Sicherheit nachweisen —
Wie mittelstandische Zulieferer die

Designanforderungen des Luftrechts erflllen

Da die Luftfahrzeughersteller und deren Hauptlieferanten ihre Wertschépfungskette straffen, werden Zulieferer immer stdr-
ker auch in die Entwicklungsverantwortung genommen. Die Betriebe miissen dazu nicht nur liber Konstruktions-Know-how
verfiigen, sondern ebenfalls Wissen und Erfahrung im Bereich der Nachweisfiihrung vorhalten. Gerade mittelstindischen Un-
ternehmen fehlen hier jedoch vielfach die spezifischen Kenntnisse, um ihre Bauteile entsprechend den luftrechtlichen Bauvor-

schriften zu qualifizieren.

Jeder Branchenkenner weiR,
dass die Global Player der Luft-
fahrtindustrie seit einigen Jah-
ren ihre eigene Wertschop-
fung sowie die ihrer Lieferan-
ten vollstandig neu ausrichten.
Gerade fiir zuliefernde Betrie-
be des Mittelstands bedeutet
dies, dass die alleinige Herstel-
lung von Produkten nicht aus-
reichend ist. Betriebe miissen
Komplettlésungen anbieten,
die insbesondere auch Entwick-
lungsleistungen einschlieRen.
Dabei ist die eigentliche Konst-
ruktion meist gar nicht so sehr
die Herausforderung. Hier ver-
fligen die Betriebe liber fun-
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diertes Wissen. Das Problem
stellt vielmehr die Nachweis-
flhrung dar. Dabei bereitet die
Identifizierung, Interpretation
und Anwendung der luftrecht-
lichen Bauvorschriften (Certifi-
cation Specification) erhebliche
Miihe. Mittelstandler ohne Zu-
lassungserfahrung sehen sich
dann vor allem mit folgenden
Fragen konfrontiert:

» Welches sind die anwendba-
ren Vorgaben und auf wel-
che Nachweismethode (Test,
Assessment, Analyse, Berech-
nung, etc) ist zuriickzugrei-
fen?

» Welches sind die konkret an-
zuwendenden Testanforde-
rungen und wie ist der Nach-
weis praktisch auszugestal-
ten, damit dieser am Ende im
Einklang mit dem Luftrecht
steht?

Bauvorschriften und
weitere Vorgaben voll-
standig identifizieren

In einem ersten Schritt sind
die Vorschriften zu identifizie-
ren. In diesem Zuge ist vor al-
lem zu beachten, dass die-
se vollstindig vorliegen. Dazu
richtet sich der Blickwinkel zu-

nachst auf die Spezifikation
oder das Lastenheft des Kun-
den. Im besten Fall sind hier-
in schon alle Vorgaben aufge-
flhrt. Oftmals wird jedoch nur
die oberste Ebene, namlich die
anwendbaren EASA-Bauvor-
schriften (CS) genannt. Beim
Bau groBer Flugzeuge (Airbus,
Boeing) sind dies vor allem die
CS-25 und die CS-ETSO, die auf
der EASA-Homepage abrufbar
sind. Auf die Angabe weiterfiih-
render, ebenfalls zwingend not-
wendiger Vorgaben wird jedoch
vom Kunden bisweilen verzich-
tet. Dann miissen die anwend-
baren Paragraphen der Bauvor-
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schriften herangezogen wer-
den, weil dort weiterfiihren-
de Normen und Vorgabedoku-
mente genannt sein konnen. So
wird z.B. in den Bauvorschrif-
ten fiir ETSO-Produkte nicht sel-
ten auf ein SAE- oder ein RTCA-
Dokument verwiesen (z.B. SAE
APR4761 System Safety Assess-
ment oder die RTCA DO 160 En-
vironmental Conditions and Test
Procedures of Airborne Equip-
ment). Diesen sind dann detail-
liertere Hinweise zur Konstruk-
tion und/oder der Nachweis-
fihrung zu entnehmen. Falls
Unklarheiten im Hinblick auf
die Anwendbarkeit bzw. Giiltig-
keit einzelner Bauvorschriften
oder weitergehender Vorgaben
bestehen, sollte der Zuliefe-
rer stets den Kunden bzw. des-
sen zustandigen 21/) Entwick-
lungsbetrieb zu Rate ziehen.

Auswahl der
Nachweismethode
und -bedingungen

In einem zweiten Schritt geht
es darum, die Nachweismetho-
de zu bestimmen. Bei Bautei-
len handelt es sich in der Re-
gel um Tests, Analysen und Be-
rechnungen. Die genaue Art der
Nachweisfiihrung sollte sich
unmittelbar aus der Spezifika-
tion oder dem Lastenheft des
Kunden ergeben. Werden dort
indes keine eindeutigen Anga-
ben zur Nachweismethode ge-
macht, sondern auf einen Pa-
ragraphen in den Bauvorschrift
oder auf ein SAE oder RTCA Do-
kument verwiesen, so sind die-
se durch den Betrieb selbst zu
interpretieren und/oder die
notwendigen Angaben vom
Kunden einzufordern. Im Ubri-
gen ist ggf. auf besondere Be-
dingungen beim spateren Ein-

satz des Equipments zu ach-
ten (z.B. Kabine oder auRerhalb
des Druckbereichs), da sich die-
sei.d.R. auf die Testanforderun-
gen auswirken.

Luftrechtlich anerkannte
Durchfihrung der
Nachweiserbringung

Sind alle Vorgaben sowie die
Methodik der Nachweisfiih-
rung bekannt, rickt die luft-
rechtlich anerkannte Durchfiih-
rung der Nachweiserbringung
einschlieBlich dessen Vor- und
Nachbereitung in den Vorder-
grund. Bei Tests sind ein Qualifi-
cation Test Plan und ein Qualifi-
cation Test Report zu erstellen.
Uberdies muss abschlieRend
eine Declaration of Design and
Performance (DDP) erstellt wer-
den, die darlegt, welche Eigen-
schaften getestet wurden und
ob der Test bestanden wurde.
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Verfiigt ein Zulieferer hier
nicht Uber ausreichende Er-

fahrung und sollen luftrechtli-
che anerkannte Nachweisfiih-
rungen auch zukiinftig nicht
Bestandteil des taglichen Ge-
schafts werden, ist es angera-
ten, auf einen externen Spezi-
alisten zuriickzugreifen. Es gibt
zertifizierte Unternehmen, die
ihr Leistungsspektrum spezi-
ell auf die Erbringung von luft-
fahrtspezifischen Tests, Safe-
ty Assessments, Analysen und
Berechnungen ausgerichtet ha-
ben. Fiir die Auswahl eines sol-
chen Spezialisten empfiehlt es
sich, Rat beim Kunden bzw. des-
sen 21/) Entwicklungsbetrieb
einzuholen, da dieseri.d.R. liber
gelistete Subcontractor fiir die
Nachweisfiihrung verfuigt.

Zulieferer, die haufiger luft-
rechtliche Nachweise erbringen
wollen, miissen in einem lan-
gerfristigen Prozess ihre Kom-
petenzen aufbauen, vor allem
mittels Schulung sowie durch
Wissenstransfer mit Hilfe des
Kunden oder externer Spezia-
listen. Wer sich langfristig als
anerkannter Luftfahrtzuliefe-
rer mit Kompetenzen in der
Herstellung, Entwicklung und
Nachweisfiihrung  etablieren
mochte, sollte sich tiberdies als

EN 9100 Betrieb zertifizieren
lassen sowie ggf. auch eine luft-
rechtliche 21/G Herstellungs-
zulassungerlangen. Aerolmpul-
se unterstitzt nicht nur beim
Arbeiten mit Bauvorschriften,

SAE- und RTCA-Dokumenten,
sondern bietet zugleich um-
fangreiche Beratung und Be-
gleitung fiir eine EN9100 und
21/G Implementierung. Bis ei-
genes Know-How beim Zuliefe-
rer aufgebaut ist, kommt es da-
rauf an, sich wahrend des Pro-
jekts eng mit dem Design Engi-
neering des Kunden (oder des-
sen Musterpriifleitstelle) abzu-
stimmen, um das Risiko boser
Uberraschungen am Ende des
Projekts zu minimieren.
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