Eine Werkstatt muss nicht grof
sein, um im Markt zu bestehen

Eigentlichist es in der Branche bekannt, wie wichtig das Investment in die
Instandhaltung von Schienenfahrzeugenist.Doch mitdem Szenario rund
um die S-Bahn Berlin wird seit einiger Zeit offenbar,,dass Instandhaltung
mehr ist als nur deren operative Tatigkeit!” Das konstatiert Georg
Kreitmair, Gesellschafter der Siiddeutschen Consultants GbR: “Es geht
um Unternehmen, die Sicherheitschaffen und strategisch-wirtschaftliche
Ziele verfolgen. Sie erbringen Instandhaltungs-Dienstleistungen und
benétigen dafiir addquate Werkstattinfrastruktur.” Das Privatbahn
Magazin hat Werkstatt-Spezialisten gefragt, wie sich moderne

Werkstatten aufstellen miissen.

Durch die Offnung des Marktes
sind Schienenfahrzeuge heutzuta-
ge iiberall unterwegs. Da ist es fiir
die Eisenbahnverkehrsunternehmen
schwierig, sich selber um die In-
standhaltung zu kiimmern. Logische
Folge ist, dass sich zunehmend mehr
Dienstleister, oftmals spezialisiert
auf bestimmte Bereiche, auf diesem
Feld tummeln. Fiir Georg Kreitmair,
der sich auf Instandhaltungsmanage-
ment-Losungen spezialisiert hat, ist
jede Werkstatt individuell: ,,Werk-
stitten unterscheiden sich nicht nur
hinsichtlich ihrer GrofBle, sondern
insbesondere in ihrem Leistung-
sangebot, das sich vom Komponen-
tentausch, iiber deren Aufarbeitung
bis zur schweren Instandhaltung
erstreckt. Die unterschiedlichen
Fahrzeugarten erweitern die Viel-
falt.“ Die Fragen, die sich jeder

Service-Dienstleister daher stellen
muss, sind:
- Wie bin ich als Unternchmen

Werkstatt aufgestellt?

- Wie optimal ist meine Instandhal-
tung?

- Wie optimal ist meine Werkstattin-
frastruktur?

Die wirtschaftliche Ausrichtung
spielt dabei eine grundlegende Rolle.
Kreitmair: ,,Gibt es nur interne Kun-
den, entsteht eine Monopolsituation.
Es fehlt der Wettbewerb der Ideen
und Alternativen, sodass am Ende
Kosten und Qualitit unter Umstidnden
zu wiinschen iibrig lassen. Eine Werk-
statt muss also nicht ,groB3 sein, um
Monopolist zu sein. Positiv gewendet
muss sie aber auch nicht ,gro3* sein,
um im Wettbewerb zu bestehen.*

Wichtiger Bestandteil der Quali-
titssicherung konnen also auch ex-

PRIMA 2.2010

terne Kunden sein — aber wie kommt
der Dienstleister dorthin? , Alleine
schon der Standort bedeutet einen
wesentlichen ~ Wettbewerbsvorteil,
wenn  Uberfiihrungsfahrten  und
Standzeiten fiir den Kunden deutlich
reduziert werden konnen®, stellt der
Consulter Kreitmair fest und ergénzt:
,,Genauso stellen aber natiirlich das
Know-how der Mitarbeiter, die Aus-
riistung und die Spezialisierung auf
Fahrzeugtypen und Komponenten
Wettbewerbsvorteile dar.*

Optimierungspotenziale
erschlie8en

,und die Wettbewerbs- und Ko-
stenvorteile ergeben sich aus dem
ErschlieBen von Optimierungspo-
tenzialen®, ergénzt Andreas Spahni,
Geschéftsfilhrer der Rail Systems
GmbH, und erldutert weiter: , Fahr-
zeugkosten sind eine Stellschraube,
um die Wirtschaftlichkeit des Unter-
nehmens maligeblich zu beeinflus-
sen. Mit der vertieften Bearbeitung
der oben genannten Fragestellungen
konnen bei Beachtung grundlegen-
der strategischer Zusammenhénge
eine Vielzahl von Optimierungspo-
tenzialen erarbeitet werden.*

Eine Grundlage bildet die Flotten-
politik. Hier werden die Anforderun-
gen vonseiten Besteller der Verkehre,
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Optimierte Werkstattabliufe konnen erhebliche Kosteneinsparungen bringen

von Fahrgast- und Betriebskonzept
definiert. Die Fahrzeugstrategie hat
maBgeblichen Einfluss auf die Fahr-
zeugkosten. ,,Problem ist oft, dass
neben den Kosten der Schwerpunkt
Ergonomie fiir den Instandhalter im-
mer noch stiefmiitterlich behandelt
wird®, so Spahni.

Wenn die Fahrzeuge gewéhlt sind,
istderen Instandhaltungs-Strategie zu
entwickeln. Spahni: ,,.Die Erfahrung
zeigt, dass es dafiir keine allgemein-
giiltigen Losungen gibt. Beginnen
sollte man mit der Bestimmung des
Zeitfensters fiir die Wartung, das sich
aus den Umlaufplanen der Fahrzeuge
ergibt. Eine S-Bahn, Regionalbahn,
Giiterbahn: alle haben komplett an-
ders gelagerte Wartungsfenster. Ist
die Instandhaltungs-Strategie er-
stellt, kann darauf abgestimmt die
Werkstatt-Strategie entwickelt wer-
den. Die Prozesse miissen festgelegt,
die Werkstattausriistung geplant und
Anlagen dimensioniert werden.*

Mit dieser Vorgehensweise wurden
beispielsweise die Abldufe bei einer
S-/Regio-Bahn mit circa 50 Triecbwa-
gen, einer Touristenbahn mit fiinf bis
25 Triebwagen sowie einer Unter-
nehmung fiir die Erhaltung der Fahr-
bahn und Fahrleitung mit 70 Fahr-
zeugen und 250 Wagen verbessert.
»Die Optimierungspotenziale lagen
hélftig in der Instandhaltungs-Strate-
gie, insbesondere bei den Wartungs-
intervallen und der Umsetzung der
Werkstatt-Strategie. Die Wartungs-
intervalle konnten nach sorgfiltiger
Priifung der funktionalen Sicherheit
der Fahrzeugsysteme in Bezug auf
die Ausfallwahrscheinlichkeit und

die Sicherheit fiir Fahrgast und Be-
trieb neu festgelegt werden®, erklért
Andreas Spahni die positiven Er-
gebnisse. ,,Bei der Umsetzung einer
Werkstatt-Strategie in bestehenden
Werkstitten liegen die Hauptheraus-
forderungen bei den Instandhaltern
und der Organisation. Bei neuen oder
auszubauenden Werkstétten in einem
geniigend langen Vorlauf-, Probe-
oder Optimierungsbetrieb.*

In den angegeben Beispielen konn-
ten mit der Umsetzung vieler kleiner
und groferer Optimierungspotenzi-
ale die Fahrzeugkosten um etwa 20
Prozent und die Kosten der Fabrik
, Werkstatt® um rund 15 Prozent risi-
kooptimiert gesenkt werden. ,,Auch
zwei Jahre nach der Umsetzung lau-
fen die Fahrzeuge mit gleichbleiben-
der oder besserer Zuverldssigkeit®,
so Andreas Spahni.

Standortbezogene
Fabrikplanung

Spezialist fiir die strategische Ent-
wicklung einer Werkstatt ist Eckhard
Lambrecht vom Ingenieurbiiro Lam-
brecht IBL GmbH: ,,In der frithen
Phase ist eine standortbezogene Fa-
brikplanung unerlésslich. Es hat sich
als vorteilhaft herausgestellt, wenn
eine grundsétzliche Fabrikplanung
iiber mehrere infrage kommende
Standorte gefiihrt wird und eine Wirt-
schaftlichkeitsabwagung einschlief3t.
Erfahrungsgemaf bringen zu Beginn
nicht erkennbare Zusammenhinge
iiberraschende Ergebnisse, die eine
Entscheidung letztendlich wesent-
lich beeinflussen.” Bestandteil der
standortbezogenen Untersuchungen

PRIMA 2.2010

sollten in jedem Fall optionale Strek-
kenentwicklungen sein, die haufig
zu mehreren Basis- und Ausbauvari-
anten fiir einen Standort fithren, die
eine iterative Optimierung durch-
laufen. ,,Regionale Abweichungen
gesetzlicher Vorgaben hinsichtlich
Arbeitsschutz und Bautechnik erfor-
dern umfangreiche Erfahrungen der
damit beauftragten Planer®, so Lam-
brecht.

Zusitzlich sollte die standortbe-
zogene Fabrikplanung zwingend
durch eine Prozessplanung ergénzt
werden, die mehrere Varianten des
Fertigungs-, Lager- und Logistik-
konzeptes enthalten muss. ,,Wesent-
liche Inhalte der Prozessplanung
sind quantitative und qualitative Ab-
laufe sowie eisenbahnbetriebliche
und fahrzeugtechnische Anforde-
rungen. Die daraus ableitbaren Zu-
sammenhédnge sind ausgesprochen
vielféltig und erfordern Zusammen-
hangsdenken und Erfahrungen bei
der Durchfithrung von grundsatzli-
chen Variantenuntersuchungen an
verschiedenen  Werkstattlayouts.
Dabei miissen die betrieblichen
Ablaufe und der wesentlichen Fer-
tigungs- und Materialfliisse darge-
stellt und bewertet werden®, gibt
Lambrecht Einblick in seine Arbeit.
Er schlieBt: ,,Bei allen Uberlegun-
gen dazu sind die maschinentech-
nischen Ausriistungen und Anlagen,
deren Leistungspotenziale sowie
deren Anschaffungs- und Betriebs-
kosten zu bedenken. Im Ergebnis
miissen Nachweise der ein- und
mehrschichtigen Kapazititsgrenzen
in den jeweiligen Basis-Ausbauva-
rianten gefiihrt werden.*

Das Fazit des Netzwerks aus IBL,
Rail Systems und Siiddeutsche Con-
sultants — das auch die Publikation
des westeuropéischen Werkstattatlas
fiir Schienenfahrzeuge von rail-assets
begleitet, der im Mérz diesen Jahres
in der dritten Auflage erscheint —sieht
daher eindeutig aus: Der Erfolg der
Unternechmung ,Werkstatt® liegt in
der Vielzahl der Optimierungspoten-
ziale, mit deren Ausschépfung rasch
bis zu 80 Prozent der ZielgroBe er-
reicht werden kdnnen. ulv



