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Life Cycle Management ist das Überwinden der
Schnittstelle Investition – Instandhaltung

Diese Fragen erfordern die Berücksichtigung sämtlicher
Effekte und damit Kosten während der gesamten Nutzungs-
dauer – damit kommen sowohl Kosten als auch die Zeitachse
ins Spiel.

LCM und damit das Asset Management muss eigentlich „nur“
zwei wesentliche Fragen beantworten:
Ø Welche Assets sind bei welchen Randbedingungen zu

wählen?
Ø Wann ist statt weiterer Instandhaltung eine Re-Investition

sinnvoll?

Das optimale Asset kann nur durch Berücksichtigung der
Investitions- und Instandhaltungskosten inklusive der damit
verbundenen betrieblichen Folgekosten identifiziert werden,
und das parameterspezifischà Instandhaltung
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Entwicklung der Instandhaltungsphilosophien

Mögen diese Optionen beim Tanken noch akzeptabel sein,
beim System Eisenbahn mit dem Grundsatz „Fail to Safe“ wird
der internationale Trend nachvollziehbar – Beispiel Head
Checks
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notwendige Bedingung I: Daten

Daten 

Verifizierte und nachstationierte Daten
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notwendige Bedingung II: Analysen

Analyse der Daten – oder Daten-Clouds machen zwar kein
schlechtes Wetter, liefern aber auch keine Informationen
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à Big Data, ein wichtiges Tool – aber nicht mehr!
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transport volume 
[GBT/day,track]

track 
[number]

rail profile
[ ]

rail steel grade
[ ]

sleeper
[ ]

radius
[m]

rails
[ ]

subsoil condition
[ ]

> 80,000 1 60E1 R400HT USP > 3,000 m CWT good

50,000 - 80,000 2 54E2 R350HT concrete 1,500 m - 3,000 m jointed U3

30,000 - 50,000 2 + 2 49E1 R260 wooden 600 m - 1,500 m U4

15,000 - 30,000 R200 400 m - 600 m U5

8,000 - 15,000 250 m - 400 m

2,000 - 8,000 < 250 m

< 2,000

Parameter

Parametermix

Geschwindigkeit

Herausforderung – Vielfalt der Parameter
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notwendige Bedingung II: Analysen

Der aktuelle Zustand von Anlagen sagt gar nichts. Damit darf
eine zustandsabhängige Instandhaltung nicht das Ziel sein,
sie sollte eigentlich der Vergangenheit angehören.
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notwendige Bedingung II: Analysen

Trendanalysen ermöglichen damit Prognosen, das Tor zur
proaktiven (präventiven, smarten) Instandhaltung steht damit
offen.

Erst Datenanalysen im Sinn von Zeitreihen erlauben Verhalten
zu beschreiben.

Datensituation EBW
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Verschlechterungsraten 

notwendige Bedingung II: Analysen

Aber: Verhalten darzustellen erlaubt Prognosen, jedoch nicht
in jedem Fall auch Optimierungen.
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hinreichende Bedingung à Verstehen des Verhaltens

Erst das Verstehen des Verhaltens erlaubt zu erkennen,
welche Änderung das System optimiert, oder gar an anderer
Stelle wirtschaftlichen Schaden anrichtet.

Dass die jeweiligen Funktionen das verifizierte Ergebnis
von Trendanalysen sind, versteht sich von selbst.
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Das Verhalten der Komponenten

… und ihre Wechselwirkungen – und damit das System

Ursus Wehrli (*1969)

Was müssen wir verstehen?
hinreichende Bedingung à Verstehen des Systems
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Life Cycle Management ist das Überwinden der
Schnittstelle Investition – Instandhaltung

Das optimale Asset kann nur durch Berücksichtigung der
Investitions- und Instandhaltungskosten inklusive der damit
verbundenen betrieblichen Folgekosten identifiziert werden.

Na ja fast - leider meldet sich eine weitere Schnittstelle zu
Wort, laut und deutlich, d.h. mit hohen Kosten - die
Auswirkungen von Maßnahmen am Gleis auf den Betrieb.

Da wir zur dieser Schnittstelle heute noch ein Referat hören
werden, möchte ich darauf nicht näher eingehen, sondern nur
sagen, dass wir diese Kosten kalkulieren und so in der
Bewertung berücksichtigen.

Instandhaltung
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Auszug aus dem Katalog der Betriebserschwernis-
kosten der ÖBB
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Life Cycle Management ist das Überwinden der
Schnittstelle Investition – Instandhaltung

Die beiden gegenläufigen Trends,
- die Meterkosten von Gleisarbeiten sinken bei längeren

Bearbeitungsabschnitten
- während bedingt durch die dazu erforderlichen längeren

Gleissperren die Betriebserschwerniskosten steigen,
erlauben das Minimum der Gesamtkosten und damit die
anzustrebende Bauabschnittslänge zu identifizieren.

Berücksichtigung der Folgekosten des Bauens und damit der
Schnittstelle Fahren – Bauen à Instandhaltung
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Frage 2: Wann ist statt weiterer Instandhaltung eine Re-
Investition sinnvoll? Das ist die Frage nach der wirtschaftlichen
Nutzungsdauer.
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Wirtschaftliche Nutzungsdauer
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Life Cycle Management ist das Überwinden der
Schnittstelle Investition – Instandhaltung

Und schon wieder erlauben gegenläufige Kostentrends eine
Identifikation der anzustrebenden Lösung.

- Der Nutzen der Verlängerung der Liegedauer ist eine
Reduktion der Abschreibung.

- Dazu sind jedoch Mehrkosten in der Instandhaltung
erforderlich.
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Wirtschaftliche Nutzungsdauer

Sobald der Anstieg der Instandhaltungskosten die Reduktion
der Abschreibung übersteigt, ist es wirtschaftlich, die Anlage
zu ersetzen.

I/ND

Prognose!
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Wirtschaftliche Nutzungsdauer

Instandhaltung

Prognose!

Was heißt aber „Prognose der Instandhaltung“?

Es bedeutet, sämtliche Instandhaltungsmaßnahmen aus
Trendanalysen prognostizieren zu können. Hier sind in den
vergangenen Jahren wesentliche Fortschritte erzielt worden –
auf Basis bestehender Daten. Keine neuen Messungen, „nur“
neue Analysen.
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Erweiterte Datenanalyse

Die bestehenden Messwagendaten erlauben es, den Verschleiß
von Zwischenlagen zu erkennen.

Die bestehenden Messwagendaten erlauben es, Abschnitte mit
unzureichendem Kraftschluss in der Befestigung zu erkennen.

Die bestehenden Messwagendaten erlauben es, die Ursachen
von Gleislageproblemen dem Schotterbett oder dem Unterbau
zuzuordnen, und das so frühzeitig, dass Instandhaltungs-
maßnahmen noch greifen.

Eine Prognose der Instandhaltung ist damit spezifisch für die
zu betrachtenden Projekte möglich.

Gleis
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Annuitätenmonitoring

Verlauf durchschnittlicher Jahreskosten
bei verschiedenen NutzungsdauernRe-Investition

sinkende Abschreibung „zieht“
steigende Instandhaltung 

„zieht“
Schaden bei 

Verschiebung

Wirtschaftliche Nutzungsdauer

Neben der Bestimmung der wirtschaftlichen Nutzungsdauer
kann mittels Annuitätenmonitoring auch eine Projektreihung
erfolgen.
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Ich hoffe, Ihnen unsere systemischen Ansätze 
an den für unsere Arbeit wichtigen 

Schnittstellen aufgezeigt zu haben… 

… und bedanke mich für Ihre Aufmerksamkeit.


