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В общем бюджете железных дорог 
мира на сервис приходится примерно 
половина их доходов от продаж, или 
порядка 50 млрд. евро в год. Бо́льшая 
часть этого огромного рынка еще за‑
крыта для третьих сторон, иначе го‑

воря, техническое обслуживание и 
ремонт недвижимого и движимого 
имущества по‑прежнему находятся 
в руках традиционных националь‑
ных операторов. Так, Националь‑
ное общество железных дорог Фран‑

ции ежегодно тратит до 2,2 млрд. ев‑
ро на содержание своего подвижно‑
го состава, железные дороги соседних 
стран, вместе взятые, — до 9 млрд. ев‑
ро. Однако ситуация понемногу ме‑
няется. Активными игроками в этой 
сфере стали компании — изготови‑
тели подвижного состава. Так, услу‑
ги компаний Bombardier Transporta‑
tion, Alstom Transport и General Elec‑
tric Transportation Systems оценива‑
ются примерно в 1 млрд. евро в год, 
компании Siemens Mobility — немно‑
гим меньше. Рынок остается жестко 
диверсифицированным и имеет зна‑
чительный потенциал роста.

Депо компании Bombardier в Гётеборге для фирменного технического обслуживания электропоездов Regina (фото: Bombardier)

Техническое обслуживание 
подвижного состава 
в странах Европы
Техническое обслуживание железнодорожного подвижного 
состава в условиях все более тесного сотрудничества между 
эксплуатационными компаниями и изготовителями приобрета-
ет новые аспекты. Компании-изготовители проявляют интерес 
к передаче им возможно большего объема функций, которые 
пока еще выполняют сами железнодорожные компании, в част-
ности, в сфере технического обслуживания и ремонта подвиж-
ного состава. Готовы ли операторы отказываться от каких‑то 
функций — другой вопрос.
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С одной стороны, деятельность 
по техническому обслуживанию по‑
движного состава существует столь‑
ко же, сколько и железные дороги. 
Однако, с другой стороны, некото‑
рым аспектам этой деятельности 
всего 15 лет. Несомненно одно: ра‑
стущая конкуренция и передача не‑
которыми операторами ремонтных 
функций сторонним организациям 
создают основу для новых подходов 
в этой сфере.

Первые в Европе контракты на 
поставки нового подвижного соста‑
ва, в которых было обусловлено его 
послепродажное техническое обслу‑
живание силами изготовителя, име‑
ли место в 1992 г. в Испании в от‑
ношении парка высокоскоростных 
электропоездов семейства AVE. Не‑
которые операторы полагали, что 
их основной бизнес — это перевоз‑
ки пассажиров или грузов, но сле‑
дует иметь в виду, что при этом не 
менее важно обеспечение надлежа‑
щего состояния и экономически эф‑
фективного использования подвиж‑
ного состава за счет его качествен‑
ного технического обслуживания. 
Поэтому при приобретении нового 
подвижного состава операторы ста‑
ли обращать все больше внимания 
на такой показатель, как общие за‑
траты в течение всего срока службы 
(затраты жизненного цикла).

Некоторое время назад на же‑
лезных дорогах ряда стран функции 
эксплуатации и технического обслу‑
живания подвижного состава были 
разделены. В Испании, Швеции и 
Великобритании ремонтные пред‑
приятия стали публичными струк‑
турами, что сделало их доступны‑
ми для сторонних организаций. В 
результате сфера технического об‑
служивания и ремонта в этих стра‑
нах превратилась в поле деятель‑
ности нескольких компаний, кото‑
рые работают параллельно, порой 
мешая друг другу, и каждая отвеча‑
ет за парк подвижного состава опре‑
деленных типов и серий. В Велико‑
британии этот сценарий еще более 
усложнился за счет включения в це‑

почку ответственности еще одного 
звена — лизинговых компаний.

В большинстве европейских 
стран переход от технического об‑
служивания собственными силами 
к применению концепции совмест‑
ной деятельности происходит менее 
резко. Движение к открытой конку‑
ренции побуждает операторов (как 
частных, так и государственных) 
пересматривать структуру расходов, 
анализировать аспекты и объемы 
основной деятельности, отвечая на 
вопрос: насколько важным для опе‑
ратора является выполнение техни‑
ческого обслуживания подвижного 
состава собственными силами.

Когда ответственность за со‑
стояние подвижного состава берут 
на себя компании-изготовители, 
эффективность этой работы намно‑
го выше. Это не значит, что компа‑
нии-операторы не знают, как содер‑
жать и ремонтировать подвижной 
состав; просто у них другая моти‑
вация. Изготовитель ориентиру‑
ется на поиск путей повышения 
эффективности своей деятельно‑
сти: он стремится улучшить баланс 
между предупредительным техни‑
ческим обслуживанием и коррек‑
тирующим ремонтом для устране‑
ния неисправностей. Оператор, на‑
против, будет искать способы огра‑
ничения своих текущих расходов и 
стремиться ремонтировать подвиж‑
ной состав только при возникнове‑
нии неисправностей.

Впрочем, так ли уж невозможна 
оптимизация ремонтной деятель‑
ности для железнодорожных ком‑
паний-операторов? Дело в том, что 
государственные операторы ищут 
решения не столько оптимальные, 
сколько близкие к ним, причем за‑
частую скорее для того, чтобы не 
ссориться с профсоюзами, чем по 
экономическим соображениям. 
Сама организация их деятельно‑
сти располагает к тому, чтобы уде‑
лять больше внимания контролю за 
расходами, нежели повышению до‑
ходов. Изготовители же предлага‑
ют операторам помощь, выдвигая 

неопровержимый аргумент: повы‑
шение эксплуатационной готовно‑
сти локомотива на 20 % означает 
увеличение расходов на несколь‑
ко процентов, однако при этом на 
20 % возрастают доходы. Операто‑
ры и изготовители должны сотруд‑
ничать, чтобы добиться максималь‑
ного использования подвижного 
состава в течение его срока службы.

Компании-изготовители заинте‑
ресованы в том, чтобы позициони‑
ровать себя как организации, спо‑
собные предоставлять услуги по 
техническому обслуживанию по 
нескольким причинам. Одна из них 
состоит в том, что, когда изготови‑
тели не вовлечены в процесс тех‑
нического обслуживания, подвиж‑
ной состав с момента отправки по‑
купателю выпадает из поля их зре‑
ния, и это приводит к отсутствию 
информации о поведении подвиж‑
ного состава в эксплуатации. Но эта 
информация необходима изготови‑
телям, когда приходит пора разра‑
батывать подвижной состав следую‑
щего поколения с улучшенными ха‑
рактеристиками. Контракты на тех‑
ническое обслуживание позволяют 
изготовителям отслеживать состоя‑
ние подвижного состава в течение 
всего его жизненного цикла. Дан‑
ные обо всех отклонениях от нор‑
мальной работы поступают в служ‑
бы исследований и разработок, что 
позволяет улучшать характеристи‑
ки изделий в реальном времени.

Другая причина заключается в 
том, что рынок технического об‑
служивания подвижного состава 
характеризуется большими масшта‑
бами и хорошей предсказуемостью, 
поскольку контракты заключают‑
ся на достаточно длительные сро‑
ки (от 10 до 30 лет), и это выгод‑
но отличает данный сектор от изго‑
товления технических средств для 
железнодорожного транспорта. Ес‑
тественно, такой рынок интересует 
многих, и конкуренция на нем до‑
вольно жесткая. К тому же в отли‑
чие от контрактов на поставку по‑
движного состава контракты на тех‑
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ническое обслуживание зачастую 
продлеваются. Сменить компанию, 
оказывающую услуги по техниче‑
скому обслуживанию, достаточно 
сложно, даже несмотря на то, что 
80 % запасных частей, используе‑
мых при ремонте, как правило, вы‑
пускают не изготовители подвиж‑
ного состава, а поставщики ком‑
плектующих изделий.

По мнению компаний-изгото‑
вителей, современные тенденции 
предусматривают не просто совер‑
шенствование системы техническо‑
го обслуживания как вида деятель‑
ности, направленной на получение 
прибыли; скорее, речь идет о более 
глобальном типе сервиса по тех‑
нической поддержке эксплуатации. 
Когда компания-оператор заклю‑
чает с компанией-изготовителем 
контракт на осуществление техни‑
ческого обслуживания, она не про‑
сто покупает одноразовую услугу, 
она платит за постоянное и систе‑
матическое обслуживание. Эти от‑
ношения основаны на доверии. Ко‑
гда все идет хорошо, у клиента нет 
желания сменить компанию, предо‑
ставляющую данную услугу. В конт‑
рактах, основанных на результатах 
деятельности, подразумевается, что 
интересы компании, осуществляю‑
щей обслуживание подвижного со‑
става, совпадают с интересами ком‑
пании-оператора в оценке двух фак‑
торов: готовности подвижного со‑
става к эксплуатации и суммарных 
эксплуатационных расходов. Посто‑
янный диалог между двумя сторона‑
ми необходим, чтобы изготовитель, 
предоставляющий услуги по техни‑
ческому обслуживанию подвижного 
состава, принимал устанавливаемые 
оператором ограничения, его цели и 
обязательства как свои собственные.

В большинстве случаев опера‑
торы сохраняют, по меньшей ме‑
ре частично, свое участие в техни‑
ческом обслуживании, чтобы конт‑
ролировать и оценивать эту работу. 
К тому же полезно сохранить неко‑
торые навыки в данной области на 
случай, если возникнет необходи‑

мость вновь заняться этой деятель‑
ностью или сменить партнера, ес‑
ли он не будет устраивать клиента.

От управления техническим 
обслуживанием к управлению 
эксплуатационными 
показателями

В последнее время происхо‑
дит эволюция заключаемых ком‑
паниями-операторами контрактов 
на техническое обслуживание. Ра‑
нее это были контракты на выпол‑
нение определенных работ, теперь 
это контракты, связанные с обеспе‑
чением заданных параметров и объе‑
мом услуг. Принятый относительно 
недавно термин MRO (maintenance, 
repair, overhaul — техническое обслу‑
живание, ремонт, капитальный ре‑
монт/модернизация) подразумевает, 
что исполнитель берет на себя про‑
стое обязательство — чтобы поль‑
зователь имел в своем распоряже‑
нии парк подвижного состава, точно 
оговоренная часть которого в опре‑
деленное время должна быть готова 
к использованию, тогда как контрак‑
ты, в которых обусловлены опреде‑
ленные эксплуатационные парамет‑
ры, предусматривают определенный 
уровень надежности. Контракты ти‑
па MRO традиционно планировались 
на основе периодичности осмотра и 
ремонта разного объема; их усло‑
вия, как правило, не пересматрива‑
лись. Однако, как показывает опыт, 
в среднем до 40 % времени тратится 
на устранение неисправностей, а не 
на плановое обслуживание.

Поскольку на современном по‑
движном составе все меньше вни‑
мания требуется уделять механиче‑
ской части и все больше электрон‑
ному оборудованию, регулярно 
выполняемые операции по техни‑
ческому осмотру и обслуживанию 
уже не являются необходимым 
условием оптимального использо‑
вания подвижного состава. Новые 
модели основаны на осуществле‑
нии технического обслуживания по 
фактическому состоянию, что по‑

зволяет оптимизировать готовность 
подвижного состава и сократить 
время, в течение которого он выво‑
дится из эксплуатации на обслужи‑
вание. Предпочтение отдается уже 
не плановому техническому обслу‑
живанию, а практике отслеживания 
функционирования подвижного со‑
става в эксплуатации по поступле‑
нию сигналов, когда компонент или 
система проявляют определенные 
признаки износа или приближения 
к отказу. Изготовители теперь да‑
ют гарантию не на оговоренный пе‑
риод времени, а на весь срок служ‑
бы подвижного состава. Такое на‑
много менее регулярное техниче‑
ское обслуживание подразумевает 
хорошую логистику и значительно 
бо́льшую гибкость в решении ор‑
ганизационных задач. Подход сер‑
висных служб компаний-изготови‑
телей подобен принятому бюджет‑
ными авиакомпаниями или авто‑
мобильными командами в гонках 
«Формулы-1»: предупредительные 
и корректирующие работы на по‑
движном составе должны выпол‑
няться в течение очень короткого 
промежутка времени между рейса‑
ми, в связи с чем требуется значи‑
тельная подготовительная работа. 
Техническое обслуживание требу‑
ет все более высокой квалификации. 
Можно говорить даже о появле‑
нии новой сферы управления — ме‑
неджмент ремонтной деятельно‑
сти. Наибольшим препятствием на 
пути к внедрению таких новых ме‑
тодов технического обслуживания 
является доказательство безопасно‑
сти. В среде, где операторы долж‑
ны постоянно демонстрировать, 
что их работа безопасна, увеличе‑
ние периодов между капитальны‑
ми ремонтами, оснащение подвиж‑
ного состава системами мониторин‑
га с выдачей тревожных сигналов и 
иные инновации означают необ‑
ходимость пересмотра правил без‑
опасности движения поездов.
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