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Instandhaltungs- und
Datenmanagement

Basis einer optimierten Ressourcenallokation

Von Andreas Marx, Longuich*)

Grundsatzliches zur Instandhaltung - Management der Instand-
haltung - Nutzungsdauermanagement - Fazit

1. Grundsatzliches
zur Instandhaltung

1.1 Ziel der Instandhaltung

Die Infrastruktur der Verkehrsunterneh-
men bildet mitihren ortsfesten Anlagen
den Grundbaustein des Verkehrssystems,
Instandhaltung und Betrieb dieser Ver-
kehrsanlagen verursachen mit ca. 65 % der
Lebenszykluskosten (LCC) hohe wirtschaft-
liche Aufwendungen. Im Fokus stehen dabei
die betriebssichere und wirtschaftliche Vor-
haltung der Infrastruktur und eine anforde-
rungsgerechte Anlagenverfiigharkeit.

Die VDV Schrift 170 ,Instandhaltung
von Schienenfahrzeugen nach BOStrab”
beschreibt die Instandhaltungsziele sehr
treffend: ,Oberste Verpflichtung des Ver-
kehrsunternehmens ist die sichere und
ordnungsgemaf e Betriebsfiihrung im Rah-
men der gesetzlichen Regelungen. Diesem
Grundsatz haben sich alle Vereinbarungen
der Beteiligten unterzuordnen.

Das Ziel der Instandhaltung ist es, Fahr-
zeuge
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- in einem vereinbarten Zustand,
- mit einer vereinbarten Verfligharkeit,
— bei geringstmaglichem wirtschaftlichen

Aufwand
zur Verfiigung zu stellen. Vereinbarter
Zustand heilRt, dass, ausgehend von einem
internen Kunden/Lieferanten-Verhaltnis,
mit den abnehmenden Organisationsein-
heiten Vereinbarungen iiber den von ihnen
gewiinschten Zustand und die benotigte
Verfiigharkeit zu treffen sind.”*)

Dass diese Zielbeschreibung auch auf
die Instandhaltung der Infrastruktur zu-
trifft, ist obligatorisch und von den Auto-
ren der VDV-Schrift bestatigt.

1.2 Besonderheiten der
Fahrweginstandhaltung

Die Instandhaltung von Gleisnetzen ist
durch eine Reihe von Besonderheiten ge-
kennzeichnet.

Sie beschaftigt sich mit einer Vielzahl
unterschiedlich komplexer Objekte —von
Punktobjekten wie Weichen und Bauwer-
ken bis zu Linienelementen wie Gleisen.
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Bild 1: Farbcodierte Darstellung der Anlagenklassen im Gleisplan von MR.pro™ (www.mr-pro.de)
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Da sich sowahl die Konfiguration aufgrund
wechselnder Bauformen als auch der
Zustand in unterschiedlichen Segment-
langen andern kann, ist eine dynamische
Segmentierung zur Verortung und Lokali-
sierung erforderlich. Auch die ortsgenaue
MaRnahmendokumentation ist auf die
flexible Segmentierung der Gleise ange-
wiesen — zur Beurteilung und Verfolgung
von Instandsetzungsarbeiten. Die extrem
lange Nutzungszeit—von im Schnitt 20-30
Jahren - fiihrt aufgrund der Langfristig-
keit und Unumkehrbarkeit von einmal
getroffenen Entscheidungen beim Bau der
Infrastruktur zu einem hohen Planungs-
risiko. Die lange Nutzungszeit ist zudem
von Unsicherheiten aufgrund wechselnder
Nutzungsarten und Nutzungsintensitaten
geprdgt, die die ehemals angesetzten
Planungsgrundlagen unter Umsténden

ad absurdum fiihren. Zudem beeinflussen
wechselseitige Einfliisse den Fahrweg,

z. B. Rad/Schiene oder Stromabnehmer/
Fahrleitung.

1.3 Informationstechnik (IT)
in der Instandhaltung

Aktuelle und verldssliche Bestands- und
Zustandsdaten, Informationen iiber die
Zustandsentwicklung und durchgefiihrter
InstandhaltungsmaRnahmen sind die
Basis guter Entscheidungen, die ab einer
NetzgrofSe von 30 km eigentlich nur noch
datenbankgestiitzt zu bewidltigen sind. Die
lange Nutzungszeit stellt aber auch die Da-
tenverarbeitung vor Probleme, wenn man
bedenkt, welche technologischen Entwick-
lungsschritte alleine in den letzten 10 Jah-
ren gemacht wurden. Fehlende Entschei-
dungsgrundlagen (Priifdokumente, Inter-
ventionsgrenzen ...) zeugen von diesem
hdufig anzutreffenden Defizit und sind in
Zeiten eines standig wachsenden Informa-
tionsbedarfs oft Anlass fiir umfangreiche,
manuelle Recherchearbeiten. Gleichzeitig

*) Andreas Marx, Leiter des Fachbereichs Services,
Schreck-Mieves GmbH, Longuich.

Kurzfassung des Vortrags, den der Autor anldsstich
der Fachtagung der TU Oresden ,Management der
Betriebsqualitdt bei alternden Anlagen und knappen
Kassen® gehalten hat.

1) VDV Schrift 170, 5. 3.
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Zeitraume zur Mangebeseitigung in Monaten

Abgestimmt zwischen Betrieb und Instandhaltung am
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Bild 2: Beispiel fiir eine Vereinbarung von Interventionszeiten zur Mangelbeseitigung (Fehlerklasse 1 bis 4)
in Abh3ngigkeit inres Auftretens in unterschiedlichen Anlagenklassen (A-B-C) von Weichen und Gleisen

war es noch nie so einfach wie heute, groRRe
Datenmengen und Dokumente zu erzeu-
gen. Ob diese Daten aber auch tatsachlich
bedarfsgerechte Informationen darstellen,
ist eng mit der Analyse und Interpretation
der Ergebnisse verbunden. Meist sind Soft-
und Hardwarehersteller von Messtechnik
nicht bahnaffin, so dass der Anwender
selbst ein hohes Maf an eigenem Wissen
und Erfahrung bendtigt, um brauchbare
Ergebnisse fiir die Instandhaltungspla-
nung und Steuerung zu generieren. Auch
so manchem Dienstleister von Messungen
fehlt dieses Wissen — so dass der Kunde die
Auswertungen von Mess- und Bilddaten,
die die Kapazitat von DVDs oft mehrfach
ibersteigen, selbst erstellen und notwen-
dige MaRnahmen ableiten muss. Allesin
allem brachte die moderne Informations-
verarbeitung leider oft auch den Trend zur
Verlagerung der Arbeit mit sich — weg von
der Baustelle - hin zum Biiro.

2. Management
der Instandhaltung

2.1 Ziele und Anforderungen
zustandsabhéngiger Instand-
haltung

Erfolgreiche Instandhalter wissen, Ziel des
Instandhaltungsmanagementist es nicht,
die Anlagen zu vergolden, sondern damit
Geld zu verdienen. Dies kann auf vielféltige
Art und Weise erreicht werden — eine mog-
lichst lange wirtschaftliche Nutzungsdauer
ist dabei immer richtig. Eine Optimierung
dieser Nutzungsdauer lasst sich auch heute
noch am besten mit bedarfsgerechter
Instandhaltung, guter Planung und guter
Steuerung der Instandhaltungsprozesse
erzielen.
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2.2 Information - Basis fiir
Planung und Steuerung der
Instandhaltung

Ein effizientes Instandhaltungsmanage-
ment stellt Anforderungen an die Qualitat
von Bestandsdaten und Zustandsdaten.
Der Informationsbedarf steigt — parallel
dazu die zur Verfligung stehenden Daten-
mengen, Paradoxerweise nimmt jedoch
der Informationsgehalt bei steigenden
Datenmengen in der Regel erst einmal
ab, bis Auswertung und Analyse mit dem
Datenvolumen Schritt halten kdnnen. Ent-
scheidende Vorteile lassen sich erzielen,
wenn mit geringem Aufwand aus Daten
bedarfsgerechte Informationen fiir das In-
standhaltungsmanagement bereitgestellt
werden — bedarfsgerechtim Hinblick auf
Umfang und Qualitat, also hinsichtlich der
unmittelbaren Verwendbarkeit fiir die Pla-
nung und Steuerung der Instandhaltung.

Der Zusammenhang zwischen Infor-
mations- und Instandhaltungsqualitat
ldsst sich an einem Beispiel erldutern:
Eine zustandsorientierte Instandhaltung
stiitzt sich auf regelm&Rige Zustandsprii-
fungen. Alle bei diesen Inspektionen nicht
erkannten Mangel werden auch nicht zur
Beseitigung geplant — also auch nicht be-
seitigt. Kundige und verantwortungsvolle
Instandsetzer erkennen das Manko und be-
seitigen den Mangel trotzdem - aufgrund
fehlender Arbeitsvorbereitung allerdings
in einem erneuten Anlauf. Wird der Mangel
nicht beseitigt, entwickelt er sich irgend-
wann zu einem groReren Schaden — und
damit zu einem erhohten Instandsetzungs-
aufwand.

Gleiches gilt fiir die Transparenz und
Nachvollziehbarkeit der Zustandsent-
wicklung und durchgefiihrter Instandset-

Instandhaltung

zungsmalnahmen. Fehler an dieser Stelle
beeinflussen die Entscheidungsgrundlagen
und verhindern eine bedarfsgerechte Mit-
telverwendung.

2.3 Anlagen- und Zustands-
klassifizierung

Damit aus Daten Informationen werden,
sind Klassifizierungsstrategien das Mittel
der Wahl. Die Anlagen- bzw. Belastungs-
klassen werden dabei in 4 Stufen, von
hochbelasteten Anlagen A bis kaum be-
fahrenen Anlagen D, unterteilt (Bild 1).
Zur Ermittlung der Betriebsbelastung pro
Anlagenobjekt eignet sich die Anzahl der
Achsiiberrollungen pro Tag (Durchschnitt
von Werk-, Samstag, Sonn-und Feierta-
gen) und der spezifischen Achslast als
maRgeblichem Kriterium.

Damit die Ergebnisse von Zustandsiiber-
priifungen gutinterpretierbar sind, bieten
sich mehrstufige Toleranzen oder Fehler-
klassen zu deren Bewertung an. Diese er-
lauben differenzierte ,Befund-Mafinahme-
Frist"-Vorgaben. Dem gegeniiber leisten
einstufige Toleranz- oder Fehlerklassenvor-
gaben keine Differenzierungsmaglichkeiten
in unterschiedliche MaRnahmenpriori-
taten. Bei Verletzung einer Toleranzgrenze
sollinnerhalb einer zwischen Nutzer und
Instandhalter vereinbarten Reaktionszeit
gehandelt werden (Bild 2).

3. Nutzungsdauermanagement

Zu einer guten Planung und Steuerung

der Instandhaltung zahlt auch der recht-

zeitige Ersatz verschlissener Anlagen. Die

Bestimmung eines maglichst optimalen

Erneuerungszeitpunkts ist eine zentrale

Frage, genauso wie die Auswirkungen

unterlassener Instandhaltung oder die

Nutzung der Anlagen liber die wirtschaft-

liche Nutzungsdauer hinaus. Wie aber lasst

sich die wirtschaftliche Nutzungsdauer von

Infrastrukturanlagen bestimmen? Dazu ist

zundchst die Begrifflichkeit zu kldren:

- technische Nutzungsdauer (engl.: physi-
cal life), die den Zeitraum von der Inbe-
triebnahme bis zum technisch notwen-
digen Abbruch der Nutzung beschreibt
—und eine Instandsetzung technisch
unmaglich ist:

= wirtschaftliche Nutzungsdauer (engl.:
economic life), Zeitraum von der In-
betriebnahme bis zum dkonomischen
Abbruch der Nutzung, weil der Ersatz
durch eine neue Einheit kostengiin-
stiger als der Weiterbetrieb ist.

369



Technik

3.1 Empirisches Nutzungs-
dauermanagement

Da die Nutzungsdauer der Gleisinfrastruk-
tur mit der Verkehrsbelastung der Anlagen
korreliert, ist eine Beriicksichtigung der
Belastung zur ndherungsweisen Ermittlung
der tatsdchlichen Nutzungsdauer sinnvoll.
Dazu hat sich in der Praxis eine Anlagen-
klassifizierung (s. 0.) bewahrt, die sich pri-
mar an der Verkehrsbelastung orientiert:
Die Anlagenklasse dient u.a. als In-
dikator fiir die durchschnittliche, wirt-
schaftliche Nutzungsdauer von Anlagen-
objekten und wird zur Einschatzung des
theoretischen Ersatzzeitpunkts im Rahmen
der Langfristplanung verwendet. Die
auf betrieblicher Erfahrung basierenden
Nutzungsdauerannahmen kénnen dann
unterjahrig mit Hilfe der regelmaRig erho-
benen Inspektionsergebnisse feinjustiert
werden und stellen mit einer praxisnahen
Prognose der Restnutzungsdauer und

Projektion des zu erwartenden Ersatzzeit-
punktes den wesentlichen Input fiir eine
realistische mittel- und langfristige Erneu-
erungsplanung dar.

3.2 Ausgewogenheit von
operativer Instandsetzung
und Erneuerung

Art und Weise, Umfang und Hohe des
Instandhaltungsaufwands werden maB-
geblich von drei Schliisselparametern der
Anlagenstrategie (Bild 3)°) bestimmt:

Bei der Kapazitat (1) einer Anlage geht
es um die GroRe und Ausdehnung der In-
frastruktur. Es liegt auf der Hand, dass ein
kleines Netz in der Regel einen geringeren
Instandhaltungsaufwand verursacht als
ein groRes Netz. Die Netzkapazitat an sich
wird von der Anlagenstrategie des Eigentii-
mers bestimmt.

— MessgroRen der Kapazitat sind: Gleis-
lange, Nutzlangen, Weichenanzahl etc.;

(1) Kapazitat

+f- Emeney

(2) Substanz
Nutzungsdauer

Investition/Desinvestition
Kapazitatserweiterung/
Kapazitatsabbau

+/-Instandhaltung
\opemivl

(3) Qualitat
Zustand

- Anpassung durch Investition (Stre-
ckenerweiterung) bzw. Desinvestition
(Riickbau), aber auch durch Aufriistung
(Upgrade) vorhandener Anlagen bei-
spielsweise durch neue Elektrifizie-
rungs- oder Sicherungssysteme.

Unter Substanz (2) einer Anlage versteht

man die verbleibende Rest-Nutzungsdauer

(economic life). Eine junge Infrastruktur

besitzt eine groRe Substanz (Bild 4).

Ein wesentlicher Aspekt der Substanz
ist die wirtschaftliche Rest-Nutzungsdauer
der Anlage. Diese Anlagensubstanz spie-
gelt sich technisch als Abnutzungsvorrat?)
wider. Dieser VerschleiRvorrat ist ein
wichtiger Indikator zur Bestimmung des
optimalen Erneuerungszeitpunkts und
macht eine werterhaltende Instandhal-
tung messbar.

- MessgroRen der Substanz von Gleisnet-

zen sind der Abnutzungsvorrat, die Nut-

zungsdauer und das Durchschnittsalter;

Anpassung durch Erneuerung (Grund-

instandsetzung) ganzer Anlagen oder

Komponenten, z. B. Untergrundsanie-

rung, Streckenumbau, Schienen- oder

Schwellenwechsel.

Die Qualitat (3) einer Anlage wird weit-

gehend von den Aspekten der Sicherheit

und Verflgbarkeit bestimmt. Die Anlagen-
qualitdt verschlechtert sich durch die Ver-
wendung (Verkehrshelastung), durch auf-
tretenden Verschlei. Sie verbessert sich
durch Instandsetzung und Erneuerung. Die

2) Putallaz,Y./Rivier, R.: Strategic maintenance and
renewal policy of a railway corridor, EPFL-LITEP
Lausanne,

3) Abnutzungsvorrat ist gemaR DIN 31051:2003-06
definiert als Vorrat der maglichen Funktions-
erfiillungen unter festgelegten Bedingungen,

Bild 3: Die Schlisselparameter der Anlagenstrategie und deren wichtigste Zu-
sammenhange. Das Ziel des Infrastruktur-Managers solite eine moglichst gute
Balance zwischen den drei Schlusselparametern sein

der einer Anlage aufgrund der Herstellung,
Instandsetzung oder Verbesserung innewohnt
(VerschleiBvorrat).

(1) Kapazitat

Investition/Desinvestition
Kaparititserweiterung/
Kapazitatsabbau

+/- Instandhaltung
{operativ)

+/. Erneuerung

(2) Substanz
Nutzungsdauer

(3) Qualitat
Zustand

(1) Kapazitat

Investition/Desinvestition
Kapazitatserweiterung/
Kapazitatsabbau

+/-Instandhaltung
(operativ)

+/- Erneuerung

+
(2) Substanz (3) Qualitat
Nutzungsdauer Zustand

Bild 4: Die Schlisselparameter der Anlagenstrategie einer neuen Infrastruktur
zeigen einen extrem hohen Substanzwert (Substanz) bei gleichzeitig geringem

operativen Instandhaltungsbedarf (Qualitat)
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Bild 5: Ganz anders stellen sich die Schlisselparameter bei einer alten/iiberal-
terten Infrastruktur dar, Hier bringt die geringe Anlagensubstanz einen extrem
hohen Instandhaltungsbedarf (Qualitat) mit sich
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Bild 6: Substanzwert bzw. Rest-Abnutzungsvorrat einer Anlage. Durch regelméfige und zeitgerechte
Instandhaltung (59 % Input) lasst ich eine Verlangerung der wirtschaftlichen Nutzungsdauer von 100 %

erzielen

Netzqualitat hangt ab vom Umfang und der

Qualitat der operativen Instandhaltung

(Inspektion, Wartung, Instandsetzung)

(Bild 5).

- Messgrifen der Netzqualitdt sind: Zu-
stand, Verfligharkeit, Fehlerklassen pro
Einheit etc.;

- Anpassung mittels mehr (+) oder weni-
ger (-) Instandsetzung, z. B. Einzelfeh-
lerbeseitiguna, Schleifen, Schweilen,
Stopfen.

Die 3 Schliisselparameter der Anlagen-

strategie stehen in direkter gegenseitiger

Abhangigkeit:

- EingrofRes Netz erfordert mehr In-
standhaltung als ein kleineres.

- Eine hihere Verkehrsbelastung verur-
sacht mehr VerschleiR als eine gerin-
gere Belastung.

- Eine alte Anlage verursacht mehr In-
standhaltungsaufwand als eine neue
Anlage.

- Eineschlechte Anlagenqualitat be-
schleunigt den VerschleiRfortschritt
und verkiirzt die wirtschaftliche Nut-
zungsdauer; unterlassene oder schlecht
ausgefiihrte Instandsetzung genauso.

Daherist eine ausgewogene Anlagen-

strategie der Schliissel zur erfolgreichen

Instandhaltung. Ausgewogenheit liegt

dann vor, wenn sich Kapazitdt, Substanz

und Qualitdt der Anlage im Gleichgewicht
befinden. Eine nicht ausgewogene, ein-
seitige Anlagenstrategie fiihrt auf Dauer
zu hoheren Unterhaltskosten und damit zu
einem beschleunigten Werteverzehr von
langfristig eingesetztem Kapital.
Unterlassene Instandhaltung zeigt
sicherheitstechnisch zunéchst kaum Fol-
gen - eine Haufung von Ausfallen tritt
meist zeitverzogert auf. Aber wie alle iiber
lange Zeitraume genutzte Anlagen verzeiht
auch eine Gleisanlage Instandhaltungsun-
terlassungen nicht: Die Lebensdauer der
Anlage wird rapide verkiirzt - die Lebens-
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zykluskosten steigen {iberproportional.
Fehlen Daten iiber die Zustands- und Sub-
stanzentwicklung, bleibt dieser kausale
Zusammenhang allerdings verborgen.

3.3 Der optimale Erneuerungs-
zeitpunkt — wie lasst sich
Anlagensubstanz messen?

Wihrend die Zustandsqualitat und Nut-
zungsintensitat von Anlagen den Input fiir
Instandsetzungsentscheidungen darstel-
len, bei der sowohl die Sicherheit als auch
das Risiko sich vergroRernder Schiaden
eine Rolle spielen, ist der rechtzeitige Er-
satz alter und instandhaltungsintensiver
Objekte fiir die langfristige Substanzerhal-
tung von Anlagen entscheidend.

In der Praxis findet bislang ausschlie-
lich das Alter der Anlagen zur Substanzbe-
stimmung Anwendung. Wenn diese Anga-
ben nach der betrieblichen Nutzung (Anla-
genklassen) differenziert sind, lassen sich
daraus zumindest statistische Werte fiir
Mehrjahresvergleiche gewinnen. Wirklich
verwendbar fiir die konkrete Planung sind
die rein auf das Anlagenalter bezogenen
Substanzermittlungen allerdings nicht.

Instandhaltung

Neben den bisherigen Verfahren sorgt
eine neue Bewertungsmethode fiir die not-
wendige Transparenz und Nachvollziehbar-
keit von Instandhaltungsentscheidungen:
Die Messung des Abnutzungsvorrats von
Gleisanlagen. Mit Hilfe der , Kennziffer
Abnutzungsvorrat (KAV®)4)” kannen der
Erfolg der Instandhaltung und die qualita-
tive Entwicklung des Anlagenzustands re-
produzierbar gemessen und plausibel dar-
gestellt werden, sowohl fiir jedes einzelne
Anlagenobjekt als auch fiir die Gesamtan-
lage. Im Mehrperiodenvergleich lassen sich
aus der ,Kennziffer Abnutzungsvorrat”
wertvolle Erkenntnisse hinsichtlich des
Umfangs und der Verwendung eingesetzter
Mittel und der Substanzentwicklung insge-
samt gewinnen (Bild 6).

Mit der Bestimmung des aktuellen Ver-
schleiRvorrats von Anlagen ldsst sich bei-
spielsweise erkennen, inwieweit werterhal-
tend instandgehalten oder auf Verschleid
gefahren wird.

Die Substanzbewertungsmethode
Kennziffer Abnutzungsvorrat KAV**
verwendet zusatzlich zur o. g. Fehlerklas-
sifizierung, bei der eine Bewertung der
Schadbilder in Bezug auf deren Einfluss auf
die Sicherheit und Verfiigharkeit der An-
lagen stattfindet (Fehlerklassen 1-4), ein
Abnutzungsdquivalent. Das Abnutzungs-
dquivalent dient dazu, eine Bewertung
der erfassten Schadbilder im Hinblick auf
deren Einfluss auf den Substanzverzehr
vorzunehmen. Daraus entsteht eine nach
Anlagenelementen bzw. Baugruppen dif-
ferenzierte Bewertung von Gleisen und
Weichen:

4) HaaB, M./Marx, A./Rolle, K.: Kennziffer Abnut-
zungsvorrat (KAV®) = Empirisches Verfahren zur
Zustands- und Substanzbewertung von Anlagen
der Bahninfrastruktur.

NE

Verelnigle Blekironiiwaristatien GmbH
FEalsonstrafe 19 * 28357 Bremen
Fon:0421/271530 Fax: - 273608
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- Schiene (bei Weichen zusatzlich Zun-
genvorrichtung und Herzstiickbereich)

- Befestigungselemente

- Schwellen (offenes Gleis)

- FEindeckung & Fugen (eingedecktes

Glets)

- Bettung/Unterbau - Entwasserung
Die Kennziffer Abnutzungsvorrat KAV"
errechnet sich dann aus der Differenz von
Neuzustand (1,0) abziiglich festgestellter
Schaden, bewertet mit dem Abnutzungsa-
quivalent.

Wie bei zwischenbetrieblichen Ver-
gleichen machen sich auch beim KAV" die
betriebsbedingten Unterschiede in den
Einsatz- und Rahmenbedingungen, der
Topographie etc. durchaus bemerkbar.
Deshalb ist eine auf die spezifischen Be-
dingungen abgestimmte Anpassung der
Bewertungsparameter erforderlich, um
mit einer realitdtsnahen Wichtung der Ele-
mente und Baugruppen eine langfristige
Vergleichsbasis zu schaffen (Bild 7).

3.4 Wirtschaftliche und wert-
erhaltende Instandhaltung -
ein Widerspruch?

Ist eine kostenbewusste Instandhaltung,
die gleichzeitig dem Erhalt der Anla-
gensubstanz dient, iberhaupt maglich?
BekanntermaBen gelten Instandsetzungs-
malnahmen, die keine Beseitigung der
Mangelursachen erzielen, als die griften
Effizienzkiller in der Instandhaltung. Dass
eine ursachengerechte, gut geplante und
durchgefiihrte Instandhaltung vor allem
einsist, namlich effizient und wirtschaft-
lich, ldsst sich an konkreten Beispielen
belegen:

Seit 2001 werden die Gleisanlagen
eines Bergwerks von Schreck-Mieves in-
spiziert und ursachengerecht im Sinne
einer moglichst langen wirtschaftlichen

Instandhaltungskosten Weichen 2001-2011
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Bild 8: Instandhaltung wird haufig nur als Kostenverursacher gesehen. Dass die Instandhaltung auch wer-
terhaltend jst, zeigt dieses Beispiel. Hier konnte trotz ricklaufiger IH-Kosten die Substanz der Weichen
liber 10 Jahre konstant gehalten werden (KAV" Durchschnitt 0,62 = 62 % - der theoretische Substanzver-

lust ohne Instandhaltung wiirde hingegen ca. 3 % p.a.betragen).

Nutzungsdauer instand gesetzt, Das Netz
des Bergwerks bringt mit einer Betriebs-
belastung von 20.000 Lasttonnen/Tag und
teilweise problematischem Untergrund
aufgrund von Bergschdden eher subopti-
male Rahmenbedingungen fiir ein langes
Anlagenleben mit.

Die anfangs hoheren Instandhaltungs-
kosten reduzierten sich Jahr fiir Jahr und
stabilisierten sich ab 2005 auf einem
durchschnittlichen Niveau von 20 k€ p. a.
So sank der durchschnittliche Instandhal-
tungs-Aufwand seit dem Jahr 2001 von
40 k€ p.a. kontinuierlich auf unter 10 k€
p.a.in 2011, was einer mittleren Einspa-
rung von 15 % p. a. entspricht.

Die Griinde dafiir liegen hauptsachlich
in der konsequenten Umsetzung der In-
standsetzungsempfehlungen aus den In-
spektionsergebnissen, die konsequent auf
eine Beseitigung von Fehlern und deren
Ursachen zielen. Mit der rechtzeitigen Be-
seitigung — auch kleinerer Mangel - wurde
deren Anwachsen zu teuren Reparaturen
bereits im Ansatz verhindert.

Nach der Wiederherstellung eines
ordnungsgemaRen Zustands in den ers-
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ten 3 Jahren konnte ab 2004 ein Mix aus
zustandsabh@ngiger und praventiver
Instandhaltung realisiert werden, der die
Instandhaltungskosten dauerhaft redu-
ziert hat. Ganz nebenbei wurden damit der
Verschleiffortschritt der Anlagen nach-
haltig gebremst und die wirtschaftliche
Nutzungsdauer um den Faktor 2 verlangert
(KAV® Durchschnitt 60 %) (Bild 8).

4. Fazit

— Der Wetthewerb um knapper werdende
Instandhaltungsmittel erfordert eine
neue Qualitat an Transparenz und Pla-
nungssicherheit.

- Dhne eine verniinftige Dokumentation
von Bestands- und Zustandsinforma-
tionen kann heute kein Instandhalter
mehr auskommen.

- Wirtschaftliche Instandhaltung von
Bahnanlagen erfordert eine Instand-
haltungsstrategie, die sich an der lan-
gen Nutzungsdauer orientiert.

~ Zielvereinbarungen iiber Zustand und
Verfligbarkeit konnen auf Dauer ein
wirtschaftliches Zusammenspiel von
Fahrzeugen und Schienenweg sicher-
stellen.

- Instandsetzung ohne Ursachenbesei-
tigung senkt die Effizienz der Instand-
haltung.

- Konsequente Schwachstellendetektion
betreiben, um Instandhaltungsstellen
von Schwachstellen unterscheiden zu
kdnnen (bestimmungsgemaRer Ver-
schleif®).

~ Maglichst friihzeitig mit dem Aufbau
einer strukturierten Datenlage begin-
nen!

Bild 7: Bewertungsbeispiel KAV* einer Weiche: Die einzelnen Anlagenelemente mit ihrer Wichtung beein-
flussen den Restabnutzungsvorrat von 57,8 %. Um die betrieblichen Sonderheiten bewerten zu kinnen, ist
eine kundenspezifische Anpassung (Customizing ) erforderlich
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