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Instandhaltungs- und
Datenmanagement

Basis einer optimierten Ressourcenallokation

Bild 1: f~rbcod;efle Oarsteltung der Anl~genklassen im Gleispl~n von Mit. pro· (www.mr-pro.de)

Von Andreas Marx, Longuich*)

Grundsätzliches zur InstandhaLtung - Management der Instand­
haltung - Nutzungsdauermanagement - Fazit

1.3 Informationstechnik (IT)
in der Instandhaltung

Aktuelle und verlässliche Bestands- und
Zustandsdaten, Informationen über die
Zustandsentwicklung und durchgeführter
Instandhaltungsmaßnahmen sind die
Basis guter Entscheidungen, die ab einer
Netzgröße von 30 km eigentlich nur noch
datenbankgestützt zu bewältigen sind. Oie
lange Nutzungszeit stellt aber auch die Da­
tenverarbeitung vor Probleme, wenn man
bedenkt, welche technoLogischen Entwick~

tungsschritte aLleine in den Letzten 10 Jah­
ren gemacht wurden. fehlende Entschei·
dungsgrundlagen (Prüfdokumente. Inter­
ventionsgrenzen ...) zeugen von diesem
häufig anzutreffenden Defizit und sind in
Zeiten eines ständig wachsenden Informa­
tionsbedarfs oft Anlass für umfangreiche,
manueLLe Recherchearbeiten. GLeichzeitig

Da sich sowohL die Konfiguration aufgrund
wechseLnder Bauformen aLs auch der
Zustand in unterschiedLichen Segment­
längen ändern kann, ist eine dynamische
Segmentierung zur Verortung und LokaLi­
sierung erforderLich. Auch die ortsgenaue
Maßnahmendokumentation 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 - führt 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 Nutzungsintensitäten
geprägt. die die ehemals angesetzten
PLanungsgrundlagen unter Umständen
ad absurdum führen. Zudem beeinflussen
wechselseitige Einflüsse den Fahrweg,
z. B. Rad/Schiene oder Stromabnehmer/
fahrleitung.

•)Andr~~s Mor". Leiler dej Fachire,eichJ 5ervireJ.
Schretk-Mi~'HJ GmI1H, Longuich.
KUrltonUng deJ Vo,tragJ. den de' Auto' "nl/iss/i,h
der fachtagung der TU Or~jden ~Managem~nl de,
BerriebJqualitlit l1ei alternden Anlagen und knappen
KlInen~ geh~lten hot.
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Oie InstandhaLtung von GLeisnetzen ist
durch eine Reihe von Besonderheiten ge­
kennzeichnet.

Sie beschäftigt sich mit einer VielzahL
unterschiedLich kompLeller Objekte - von
Punktobjekten wie Weichen und Bauwer­
ken bis zu Linienetementen wie GLeisen.
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in einem vereinbarten Zustand.
mit einer vereinbarten Verfügbarkeit.

- bei geringstmöglichem wirtschaftLichen
Aufwand

wr Verfügung zu stelLen. Vereinbarter
Zustand heißt. dass, ausgehend von einem
inte rnen Kunden/liefera nten-Verh ältnis.
mit den abnehmenden Organisationsein­
heiten Vereinbarungen über den von ihnen
gewünschten Zustand und die benötigte
Verfugbarkeit zu treffen sind."')

Dass diese Zielbeschreibung auch auf
die InstandhaLtung der Infrastruktur zu­
trifft, ist obLigatorisch und von den Auto­
ren der VDV-Schrift bestätigt.

'",.

1.2 Besonderheiten der
Fa hrweg; nstand ha ltu ng

"

•

Die Infrastruktur der Verkehrsunterneh­
men bildet mit ihren ortsfesten Anlagen
den Grundbaustein des Verkehrssystems.
InstandhaLtung und Betrieb dieser Ver·
kehrsanlagen verursachen mit ca. 65 % der
Lebenszykluskosten (LeC) hohe wirtschaft­
liche Aufwendungen. Im fokus stehen dabei
die betriebssichere und wirtschaftliche Vor­
haLtung der Infrastruktur und eine anforde­
rungsgerechte Anlagenverfug ba rkeit.

Die VDV Schrift 170 ~Instandhaltung

von SChienenfahrzeugen nach BOStrab"
beschreibt die Instandhaltungsziele sehr
treffend: "Oberste Verpflichtung des Ver­
kehrsunternehmens ist die sichere und
ordnungsgemäße Betriebsführung im Rah­
men der gesetzLichen RegeLungen. Diesem
Grundsatz haben sich aLle Vereinbarungen
der BeteiLigten unterwordnen.

Das ZieL der InstandhaLtung ist es. Fahr­
zeuge

1. Grundsätzliches
zur Instandhaltung
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1.1 Ziel der Instandhaltung
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Zelträurre Z1Jr Mangebeseitigung In Monaten
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war es noch nie so einfach wie heute, große
Datenmengen und Dokumente zu erzeu­
gen. Ob diese Daten aber auch tatsächlich
bedarfsgerechte Informationen darstellen,
ist eng mit der Analyse und Interpretation
der Ergebnisse verbunden. Meist sind Soft­
und Hardwarehersteller von Messt&hnik
nicht bahnaffin, so dass der Anwender
seLbst ein hohes Maß an eigenem Wissen
und Erfahrung benötigt. um brauchbare
Ergebnisse für die InstandhaLtungspLa­
nung und Steuerung zu generieren. Auch
so manchem Dienstleister ...on Messungen
fehlt dieses Wissen - so dass der Kunde die
Auswertungen von Mess- und Bilddaten,
die die Kapazität von DVDs oft mehrfach
übersteigen, seLbst ersteHen und notwen­
dige Maßnahmen abLeiten muss. ALLes in
allem brachte die moderne Informations­
verarbeitung leider oft auch den Trend zur
Verlagerung der Arbeit mit sich - weg von
der Baustelle - hin zum Büro.

2. Management
der Instandhaltung

2.1 Ziele und Anforderungen
zustandsabhängiger Instand­
haltung

Erfolgreiche Instandhalter wissen, Ziet des
Instandhaltungsmanagement ist es nicht
die Anlagen zu vergolden, sondern damit
GeLd zu verdienen. Dies kann auf vielfaLtige
Art und Weise erreicht werden - eine mög+
Lichst Lange wirtschaftliche Nutzungsdauer
ist dabei immer richtig. Eine Optimierung
dieser Nutzungsdauer lässt 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 für
Planung und Steuerung der
Instandhaltung

Ein effizientes InstandhaLtungsmanage­
ment stellt Anforderungen an die Qualität
von Bestandsdaten und lustandsdaten.
Der Informationsbedarf steigt - paraLLeL
dazu die zur VerfUgung stehenden Daten­
mengen. Paradoxerweise nimmt jedoch
der Informationsgehalt bei steigenden
Daten mengen in der Regel erst einmal
ab, bis Auswertung und AnaLyse mit dem
Datenvolumen Schritt halten können. Ent­
scheidende VorteiLe Lassen sich erzieLen,
wenn mit geringem Aufwand aus Daten
bedarfsgerechte Informationen für das In­
stand ha Ltungsma nagern ent bereitgesteLLt
werden - bedarfsgerecht im HinbLick auf
Umfang und Qualität, aLso hinsichtlich der
unmittelbaren Verwendbarkeit für die PLa­
nung und Steuerung der Instandhaltung.

Der Zusammenhang zwischen Infor­
mations- und Instandhaltungsqualität
lässt sich an einem Beispiel erläutern:
Eine zustandsorientierte InstandhaLtung
stützt sich auf regelmäßige Zustandsprü­
fungen. ALLe bei diesen Inspektionen nicht
erkannten Mängel 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 größeren Schaden - und
damit zu einem erhöhten Instandsetzungs­
aufWand.

Gleiches giLt für die Transparenz und
Nach...ollziehbarkeit der Zustandsent­
wicklung und durchgeführter Instandset-

zungsmaßnahmen. Fehler an dieser Stelle
beeinflussen die Entscheidungsgrundlagen
und verhindern eine bedarfsgerechte Mit+
telverwendung.

2.3 Anlagen- und Zustands­
klassifizieru ng

Damit aus Daten Informationen werden,
sind KLassifizierungsstrategien das Mittel
der Wahl. Die AnLagen- bzw. Belastungs­
klassen werden dabei in 4 Stufen, von
hochbeLasteten Anlagen Abis kaum be­
fahrenen Anlagen D, unterteilt (Bild 1).
Zur Ermittlung der BetriebsbeLastung pro
AnLagenobjekt eignet sich die Anzahl der
AchsüberrolLungen pro Tag (Durchschnitt
von Werk-, Samstag, Sonn- und Feierta­
gen) und der spezifischen Achslast als
maßgeblichem Kriterium.

Damit die Ergebnisse von Zustandsüber­
prüfungen gut interpretierbar sind, bieten
sich mehrstufige ToLeranzen oder FehLer­
kLassen zu deren Bewertung an. Diese er+
lauben differenzierte ~Befund-Maßnahme·

Frist~-Vorgaben. Dem gegenüber Leisten
einstufige ToLeranz- oder Fehlerklassenvor­
gaben keine Differenzierungsmöglichkeiten
in unterschiedLiche Maßnahmenpriori­
täten. Bei VerLetzung einer Toleranzgrenze
soLL innerhalb einer zwischen Nutzer und
Insta ndhaLter vereinba rten Rea ktionszeit
gehandelt werden (Bild 2).

3. Nutzungsdauermanagement

Zu einer guten PLanung und Steuerung
der Instandhaltung zählt auch der recht­
zeitige Ersatz verschLissener Anlagen. Die
Bestimmung eines möglichst optimalen
Erneuerungszeitpunkts ist eine zentrale
Frage, genauso wie die Auswirkungen
unterlassener InstandhaLtung oder die
Nutzung der AnLagen über die wirtschaft­
Liche Nutzungsdauer hinaus. Wie aber lässt
sich die wirtschaftliche Nutzungsdauer von
InfrastrukturanLagen bestimmen? Dazu ist
zunächst die Begrifflichkeit zu klären:
- technische Nutzungsdauer (eng 1.: physi­

cal (ife), die den Zeitraum von der Inbe­
triebnahme bis zum tethnisch notwen­
digen Abbruch der Nutzung beschreibt
- und eine Instandsetzung technisch
unmöglich ist;

- wirtschaftliche Nutzungsdauer (eng!.:
economic Life), Zeitraum von der In­
betriebnahme bis zum ökonomischen
Abbruch der Nutzung, weiL der Ersatz
durch eine neue Einheit kostengün­
stiger als der Weiterbetrieb ist.
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- Anpassung durch In ....estition (Stre­
ckenerweiterung) bzw. Desin ....estition
(Rückbau), aber auch durch Aufrüstung
(Upgrade) vorhandener Anlagen bei·
spielsweise durch neue E1ektrifizie­
rungs· oder Sicherungss)'5teme.

Unter Substanz (2) einer Anlage ....ersteht
man die verbleibende Rest-Nutzungsdauer
(economic life). Einejunge infrastruktur
besitzt eine große Substanz (Bild 4).

Ein wesentlicher Aspekt der Substanz
ist die wirtschaftliche Rest-Nutzungsdauer
der Anlage. Diese Anlagensubstanz spie­
geLt sich technisch als Abnutzungs....orrat)
wider. Dieser Verschleißvorrat ist ein
wichtiger Indikator zur Bestimmung des
optimalen Erneuerungszeitpunkts und
macht eine werterhaltende Instandhal­
tung messbar.
- Messgrößen der Substanz von Gleisnet­

zen sind der Abnutzung!iYOrrat. die Nut­
zungsdauer und das Durchschnittsalter;

- Anpassung durch Erneuerung (Grund­
instandsetzung) ganzer Anlagen oder
Komponenten, z. B. Untergrundsanie­
rung, Streckenumbau, Schienen- oder
Schwellenwechsel.

Oie Qualität (3) einer Anlage wird weit­
gehend von den Aspekten der Sicherheit
und Verfugbarkeit bestimmt. Die Anlagen­
qualität verschlechtert sich durch die Ver­
wendung (Verkehrsbelastung), durch auf­
tretenden Verschleiß. Sie ....erbessert sich
durch Instandsetzung und Erneuerung. Die

Projektion des zu erwartenden Ersatzzeit­
punktes den wesentlichen Input für eine
reaListische mitteL- und langfristige Erneu­
erungsplanung dar.

Artund Weise, Umfang und Höhe des
Instandhattungsaufwands werden maß­
gebLich von drei Schlüsselparametern der
Anlagenstrategie (Bild 3)Z) bestimmt:

Bei der Kaparität (1) einer Anlage geht
es um die Größe und Ausdehnung der in­
frastruktur. Es liegt auf der Hand, dass ein
kleines Netz in der Regel einen geringeren
Instandhattungsaufwand verursacht als
ein großes Netz. Oie Netzkapazität an sich
wird von der Anlagenstrategie des Eigentü­
mers bestimmt.
- Messgrößen der Kapazität sind: GLeis­

länge, Nutzlängen, Weichenanzahl etc.;

3.2 Ausgewogenheit von
operativer Instandsetzung
und Erneuerung

'l'Ernelle~

3.1 Empirisches Nutzungs­
dauermanagement

In'nSlition/Oeiinveitition
Itap•• itliutrweiterun.1
ltipadtoitubball

111 Kapazität

+

Da die Nutzungsdauer der GLeisinfrastruk­
tur mit der Verkehrsbelastung der Anlagen
korreliert. ist eine Berücksichtigung der
Belastung zur näherungsweisen ErmittLung
der tatsächlichen Nutzungsdauer sinnvoU_
Dazu hat sich in der Praxis eine Anlagen­
kLassifizierung (s.o.) bewährt, die sich pri­
mäir an der Verkehrsbelastung orientiert:

Die Anlagenklasse dient u. i. als In­
dikator für die durchschnittliche, wirt­
schaftliche Nutzungsdauer von Anlagen­
objekten und wird zur Einschätzung des
theoretischen Ersatzzeitpunkts im Rahmen
der Langfristplanung verwendet. Oie
auf betrieblicher Erfahrung basierenden
Nutzungsdauerannahmen können dann
unterjährig mit Hilfe der regelmäßig erho­
benen Inspektionsergebnisse fei nj ustiert
werden und stellen mit einer praxisnahen
Prognose der Restnutzungsdauer und

Bild 3: Die SchlU"elparameter der Anl.genitrategie und deren wichtigste Zu·
sammenhinge. Das Ziel des Infrastruktur-Man'ge" soUte eine möglichst gute
Balitnu zwischen den drei Schhissetpaumelern sein

+
(21 Substanz

Nutzungsdauer

+
(3) Qualität

Zustand

z) PwUUal,Y.(Riv;er, R.; St,ategie mainttllanct alld
renewal policy of a rallway (orridor. EPFL·lITEP
LlI~sanne.

])Abnutlung~VOrrlt ist gtm~ß DIN ]IO§I:200]-06
definiert als Vorrat der rnöglichen Fun ktion~­

tlfiillungen unttr festgelegten Bedingungen.
der einer Anlage lufgrund dtr l1emeUung.
ln~tllndletlung oder Ve'besserung innewohnt
(Vtrschleil!.vorrat).

(l) Kapazität (1) Kapazität

+ +

·1·ln~brMlh.llunl

tQ9llm1\l1

InvesllllO"/Oe",",esütlon
K.p.utt"berwenerunll
K~.JltitUbbau

++

In""lI;tlOn/DeslIWestrlion
~litatse eilerunl1
Ita~liliu.trll...

(21 Substanz
Nutzungsdauer

131 Qualität
Zustand

{ZI Substanz
Nutzungsdauer

(31 Qualität
Zustand

Bild ,; Die S<htüssetpa.amtter der AntJrgenstr.teqle einer ntuen Infrllstruktu.
zeigen ~nen exile", hohen Subsunlwen (SubSianl) bei gleichleitig geringe",
op,"'t;""n lnSludhllllungsbedllrf (Qualitit)

Bild s; ~nl.nde"neUen skh die Schlilsself!arllrntle.~ ei"e' .ttenfijbfral·
terltn lnf''1l1ruktllr da<. Hier bringt die geringe AntJrgen~ubst.llll Pinen ut,,,,,,
hohen lnstll"dh.ltungsbedllrf (Oulllit~t) ..it sich
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Instandhaltung

8ild 6: Sub~t~n~we,tblw. Re5t-Abnuuungworrat eine, Anlage. Durch regelmäßige und zeitgerechte
ln~tandha\tung (59 'lIo Input) lä~n ich eine Verlängerung der ""';rtschaftlid'en Nut.lung~dauel von 100 "4
erzielen

~) Haaß. /oI,/Marl, A.jRoUe. K,: Kennziffer Abnut­
lungsvorrat (KAV*) - Emllinschu Verfahren zur
Zustands- und Substanzbewertung von Anlagen
der BahninffastrlJ~tur.

Neben den bisherigen Verfahren sorgt
eine neue Bewertungsmethode für die not­
wendige Transparenz und Nachvollziehbar­
keit von Instandhaltungsentscheidungen:
Die Messung des Abnutzungsvorrats von
Gleisanlagen. Mit Hilfe der .Kennziffer
Abnutzungsvorrat (KAy3l)'r können der
Erfolg der Instandhaltung und die quaLita­
tive Entwicklung des AnLagenzustands re­
produzierbar gemessen und plausibel dar­
gestellt werden, sowohl für jedes einzelne
Anlagenobjekt als auch für 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

schleißvorrats von Anlagen Lässt sich bei­
spielsweise erkennen, inwieweit werterhal­
tend instandgehalten oder auf Verschleiß
gefahren wird,

Oie Substanzbewertungsmethode
wKennziffer Abnutzungsvorrat KAV~N
verwendet zusätzlich zur o. g. Fehlerklas­
sifizierung, bei der eine Bewertung der
Schadbilder in Bezug auf deren Einfluss auf
die Skherheit und Verfügbarkeit der An­
Lagen stattfindet (Fehterklassen 1-4), ein
Abnutzungsäquivalent. Das Abnutzungs­
äquivalent dient dazu, eine Bewertung
der erfassten Schadbilder im Hinblick auf
deren Einfluss auf den Substanzverzehr
vorlunehmen. Daraus entsteht eine nach
Anlagen eLementen bzw. Baugruppen dif­
ferenzierte Bewertung von Gleisen und
Weichen:

einseiti
beidsei
einstell

Lichttaster
für TÜlllteuerun

."
'llll

Abnutzungsvorrat
mit Instandhaltung

Während die Zustandsqualität und Nut­
zungsintensität von Anlagen den Input für
lnsta ndsetzungsentscheidungen darstel­
len, bei der sowohl die Sicherheit als auch
das Risiko sich vergrößernder Schäden
eine Rolle spielen, ist der rechtzeitige Er­
satz alter und instandhaltungsintensiver
Objekte für die langfristige Substanzerhal­
tung von Anlagen entscheidend.

In der Praxis findet bislang ausschließ­
lich das Alter der Anlagen zur Substanlbe­
stimmung Anwendung, Wenn diese Anga­
ben nach der betrieblichen Nutzung (Anla­
genkLassen) differenziert sind, Lassen sich
daraus zumindest statistische Werte für
Meh~ahresvergleiche gewinnen. Wirklich
verwendbar für die konkrete Planung sind
die rein auf das Anlagenalter bezogenen
Substanzermittlungen allerdings nicht.

zykluskosten steigen überproportional.
Fehlen Daten über die Zustands- und Sub­
stanzentwicklung, bleibt dieser kausale
Zusammenhang allerdings verborgen.

3.3 Der optimale Erneuerungs­
zeitpunkt - wie lässt sich
Anlagensubstanz messen?

.,

0%

50%

100%

Netzqualität hängt ab vom Umfang und der
Qualität der operativen Instandhaltung
(Inspektion, Wartung, Instandsetzung)
(Bild 5).

Messgrößen der Netzqualität sind: Zu­
stand, Verfügbarkeit. Fehlerklassen pro
Einheit etc.;
Anpassung mittels mehr (T) oder weni­
ger (-) Instandsetzung, z. B. Einzelfeh­
lerbeseitigung, Schleifen, Schweißen,
Stopfen.

Die 3 Schlüsselparameter der Anlagen­
strategie stehen in direkter gegenseitiger
Abhängigkeit:

Ein großes Netz erfordert mehr In­
standhaltung als ein kleineres.
Eine höhere YerkehrsbeLastung verur­
sacht mehr Verschleiß als eine gerin­
gere Belastung,
Eine alte Anlage verursacht mehr In­
standhaltungsaufwand als eine neue
Anlage.
Eine schlechte Anlagenqualität be­
schleunigt den Verschleißfortschritt
und verkürzt die wirtschaftliche Nut­
zungsdauer; unterlassene oder schlecht
ausgeführte Instandsetzung genauso.

Daher ist eine ausgewogene Anlagen.
strategie der Schlüssel zur erfolgreichen
Instandhaltung. Ausgewogenheit liegt
dann vor, wenn sich Kapazität, Substanz
und Qualität der Anlage im Gleichgewicht
befinden. Eine nicht ausgewogene, ein­
seitige Anlagenstrategie führt auf Dauer
zu höheren Unterhaltskosten und damit zu
einem beschleunigten Werteverzehr von
langfristig eingesetztem Kapital.

Unterlassene Instandhaltung zeigt
sicherheitstechnisch zunächst kaum Fol­
gen - eine Häufung von AusfäLLen tritt
meist zeitverzögert auf. Aber wie alle über
lange Zeiträume genutzte Anlagen verzeiht
auch eine Gleisanlage Instandhattungsun­
terlassungen nicht: Die Lebensdauer der
Anlage wird rapide verkürzt - die Lebens-

~.nn,itIo,"""""""'._,.,
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Bild S, Inst~ndhaltung wird häufig nur a~ ~o~tenver\lrs~(her gesehen. O~ss die Instandh~ltung auch wer'
terhaltend ist. zeigt dieses Beispiel. Hier konnt~ trotz rilcl<liufig~' [H·~osten di~ Substanz d~f Weichen
Ober 10 J~hre konstant gehalten werden (KAV· Durchschnitt 0,62 ·62" - der theor~tisch~ Substanzv~l­

lust ohne Insundh~ltung wurde hing~gen Ci. 3 'I. p.a.b~trigen).
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500 _
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Bild 7: Bewertungsbei~p;~l KAY· einer Wei,he, Di~ ~inz~(n~n Anlagen~l~ment~ mit ihrer Wi,htung b~ein.

flu~sen den Reuabnutzungsvoffat von S1.B"Io. Um di~ betriebli<~~n Sonderheiten bew~rt~n zl/ können, ist
e;n~ kund~nspezifi~che Anpilssung (CUltomiz;ng) erforderlich
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ten 3 Jahren konnte ab 2004 ein Mix aus
zustandsabhängiger und präventiver
Instandhaltung realisiert werden, der die
Instandhaltungskosten dauerhaft redu­
ziert hat. Ganz nebenbei wurden damit der
Verschleißfortschritt der Anlagen nach­
haltig gebremst und die wirtschaftliche
Nutzungsdauer um den Faktor 2 verlängert
(KAV~ Durchschnitt60%) (Bild 8).

4. Fazit

- Der Wettbewerb um knapper werdende
Instandhaltlmgsmittel erfordert eine
neue Qualität an Transparenz und Pla­
nungssicherheit.
Ohne eine vernünftige 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.
Zielveteinbarungen über Zustand und
Verfügbarkeit können auf Dauer ein
wirtschaftliches Zusammenspiel von
fahrzeugen und Schienenweg sicher­
stellen.
Instandsetzung ohne Ursachenbesei­
tigung senkt die Effizienz der Instand­
haltung.
Konsequente Sch wachsteltendetektio n
betreiben, um Instandhaltungsstellen
von Schwachstellen unterscheiden zu
können (bestimmungsgemäßer Ver­
schleiß).
Möglichst frühzeitig mit dem Aufbau
einer strukturierten Oatenlage begin­
nen!

Instandhaltungskosten Weichen 2001-2011

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

Die anfangs höheren Instandhaltungs­
kosten reduzierten sich Jahr für 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 Gründe dafür liegen hauptsächlich
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 Mängel- wurde
deren Anwachsen zu teuren Reparaturen
bereits im Ansatz verhindert.

Nach der Wiederherstellung eines
ordnungsgemäßen Zustands in den ers-
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3.4 Wirtschaftliche und wert­
erhaltende Instandhaltung­
ein Widerspruch?

Ist eine kostenbewusste Instandhaltung,
die gleichzeitig dem Erhalt der Anla­
gensubstanz dient, überhaupt möglich?
Bekanntermaßen gelten Instandsetzungs­
maßnahmen, die keine Beseitigung der
Mangelursachen erzielen, als die größten
Effizienzkiller in der Instandhaltung. Dass
eine ursachengerechte, gut geplante und
durchgeführte Instandhaltung vor allem
eins ist, nämlich effizient und wirtschaft­
[ich, lässt sich an konkreten Beispielen
belegen:

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

- Schiene (bei Weichen zusätzlich Zun-
genvorrichtung und Herzstückbereich)

- Befestigungselemente
- Schwellen (offenes Gleis)
- Eindeckung & fugen (eingedecktes

Gleis)
Bettung/Unterbau - Entwässerung

Die Kennziffer Abnutzungsvorrat KAVItJ

errechnet sich dann aus der Differenz von
Neuzustand (1,0) abzüglich festgestellter
Schäden, bewertet mit dem Abnutzungsä­
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 realitätsnahen Wichtung der Ele­
mente und Baugruppen eine langfristige
Vergleichsbasis zu schaffen (Bild 7).
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