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A. Grundlagen

1. Die Bedeutung der Instandhaltung in der
Wirtschaftspraxis

Die Ursachen für die Bedeutung der Instandhaltung in der
Wirtschaftspraxis sind vielfach dokumentiert.  

Aus volkswirtschaftlicher Sicht gilt immer noch der von dem Deutschen
Komitee für Instandhaltung (DKIN) 1980 konstatierte Zusammenhang
zwischen Bruttosozialprodukt und Instandhaltungskosten, demzufolge
10% des BSP für Instandhaltung ausgegeben werden. !

Es gibt zwar weder allgemein vereinbarte Messkonventionen zur Erfassung
des volkswirtschaftlichen Instandhaltungsbedarfs über der Zeit ", noch hat
sich das Statistische Bundesamt des Themas angenommen #, jedoch wird
in der Literatur ein gegenüber dem BSP überproportionales Wachstum der
Instandhaltungsleistungen in der Volkswirtschaft vermutet. $

Instandhaltung gilt allgemein als lohnintensiv %, wobei auch für den Anteil
der Erwerbstätigen in der Instandhaltung ein überproportionales
Wachstum dokumentiert wird. &

Die hinter diesen Symptomen liegenden tieferen Gründe des Aufwuchses
an Instandhaltungsbedarf sind in den Wirkungen des technischen
Fortschritts, der daraus folgenden hohen Kapitalintensität einer
entwickelten Volkswirtschaft, sowie – als dazu gegenläufige Entwicklung -
der in vielen Bereichen festzustellenden Verschlechterung der Alterstruktur
des Sachanlagevermögens zu suchen. '

Aus der desaggregierten einzelwirtschaftlichen Sicht sind die gleichen
Symptome – Zunahme des Instandhaltungsaufwandes und des
Instandhaltungspersonals - und die gleichen Gründe - Wirkungen des
technischen Fortschritts, Erhöhung der Anlagenintensität, Alterung der
Betriebsmittelausstattung – festzustellen.
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 ! Vgl. z.B. Herzig 1975, S. 15 ff, Malsch et al. 1982, S. 14 f, Klein 1988,
S. 1 ff, Warnecke 1992, S. 3 ff, Bloß 1995, S. 3 und die jeweils dort
zitierte Literatur

"! Warnecke 1992, S. 5
#! Diesen Mangel beklagen schon Malsch et al. 1982, S.14
$! Statistisches Bundesamt 2001
%! Vgl. z.B. Klein 1988, S.2
&! Herzog 1975, S.20; Mickler et al. 1977, S.539
'! Klein, ebenda
(! Straube 1988, S. 6, Warnecke 1992, S. 5



Wiederum gibt es auf der Kostenseite wegen unterschiedlicher
Erhebungsmethoden keine in sich schlüssige Datenbasis. Die
Instandhaltungskosten, bezogen auf den Anschaffungswert der Anlagen,
werden in der Bandbreite von 2 – 10%  bzw. 8 – 16% ! gesehen. Je nach
Quelle betragen die Instandhaltungskosten pro Jahr 2 – 14% vom Umsatz "

oder 3 – 12% der Herstellkosten #oder 5 – 25% der Gesamtkosten$der
Unternehmung.

Der Anteil des Instandhaltungspersonals an den Unternehmensbelegschaf-
ten unterliegt noch größeren Spannweiten. Eine Untersuchung aus dem
Jahre 1986 bei 36 Unternehmen, zeigt einen Mittelwert von 9%, mit den
Untergrenzen bei 1,5% und den Obergrenzen bei 50% %

In dem Maße, in dem einerseits die Wirkungen der Instandhaltung auf die
Kostenstruktur der Unternehmen erkennbar wurden und in dem –
andererseits - die Rationalisierungspotentiale in den direkten
Fertigungsbereichen ausgeschöpft waren, ist die Instandhaltung immer
mehr ”aus dem Schatten der Produktion herausgetreten” & und selbst zum
Ziel betrieblicher Rationalisierungsbemühungen geworden. ' Dieses
Rationalisierungspotential wird auf 0,8% bis 3% der Gesamtkosten einer
Unternehmung geschätzt. ( Es weist damit sowohl auf das Vorhandensein
von Gestaltungsfreiräumen der Instandhaltung, als auch auf dabei
erschließbare substantielle Profitabilitätsreserven der Unternehmen hin.

Als Ziel- und Meßgrößen für die erfolgreiche Gestaltung der
Instandhaltungsfunktion im Unternehmen wird vor allem die Erhöhung der
Verfügbarkeit  ) des Betriebsmittelbestandes sowie die Vermeidung von
Ausfallfolgekosten   gesehen, die beide durch den möglichst effizienten
Einsatz der Instandhaltungsressourcen erreicht werden sollen.

2

 ! Warnecke 1992, S. 5 Anm. 4
"! Hackstein 1986, S. 55
#! Straube 1988, S. 7, Bloß 1995, S. 3 und die dortige Literatur
$! Straube 1988, S. 7, Kalaitzis 1990, S. 9
%! Straube 1988, S. 7 Stübig 1991, S. 173
&! Klein 1988, S. 2. Schon frühere Studien diskutieren

branchenbedingte Unterschiedlichkeiten. Vgl. Corder 1976, S. 10,
Mickler et al. 1976, S. 351 ff

'! Klein 1988, S.1
(! Hackstein 1984, S. 1. Zu Rationalisierungsansätzen in der

Instandhaltung liegt umfangreiche Literatur vor, vgl. z.B. bei Herzig
1975, S. 19, Kalaitzis 1990, S. 9f, Bloß 1995

)! Bloß 1995, S. 4; ähnlich bereits für einen Teilaspekt der
Instandhaltung: VDI (Hrsg.) 1960, S. 7 (zitiert nach Herzig 1975, S.
21)

 *! Vgl. z.B. Jacobi 1992, S. 36; Schuppert 1994, S. 1; Bloß 1995, S. 49
  ! Vgl. z.B. Jandt 1986, S. 71ff; Männel 1989, S. 235



Aus technologischer Sicht wird die wachsende Bedeutung der
Instandhaltungsfunktion zunächst aus der zunehmenden Anlagenintensi-
tät hergeleitet, in der sich der technische Fortschritt konkretisiert.  

Mit diesem Fortschritt sind zwei weitere Entwicklungen verbunden, die auf
der technologischen Betrachtungsebene die Bedeutung der Instandhaltung
erhöhen.

Zum einen hat die üblicherweise mit dem technischen Wandel
einhergehende höhere Komplexität von Anlagen, auch meist eine höhere
Störanfälligkeit zur Folge. !

Der zweite Aspekt ergibt sich aus den immer höheren Stufen der
Prozeßintegration, die das moderne betriebliche Geschehen kennzeichnen.
Auf der Ebene des Betriebsmittels bedeutet dies, daß der Output einer
Anlage in einem direkten, sachlichen und zeitlichen - zuweilen sogar in
einem direkten physikalisch-technischem - Zusammenhang mit dem Input
der im Prozeß nachgelagerten nächsten Anlage steht. Durch diese
Verkettung kann der Ausfall eines Betriebsmittels die Wertschöpfung von
den ihm im Prozeß nachfolgenden Anlagen, obwohl diese technisch
verfügbar sind, verhindern. "

Diesen Entwicklungen, die tendenziell die Anforderungen an die
Instandhaltungsfunktion erhöhen, stehen – ebenfalls durch den
technologischen Wandel begründete – andere, gegenläufige Entwicklungen
entgegen. Zumeinen verkürzt sichhäufig diewirtschaftlicheNutzungsdauer
von Anlagen #, so daß der vollständige Anlagenersatz an die Stelle von
Instandhaltungsmaßnahmen tritt. Daneben kann der Instandhaltungsauf-
wand auch durch die Entwicklung instandhaltungsfreundlicher
Betriebsmittel vermindert werden. $

Mit Blick auf den eingangs dargestellten gesamtwirtschaftlichen Aufwuchs
des Instandhaltungsbedarfs scheinen aber unverändert die Effekte des
technischen Fortschritts zu dominieren, die die zunehmende Bedeutung der
Instandhaltung betonen. %
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 ! Zu Einsparungen beim Faktor Arbeit durch den technischen
Fortschritt, vgl. z.B. Ott 1959, S. 309

"! Dieser Zusammenhang ist mehrfach mathematisch bewiesen. Vgl.
z.B. Herzig 1975, S. 17 und die dortige Literatur

#! Vgl. Schulte 1988, S. 15, Warnecke 1992, S. 14
$! Wie Schneider zeigt, ist dies nicht zwangsläufig der Fall: Schneider

1961, S. 60f
%! Vgl. z.B. Blanchard et al. 1995, S. 231 ff, sowie die

Einzeldarstellungen in Warnecke (Hrsg.) 1992, Abschnitt 2
&! So argumentiert auch Herzig 1975, S. 18



Unter den sonstigen Gründen für die zunehmende Bedeutung von
Instandhaltung ist die Verschärfung der Umwelt- und Arbeitsschutzvor-
schriften zu nennen.  Nur durch regelmäßige Wartung und Inspektion der
Betriebsmittel kann eine Gefährdung für das Bedienpersonal aber auch der
weiteren sozialen und physikalischen Umwelt ausgeschlossen werden.
Zugleich werden Anlagen des Umweltschutzes installiert, die selber
Gegenstand von Instandhaltungsmaßnahmen werden. !

Die Betrachtungen zur (wachsenden) Bedeutung der Instandhaltung in der
Wirtschaftspraxis seien hier mit der Wiedergabe der Ergebnisse einer
empirischen Befragung abgeschlossen, die Ende der 80er Jahre bei 50
deutschen Industrieunternehmen der verschiedensten Branchen
durchgeführt worden ist. " Setzt man hier den Begriff Automatisierung mit
der Summe aus Anlagenintensität und Komplexität gleich, so reflektieren
diese Befragungsergebnisse noch einmal wesentliche Aussagen des
vorangegangenen Abschnitts und stellen sie in ihrer praktischen
Gewichtung zueinander in Beziehung. (Abb. 1)

zunehmende Automatisierung
(d.h. Anlagenintensität und Komplexität)

zunehmende Verfügbarkeits-
forderungen

zunehmende Verkettung

verschärfter
Umweltschutz

(80)

(60)

(50)

(30)

250 50 75 100%

Quelle: Schulte 1988, S.3

Abb.1: Ursachen für die zunehmende Bedeutung der Instandhaltung
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 ! Vgl. Klein 1988, S. 3
"! Vgl. Schulte 1988, S. 15
#! ebenda


