung der "Capabilities") (z. B. vertraglich, Erhalt
der Lufttlichtigkeit etc.)

e Aktuelle Verflugbarkeit der "Capabilities" (aktuelle
Anzahl von Wissenstrdgern, Zuordnung in der Orga-
nisation, Kennzeichnung besonders gefahrdeter Wis-
sensgebiete).
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&
N availability of capability high

%

identification of:
- appropriate capabilities
- gaps

BILD 5. Ermittlung des "Gap-Indicators GI"

Im funften Schritt wird fir jede "Subtask" aus dem Produkt
aus beiden Gewichtungsfaktoren Ul und Gl ein sogenann-
ter "Threat Indicator" (Bedrohung) gebildet (siehe BILD 6).
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Tl =UI oGl

BILD 6. Berechnung des "Threat Indicators"

Dieser "Threat Indicator" dient als Maf3, gefdhrdete wichti-
ge (an die "Subtasks" geknipfte) "Capabilities" zu identifi-
zieren, und er lasst sich in gewissem Umfang auch flr
Priorisierungen verwenden (je groRer Tl, desto starkerer
Handlungsbedarf). Wegen gewisser Unschéarfen bei der
Klassifizierung ist der jeweilige Wert eher als Indikation zu
betrachten, anstatt als absolute Maf3zahl.

Bei allen resultierenden Entscheidungen sollte geprift
werden, ob weitere bedeutsame Aspekte mit einzubezie-
hen sind, die méglicherweise im Rahmen der Methode bis
hierhin nicht zum Tragen kamen.

3.4. Ableitung konkreter MaBnahmen

Sind bestimmte "Subtasks" und "Capabilities" mit dieser
Methode als Themen hoher Prioritat identifiziert, so sind
wieder klassische Anséatze fir die Realisierung der einzel-
nen MaRBnahmen  anwendbar. Bei  Knowledge-
Management Themen sind typischerweise die nachsten
Schritte, geeignete Maflnahmen zu identifizieren und
daflir jeweils folgende Fragestellungen so konkret wie
mdglich zu beantworten:

Kurzbeschreibung der Mallnahme,
Bedeutung fiir das Unternehmen,
Wissenstrager,

Wissensnehmer, Unterstitzer,

Methoden und Arbeitspakete,

Ergebnisse / Produkte der Malihahme,
Kriterien zur Messung des Erfolges,
Aufwand,

Zeitplan und Meilensteine,

Erhalt und Weiterfiihrung der "Capability".

Zur Sicherstellung der Vollstédndigkeit eignet sich der
Einsatz entsprechender Formulare.

4. ERSTE ERFAHRUNGEN

In einigen Fallen kénnen die Ergebnisse dieser Methode
den Beteiligten zunédchst als relativ trivial erscheinen.
Insider haben im Allgemeinen einen guten Uberblick tiber
das Geschaft und kénnen Handlungsbedarf weitgehend
auch ohne eine solche strukturierte Methode identifizie-
ren.

Bei genauerer Betrachtung zeigen sich jedoch folgende
Vorteile:

» Die detaillierte Analyse macht konkrete MaRnahmen
wesentlich greifbarer.

. Unterschiedliche "Tasks", "Subtasks" und "Capabili-
ties" werden zueinander in Beziehung gesetzt und
aus verschiedenen Blickwinkeln betrachtet. Dadurch
werden die Einschétzungen und Priorisierungen aus-
gewogener.

 Es kommen unter Umstanden Teilaspekte zum Vor-
schein, die vorher verdeckt blieben.
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e Der Handlungsbedarf wird im Tagesgeschaft prasen-
ter, und es werden Teilaspekte sichtbar, die ins lau-
fende Tagesgeschaft integriert werden kénnen, ohne
dieses wesentlich zu belasten.

« Die Akzeptanz fur dedizierte MaRnahmen Uber die
verschiedenen Parteien wird groer wegen verbes-
serter Nachvollziehbarkeit.

Bei komplexen Themen ist es nicht immer mdéglich, alle
TeilmalBnahmen von vornherein prazise festzulegen.
Haufig ergibt sich die Mdglichkeit aber zu einem spateren
Zeitpunkt, wenn mit einigen TeilmaRhahmen begonnen
wurde.

Es gibt "Capabilities" oder zumindest Anteile davon, bei
denen es geschickt ist, sie nur bewusst im Auge zu behal-
ten, ohne sofort konkrete Aktionen zu definieren. Mitunter
ergeben sich plotzlich kurzfristige Projektaufgaben, die als
Nebenprodukt eine notwendige MalRnahme "on the job"
mit abdecken. Dies ist zwar stark themenabhangig, ist
aber in manchen Fallen der effizienteste Weg.

5. ZUSAMMENFASSUNG

Langzeiterhalt von Engineering-Fahigkeiten bei Syste-
men, fir die es im Lebenszyklus eines Flugzeuges nach
der Entwicklung, Zertifizierung und Einfilhrung keine rela-
tiv kontinuierliche Auftragslage gibt stellt eine Herausfor-
derung dar, die die Durchfiihrung gezielter MalRnahmen
erfordert.

Ein strukturiert durchgefiihrtes "Capability Management"
unterstitzt dabei die Ausgewogenheit der Einschatzungen
und Priorisierungen beziglich notwendiger MaRnahmen
zwischen den verschiedenen betroffenen Parteien inner-
halb des Unternehmens. Des Weiteren schafft es Trans-
parenz, verbessert die Qualitdt bei der Definition und
Durchfihrung der MafRnahmen, und ermdglicht es somit,
Aufwande aus Eigenmitteln weitgehend zu minimieren.

6. AUSBLICK
6.1. Weiterentwicklungsméglichkeiten

Der o. g. "Threat Indicator" basiert bisher im Wesentlichen
auf den "Subtasks". Bei den bisherigen Anwendungen
wurden "Capabilities", die evil. mehrere "Tasks" oder
"Subtasks" betreffen, nicht numerisch héher gewichtet.
Auch "Lokalisierungsaspekte" (bspw. welche Teams wel-
che "Capabilities" benétigen, inwieweit sich mehrere "Ca-
pabilities" in einer Person vereinen missen, Ortlichkeit
von Testanlagen etc.) wurden bisher nicht als explizite
Kriterien mit eingebracht. Hier bestehen unter Umsténden
noch Mdglichkeiten zur Weiterentwicklung. Allerdings
stellt sich die Frage, ob sich dadurch die Ergebnisse tat-
séachlich noch verbessern.

6.2. Weitere "Sustainment-Aspekte”

Unter "Capability Management" wird bei CASSIDIAN die
Identifikation und Priorisierung erforderlicher Malnahmen,
sowie die Umsetzung und Verfolgung dieser verstanden.

Wenn es um den Gesamterhalt eines FCS oder eines
vergleichbaren Systems geht, spricht man in unserem
Hause von "Sustainment". Dabei ist "Capability Manage-
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ment" ein wichtiger Teil. Folgende weitere beispielhafte
Themen spielen dabei ebenfalls groRe Rollen:

Risiko-Reduzierungsmafnahmen,
Lebensdauerverlangerungen,

Handhabung von Obsoleszenz,

Aufrechterhalt der Fahigkeiten von Zulieferern und
Partnerfirmen,

+  Berlicksichtigung von Anderungen beziiglich Luft-
fahrtrecht, Lufttlichtigkeit und Zulassung,
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