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Kostnaden for det forsenade A380-projektet uppskattas nu till ofattbara 6.1 miljarder dollar under fyra
ar. Kunderna drar éronen at sig och avbokar eller senarelagger sina bestéllningar. Man borjar se sig
om efter alternativ som t.ex. Boeing 777, Boeing 747-800 (en utbyggd variant av gamla arevordiga
jumbojeten) eller Boeing 787 Dreamliner, ett helt nytt plan som ska sattas in i trafik 2008.

Det ar uppenbart att kompabilitetsproblem mellan Catia v4 och Catia v5 &r en av orsakerna till Airbus
forseningar. Men problembilden &r betydligt mer komplex an sa, vilket framgar av diskussioner och
artiklar pa natet. Det intryck man far &r att Airbus och Boeing har valt olika strategier inom framfor
allt tre omraden: kompabilitet mellan verktyg, integration av delleveranser och styrning av
verksamheten.

Inom Airbus anvénds forutom Catia fran Dassault ocksa Windchill fran PTC. Tyskarna arbetar i Catia
v4 medan fransmén och engelsman konstruerar i Catia v5. Windchills Airbus-anpassade system
PRIMES anvands som bas fér den digitala 3D mockup-en och hanterar bl.a. produktstrukturer,
andringorder, releaser och kopplingar till andra system. Man maste alltsa hantera kompabilitet mellan
tva system fran samma leverantor och mellan system fran tva leverantérer.

Catia v4 och v5 &r helt olika till sin uppbyggnad, ungefar som Word jamfort Word Perfect som nagon
utryckte det. Detta gor det mer eller mindre oundvikligt att viss information forloras nar data
transporteras mellan systemen. Framfor allt forefaller det handla om konstruktionsnoteringar rérande
t.ex. toleranser. Hundratals sma forandringar i kablaget konstruerade i Tyskland med Catia v4 kunde
inte integreras i den gemensamma 3D mock-upen i Catia v5. Dessutom verkar man inte ha haft
kontroll Over vilka versioner av verktygen som anvandes pa olika platser. Utdver detta har
formodligen bristande konfigurationsstyrning forvérrat problemen.

Inom Boeing har man ocksa anvant Catia under lang tid. En tydlig skillnad ar att man haft stenhart
fokus pa att minimera kompabilitetsproblem. Nar Boeing fick klartecken att utveckla 787-an bestamde
man helt sonika att alla konstruktorer, oavsett var de satt, skulle anvanda Catia v5. Till att bérja med
stétte det pa motstand fran olika underleverantérer, men genom en blandning av patryckningar,
finansieringsbidrag och hjalp med utbildning fick Boeing sin vilja igenom. Man accepterade helt
enkelt inte att ndgon arbetade i ett annat system an Catia v5. Dessutom valde man att basera den
digitala mock-upen pa Enovia VPLM fran Dassault. Vidare synkroniseras alla uppdateringar av
programvaror vid bestamda tillfallen fyra ganger per ar, s.k. Block Points. Det innebar att alla
ingenjorer, vare sig de sitter hos Boeing eller nagon underleverantor, far samma uppdateringar
samtidigt av runt 150 olika programvaror.

Om man jamfor det tva ansatserna ar det tydligt att Boeing har en tatare koppling och hardare styrning
av sina verktyg an vad Airbus har. Man kan fraga sig varfor Airbus tillat tva olika versioner av samma
CAD-verktyg. Catia v4 var redan i bruk i 380-projektet nar v5 kom. Att lara upp en v4 konstruktor pa
v5 bedomdes ta lang tid, upp till ett ar. Det ar inte heller trivialt att byta CAD-system pa kanske 5000
konstruktionsplatser under pagaende projekt. Uppenbarligen drog man sig ocksa for de kostnader det
skulle medféra. Ett alternativ till uppgradering hade varit att sakerstélla kompabiliteten mellan v4 och
V5. Att sa inte skedde far tillskrivas bade Dassault och Airbus. Airbus stallde inte tvingande krav pa
kompabilitet och Dassault var inte speciellt intresserad att pa egen hand sékra kompabiliteten.

Den digitala 3D mock-upen &r grundbulten i integrationsarbetet. Har halls specifikationer, andringar,
CAD-modeller, mm., ihop liksom integrationer av delleveranser till den fardiga produkten. Boeing,
som har lang erfarenhet av digitala mock-uper fran bl.a. 777-an, anvander sig av en egenutvecklad
programvara. Airbus a andra sidan har varit sena att ga over till en full digital mock-up. De bestallde
sin forsta programvara for detta fran Dassault sa sent som 2005. Att anvanda Windchill som
hanteringssystem ihop med Dassaults system har uppenbarligen fungerat mindre bra, och i juli 2006
meddelade Airbus att Enovia VPLM och Catia ska bli standardmiljon for alla nya utvecklingsprogram
p& Airbus. Aterigen kan man skonja att kompabiliteten mellan de olika programvarorna &r en



nyckelpunkt. Aven om varje program fran respektive leverantdr fungerar bra for sig, sa blir det
problem nar de ska fas att fungera tatt ihop.

Det tredje omradet dar Boeing och Airbus skiljer sig at, ar styrningen av verksamheten. Eftersom
Airbus i grunden ar en sammanslutning av organisationer fran Tyskland, Frankrike, Spanien och
England har samarbetet alltid haft inslag av rivalitet mellan nationerna om arbetstillfallen,
styrningsformer, osv. | och med att de fdrsta forseningarna annonserades i juni 2006 har
chefsomséttningen varit stor inom bade Airbus och EADS, Airbus moderbolag. Christian Streiff, som
blev chef pd Airbus i juni 2006, forsokte lansera ett tufft forandringsprogram kallat Power8. Det
syftade bl.a. till ensa processer, verktyg och metoder, ndgot som Airbus forgaves forsokt gora anda
sedan 1995. Vidare introducerades en overgipande ledningsgrupp tvars over funktioner och
utvecklingsplatser med ansvar att fa upp alla problem pé bordet och félja upp progressen i projektet.
Uppenbarligen slaktade Streiff allfér manga heliga kor, och i oktober 2006 visades han pa dérren.

Boeing, & andra sidan, har ju haft fordelen av att vara ett sasmmanhallet bolag fran grunden. Men i och
med lanseringen av 787-an genomfordes en grundldggande omorganisation av arbetssattet. Tidigare
gjorde Boeing allt utvecklingsarbete sjalva och lade ut tillverkningen pa underleverantorer. Nu
involveras dessa direkt i utvecklingsarbetet. Alenia Aeronautica i Italien ansvarar for huvuddelen av
flygkroppen, Kawasaki Heavy Industries i Japan for vingar och landningsstall, osv. Tanken ar att
kunskap, arbetssatt, metoder, osv. utvecklas bést ”pa filtet” hos de som arbetar med ett visst
delsystem. Boeing behaller det Gvergripande ansvaret for att integrera och koordinera delleveranser
fran underleverantorerna.

Nagra lardomar vi méjligen kan dra av Airbus och Boeings olika satt att organisera sin verksamhet ar
foljande: De verktyg, som ar tatt kopplade till den digitala 3D mock-upen, bér komma fran samma
leverantér och ha samma versioner 6verallt under hela projektet. Det galler fr.a. CAD-systemen och
den CAD-nara produktdatahanteringen. Andra, mindre tatt kopplade verktyg kan komma fran andra
leverantorer. Boeing anvander t.ex. Windchill for hantering av andringsorder. Vidare maste man ha
kontroll Gver integrationsprocessen fran borjan. Utan en stegvis integration klarar man inte av att
hantera komplexa konstruktioner, nagot som bl.a. erfarenheter fran Ericsson visar (se min kronika i
VF 7/2006). Slutligen géller det att styra verksamheten mot en “federativ” struktur dar man kan
balansera central styrning och lokal sjélvstandighet. Boeing har uppenbarligen klarat av att ga fran en
mer centralistisk struktur ("den upplysta despoten”) mot en federativ sidan. Airbus maste ga den
motsatta vagen, fran en alltfor 16s struktur (“allians mellan krigsherrar”) mot en struktur med starkare
centralstyrning.

Men historien slutar inte hdr. A380 &r ett extremt komplicerat plan att konstruera och bygga. | alla
komplexa utvecklingsprojekt kan man rakna med bakslag, och A380-an flyger ju faktiskt i motsats till
787-an som &n sa lange bara flyger i simulatorn. Vissa bedémare menar att Airbus’ mest kritiska
misstag var att utlova bestimda leveransdatum innan man kommit tillrackligt langt i
konstruktionsarbetet.

Modjligen kan man dra en parallell till Ericssons forsta leverans av ett mobil-system till Japan i bérjan
av 1990-talet. Teknologin var ny, man hade avtal med en krévande kund, en oerhort pressad
leveranstid och ett nytt, integrationsdrivet arbetssatt baserat pa s.k. anatomier. Den verkliga
utmaningen bestod, enligt en av huvudprojektledarna, i att “kunna leverera nagonting 6verhuvudtaget
pa ratt dag med egenskaper som vi vet nagonting om”. Visserligen kommer kunden att bli sur men det
ar anda battre &n att inte leverera nagonting alls. Hur detta skulle se ut i Airbus-fallet ar val inte sa latt
att sdga. Men atminstone maste planet kunna starta och landa. | och med att A380-an faktiskt kan det,
kanske det anda finns hopp om ett lyckligt slut dven for detta gigantiska och problemtyngda projekt.



