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МИНИСТЕРСТВО ТРАНСПОРТА РОССИЙСКОЙ ФЕДЕРАЦИИ

ФЕДЕРАЛЬНОЕ АГЕНТСТВО ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОГО ТРАНСПОРТА

(РОСЖЕЛДОР)

Уральское территориальное управление

П Р О Т О К О Л

Заседания Экспертно-консультационного совета 

Уральского территориального управления Федерального агентства железнодорожного транспорта 

____________________________________________________________________
01 октября 2009 года                         г. Екатеринбург                                № 131
	Председательствующий 
руководитель Уральского территориального 
управления Федерального агентства 
железнодорожного  транспорта

Секретарь 

Главный специалист – эксперт

отдела перевозок и инфраструктуры Управления

Присутствовали: 
40 человек (список прилагается).

	Н.И. Сергеев
В.В. Мунгалова



О принципах взаимодействия Уральского территориального управления Федерального агентства железнодорожного транспорта, территориальных управлений федеральных органов исполнительной власти, организаций, подведомственных федеральным органам исполнительной власти, транспортных комиссий субъектов РФ, союзов железнодорожников, хозяйствующих субъектов по подготовке предложений для внесения изменений и дополнений в действующие нормативно-правовые акты в области железнодорожного транспорта
(Н.И. Сергеев, В.И. Трапезников, Г.А. Тарасова, С.А. Плахотич, А.В. Сотлейкин, С.Н. Сотлейкин, 

И.И. Босуновский, А.А. Барский, Ю.Б. Смирнов)

СЛУШАЛИ:

С.А. Плахотича, кандидата технических наук, доцента, заведующего кафедрой «Станции, узлы и грузовая работа» Уральского государственного университета путей сообщения.
О некоторых проблемах в железнодорожном законодательстве 
(Доклад прилагается)

А.В. Сотлейкина, заместителя директора Оренбургского филиала ООО «Газпромтранс».

О дополнениях и изменениях нормативно-правовых актов

(Доклад прилагается)

С.Н. Агеева, вице президента Союза железнодорожников Свердловской области

О дополнениях и изменениях нормативно-правовых актов в сфере промышленного железнодорожного транспорта

(Доклад прилагается)

В.И. Трапезникова, заместителя руководителя Уральского территориального управления Федерального агентства железнодорожного транспорта

О проекте Положения о Комитете содействия по мониторингу применения нормативных  правовых актов в области железнодорожного транспорта при Экспертно-консультационном совете Уральского территориального управления Федерального агентства железнодорожного транспорта.

(Проект Положения о Комитете содействия по мониторингу применения нормативных  правовых актов в области железнодорожного транспорта при Экспертно-консультационном совете Уральского территориального управления Федерального агентства железнодорожного транспорта прилагается)

ВЫСТУПИЛИ:
И.И. Босуновский, главный инженер ОАО «ППЖТ» г.Тюмень
«О внесении следующих изменений и дополнений в нормативные акты, регулирующие деятельность железнодорожного транспорта Российской Федерации»

(выступление прилагается)

А.А. Барский, директор по производству ОАО «Промтранс» г. Челябинск
(выступление прилагается)

Ю.Б. Смирнов, эксперт Свердловского УФАС России, кандидат технических наук

«Мы можем делать то, что законно» 

(выступление прилагается)

РЕШИЛИ:
1. Создать Комитет содействия по мониторингу применения нормативных правовых актов в области железнодорожного транспорта при Экспертно-консультационном совете Уральского территориального управления Федерального агентства железнодорожного транспорта.

2. Утвердить Положения о Комитете содействия по мониторингу применения нормативных правовых актов в области железнодорожного транспорта при Экспертно-консультационном совете Уральского территориального управления Федерального агентства железнодорожного транспорта.

3. Утвердить председателя Комитета содействия по мониторингу применения нормативных правовых актов в области железнодорожного транспорта при Экспертно-консультационном совете Уральского территориального управления Федерального агентства железнодорожного транспорта - С.А. Плахотича, кандидата технических наук, доцента, заведующего кафедрой «Станции, узлы и грузовая работа» Уральского государственного университета путей сообщения.
4. Территориальным управлениям федеральных органов исполнительной власти, организациям, подведомственным федеральным органам исполнительной власти, транспортным комиссиям субъектов РФ, союзам железнодорожников, хозяйствующим субъектам представить кандидатуры для включения в Комитете содействия по мониторингу применения нормативных правовых актов в области железнодорожного транспорта в Уральское территориальное управление Росжелдора до 01.11.2009г. 

5. Членам Экспертно-консультационного совета, территориальным управлениям федеральных органов исполнительной власти, организациям, подведомственным федеральным органам исполнительной власти, транспортным комиссиям субъектов РФ, союзам железнодорожников, хозяйствующим субъектам направлять предложения по внесению изменений и дополнений в нормативные акты в области железнодорожного транспорта в Комитет содействия по мониторингу применения нормативных правовых актов в области железнодорожного транспорта при Экспертно-консультационном совете Уральского территориального управления Федерального агентства железнодорожного транспорта.

6. Комитету содействия по мониторингу применения нормативных правовых актов в области железнодорожного транспорта при Экспертно-консультационном совете Уральского территориального управления Федерального агентства железнодорожного транспорта обработать предложения по внесению изменений и дополнений в нормативные акты в области железнодорожного транспорта членов Экспертно-консультационного совета, территориальных управлений федеральных органов исполнительной власти, организаций, подведомственным федеральным органам исполнительной власти, транспортных комиссий субъектов РФ, союзов железнодорожников, хозяйствующих субъектам и направить в Уральское территориальное управления Росжелдора до 01.12.2009г. 
7. Контроль исполнения данного решения оставляю за собой.

Председательствующий                                                                      Н.И. Сергеев           
Секретарь                                                                                             В.В. Мунгалова 
В.В. Мунгалова, отдел РУПИ

(343) 353-11-55

Список участников заседания 

Экспертно-консультационного совета Уральского территориального управления Федерального агентства железнодорожного транспорта 

«О принципах взаимодействия Уральского территориального управления Федерального агентства железнодорожного транспорта, территориальных управлений федеральных органов исполнительной власти, организаций, подведомственных федеральным органам исполнительной власти, транспортных комиссий субъектов РФ, союзов железнодорожников, хозяйствующих субъектов по подготовке предложений для внесения изменений и дополнений в действующие нормативно-правовые акты в области железнодорожного транспорта»

	№
	Ф.И.О.
	Должность 

	1. 
	Сергей Николаевич 

Агеев
	                 Вице президент  Союза железнодорожников Свердловской области 

	2. 
	Сергей Павлович

Антонов 
	Заместитель начальника Южно-Уральской железной дороги – филиала ОАО «РЖД»

	3. 
	Никита Юрьевич 

Астафьев 
	Начальник железнодорожного цеха ОАО «Металлургический завод им. А.К. Серова»                     

	4. 
	Вячеслав Федорович 

Баглай 
	Директор Сургутский филиал ОАО «Газпромтранс» 

	5. 
	Сергей Валерьевич 

Банных 
	И.о. начальника отдела перевозок и инфраструктуры Уральского территориального управления Росжелдора                  

	6. 
	Александр Анатольевич 
Барский 
	Заместитель генерального директора ОАО «Промтранс» г. Челябинск 

	7. 
	Александр Станиславович

Бейнарович 
	Заместитель директор по транспорту ОАО «Нижнетагильский металлургический комбинат»

	8. 
	Иван Иванович 

Босуновский
	                        Главный инженер 

ОАО «ППЖТ» г. Тюмень

	9. 
	Елена Владимировна

Быкова
	              Исполнительный директор Ассоциации железнодорожных компаний Пермского края 

	10. 
	Андрей Анатольевич

Голенко 
	Ревизор по безопасности движения ОАО «Первоуральское рудоуправление»         

	11. 
	Александр Владимирович        

Дедюхин 
	Главный технолог по железнодорожному транспорту ОАО «Ураласбест»      

	12. 
	Марина Александровна

Емельянова 
	Руководитель коммерческого направления журнала «Эксперт РСП»

	13. 
	Александр Васильевич                   

Ермоленко 
	Заместитель начальника Уральского управления государственного железнодорожного надзора Федеральной службы по надзору в сфере транспорта           

	14. 
	Александр Васильевич

Ефимов 
	Президент УрГУПС           

	15. 
	Иван Иванович 

Журавский 
	Начальник управления внешнего железнодорожного транспорта ОАО «Ураласбест»                        

	16. 
	Айдар Фаритович 

Закиров 
	Начальник диспетчерского центра Екатеринбургского филиала ОАО «Первая грузовая компания»                    

	17. 
	Виктор Леонидович

Капустин 
	Главный редактор журнала «Промышленный транспорт Урала»

	18. 
	Леонид Павлович Карпов 
	Директор ОАО «ИЦ» Логика»        

	19. 
	Татьяна Ивановна 

Кубанцева 
	Начальник отдела работы с пользователями услугами железнодорожного транспорта  и федерального имущества Уральского территориального управления Росжелдора                  

	20. 
	Елена Ивановна

Крылова 
	Методист

 филиала ГОУ «УМЦ ЖДТ» в г. Челябинске

	21. 
	Александр Николаевич 

Лапкин 
	Руководитель Уральского представительства ГУ «Регистр сертификации на федеральном железнодорожном транспорте»           

	22. 
	Наталья Львовна 

Леонтьева 
	Старший прокурор отдела по надзору по исполнению законов на транспорте и  в таможенных органах Уральской транспортной прокуратуры                      

	23. 
	Константин Николаевич 

Липин 
	Начальник службы планирования перевозок ТПУ г. Пермь ООО «Лукойл-Транс»

	24. 
	Владимир Данилович 
Надточий 
	Главный инженер  ДЦФТО Свердловской железной дороги – филиала ОАО «РЖД»             

	25. 
	Юрий Иванович 
Найданов 
	Заместитель директора  департамента промышленности, транспорта, связи и энергетики Курганской области                      

	26. 
	Евгений Николаевич 

Новоселов 
	Первый заместитель директора департамента транспорта, связи и дорожного хозяйства ЯНАО               

	27. 
	Михаил Борисович 

Петров 
	Руководитель центра развития и размещения производственных сил Института экономики УрО РАН                  

	28. 
	Сергей Алексеевич 

Плахотич 
	Заведующий кафедрой «Станции, узлы и грузовая работа» УрГУПС 

	29. 
	Владимир Михайлович 

Плецовских 
	Директор сервисного центра ОАО «ИЦ» Логика»           

	30. 
	Назип Саяхович

Сапхангулов 
	Начальник отдела транспорта и перевозок ОАО «СУАЛ» филиал «УАЗ-СУАЛ»                         

	31. 
	Юрий Борисович

Смирнов 
	Старший инспектор УФАС по Свердловской области                     

	32. 
	Дмитрий Владимирович 

Смородин 
	Главный инженер филиала ФГП ВО ЖДТ России на Южно-Уральской железной дороги                 

	33. 
	Александр Васильевич 

Сотлейкин 
	Заместитель директора Оренбургского филиала ООО «Газпромтранс»           

	34. 
	Анатолий Владимирович 

Сычев 
	Главный инженер проекта, ГИП 

ЗАО «Проектно-изыскательский институт «Уральский Промтранспроект»

	35. 
	Галина Александровна 

Тарасова 
	Заместитель начальника отдела работы с пользователями услугами железнодорожного транспорта  и федерального имущества Уральского территориального управления Росжелдора 

	36. 
	Владимир Иванович

Трапезников 
	Заместитель руководителя Уральского территориального управления Росжелдора                        

	37. 
	Максим Вячеславович

Федоров 
	Главный специалист – эксперт по взаимодействию с регионами и СМИ отдела работы с пользователями и федерального имущества Уральского территориального управления Росжелдора            

	38. 
	Дмитрий Сергеевич 

Фирсов 
	Юрисконсульт Союза железнодорожников  Южного Урала                

	39. 
	Виктор Николаевич

Чуприянов 
	Помощник руководителя Уральского территориального управления Росжелдора                

	40. 
	Игорь Леонидович 

Шевцов 
	Заместитель начальника отдела по работе с органами власти и реформированию Южно-Уральской железной дороги – филиала ОАО «РЖД»                  


НЕКОТОРЫЕ ПРОБЕЛЫ

В ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОМ ЗАКОНОДАТЕЛЬСТВЕ

С.А. Плахотич

кандидат технических наук, доцент,

заведующий кафедрой

«Станции, узлы и грузовая работа»

Уральского государственного университета

путей сообщения

В соответствии со ст. 71 Конституции Российской Федерации федеральный транспорт и пути сообщения находятся в ведении Российской Федерации, а это означает, что нормативное правовое регулирование в области федерального транспорта, к которому относится, в первую очередь, железнодорожный транспорт в лице ОАО «Российские железные дороги», может осуществляться только в виде федеральных актов: федеральных законов, указов Президента и постановлений Правительства Российской Федерации, приказов и распоряжений федеральных органов исполнительной власти в области железнодорожного транспорта, иных уполномоченных федеральных органов власти.

В соответствии с этим и ст. 784 Гражданского кодекса Российской Федерации перевозочная и иная деятельность с ней связанная на железнодорожном транспорте регулируется тремя основными отраслевыми федеральными законами: «О железнодорожном транспорте в Российской Федерации» (от 10.01.2003 г., № 17-ФЗ, далее – Закон), «Устав железнодорожного транспорта Российской Федерации» (от 10.01.2003 г., № 18-ФЗ, далее – УЖТ) и «Об особенностях управления и распоряжения имуществом железнодорожного транспорта» (от 27.02.2003 г., № 29-ФЗ).

Отдельные нормы, регулирующие некоторые аспекты отношений в сфере железнодорожного транспорта, содержатся в законодательных актах других отраслей права: федеральные законы «О техническом регулировании», «О естественных монополиях», «О лицензировании отдельных видов деятельности», «О транспортно-экспедиционной деятельности» и других.

Рассмотрим только некоторые проблемные аспекты Закона и УЖТ.

Анализируя публикации последних лет (1–8(, имея собственный опыт в области вопросов безопасности эксплуатации железнодорожного транспорта и разногласий между участниками перевозочного процесса, можно отметить, что железнодорожное законодательство имеет ряд неурегулированных позиций, пробелов, а в ряде случаев – противоречий, особенно в терминологии, например, понятие «грузоотправитель» в ст. 2 УЖТ не совсем соответствует смыслу этого же термина в статьях 39, 56 УЖТ, кроме этого грузоотправитель является предъявителем багажа, что не соответствует ст. 82 УЖТ.

Сконцентрируем основные проблемные моменты в железнодорожном законодательстве (Законе и УЖТ).

1. Используемые некоторые понятия в рассматриваемых законах (оператор, владелец инфраструктуры, грузоотправитель и др.) не имеют четкой и ясной формулировки, а в отдельных случаях – нагромождение терминологии понятий, не «стыкующихся» между собой, что приводит к разному пониманию и толкованию положений законов, особенно УЖТ. Например, проблемными являются понятия «перевозчик» и «оператор» (2(. Согласно ст. 12 Закона перевозчик, осуществляющий транспортирование (доставку) груза, пассажира, багажа и грузобагажа, должен заключить договор на предоставление услуг локомотивной тяги, но не понятно с кем. С владельцем инфраструктуры или с оператором локомотивной тяги? Перевозчик без локомотива – не перевозчик. Ст. 2 Закона установило странное ограничение для оператора – он предоставляет перевозчику для перевозки только вагоны и контейнеры, а локомотивы почему нельзя, если ими владеет на законном праве.

В УЖТ отсутствует понятие «пользователь железнодорожными путями необщего пользования», что дает двоякое понимание отдельных статей УЖТ (например 39 и 56), хотя в п. 1.3 Правил эксплуатации и обслуживания железнодорожных путей необщего пользования (утв. приказом МПС России 18.06.2003 г. № 26) определение этому понятию дается.

2.Функционирование перевозчиков на железнодорожном транспорте чрезмерно поставлено в зависимость от владельца инфраструктуры, как и грузоотправители, грузополучатели (далее под последними участниками транспортных отношений понимаются юридические лица и индивидуальные предприниматели), владельцы и пользователи железнодорожных путей необщего пользования (далее владельцы и пользователи подъездных путей) от перевозчика, особенно владельцев и пользователей подъездных путей в части полной ответственности перед перевозчиком и ограниченная ответственность перевозчика перед ними (например, за превышение простоя вагонов сверх установленных сроков).

3. В УЖТ ответственность владельца инфраструктуры перед перевозчиком, грузоотправителем и грузополучателем возможна только на основании заключаемых договоров, что может привести к неравноправному положению участников перевозочного процесса. При этом необходимо исходить из того обстоятельства, что владелец инфраструктуры изначально по отношению к указанным участникам является монополистом. Кроме этого, в УЖТ не урегулирована процедура разрешения споров по договорам, заключаемым с владельцем инфраструктуры, особенно по условиям недискриминационного доступа к инфраструктуре и величине тарифов по использованию самой инфраструктуры и ее отдельных объектов (например, путей для размещения вагонов перевозчика или оператора) и между разными владельцами инфраструктуры. Вообще не урегулированы договорные отношения между владельцами инфраструктуры, сегодня кроме ОАО «РЖД» существует еще как минимум три крупных таких владельцев.

4. Наибольшее количество разногласий во взаимоотношениях с перевозчиком из-за несовершенства железнодорожного законодательства (например, статьи 58, 62, 64 УЖТ) возникают при заключении, изменении и исполнении договоров на эксплуатацию подъездных путей и на подачу и уборку вагонов. Отсутствие в УЖТ (например, ст. 60) четкого и единообразного взаимодействия между контрагентом и основным владельцем или пользователем подъездного пути по аналогии между последними и перевозчиком приводит к дискриминации контрагентов со стороны основных владельцев и пользователей подъездных путей. При этом в ст. 60 УЖТ говорится о контрагенте, примыкающего своими подъездными путями к подъездным путям владельца подъездного пути, который в свою очередь примыкает уже к путям инфраструктуры железнодорожного транспорта общего пользования (основной владелец подъездного пути), и с ним перевозчик заключает договор на эксплуатацию подъездного пути. Правила эксплуатации и обслуживания железнодорожных путей необщего пользования (п. 2.1) предусмотрели присутствие на подъездных путях еще одного вида контрагента – контрагента-пользователя, примыкающего к подъездным путям основного пользователя, и с ним перевозчик заключает договор на подачу и уборку вагонов

Вот один пример, когда нечеткость формулировки «размер одновременной подачи партии вагонов» в УЖТ и других нормативно-правовых актах может привести к большим проблемам у владельцев и пользователей подъездных путей.
Понятие термина «размер одновременной подачи партии вагонов» раскрывается в абз. 5 п. 3.3 Правил [9], где указано, что размер одновременно подаваемой партии вагонов на подъездной путь – это количество одновременно подаваемых вагонов на подъездной путь локомотивом перевозчика, по величине не превышающее вместимость подъездного пути, но превышающее вместимость мест погрузки или выгрузки грузов, и в этом случае такой размер одновременно подаваемой партии вагонов должен быть установлен в договоре на эксплуатацию подъездного пути или на подачу и уборку вагонов. Как можно заметить, термины «размер одновременной подачи партии вагонов» и «количество одновременно подаваемых вагонов» по смыслу отличаются только тем, что первый термин связан с вместимостью железнодорожного подъездного пути, включая грузовые фронты, обслуживаемых локомотивом перевозчика, а второй – с вместимостью грузового фронта или выставочного железнодорожного пути при обслуживании железнодорожного подъездного пути локомотивом владельца (пользователя) этого пути.

На размер одновременно подаваемой партии вагонов и количество одновременно подаваемых вагонов влияет не только вместимость железнодорожного подъездного пути или выставочного железнодорожного пути, но и тяговые характеристики локомотива, осевая нагрузка, профиль железнодорожных путей и перегонов и др. Но Правилами это никак не учитывается и не регламентируется, что создаёт определённый пробел нормативном урегулировании спорных моментов.

Часто перевозчик в спорах с владельцами и пользователями подъездных путей, обслуживаемыми собственными локомотивами, о количестве одновременно подаваемых вагонов, передаваемых на выставочных железнодорожных путях, ссылаются на абз. 4 п. 3.3 Правил [9]. Данный абзац Правил определяет максимально возможное количество одновременно передаваемых вагонов на железнодорожный подъездной путь, ограниченное полезной длиной выставочного железнодорожного пути, и не исключает учёт условий, влияющих на количество одновременно передаваемых вагонов (т.е. на размер передачи), предусмотренных п. 2.9 Правил [9].

При этом перевозчик не учитывает абз. 1 ст. 58, абз. 3 ст. 62 УЖТ, абз. 2 п. 2.3, п. 2.9 Правил [9], где указано, что порядок подачи и уборки вагонов устанавливается договорами на эксплуатацию подъездного пути и договорами на подачу и уборку вагонов с учётом технологии работы и технической характеристики железнодорожного подъездного пути и железнодорожной станции примыкания. Согласно указанным нормативным положениям перевозчик не может в одностороннем порядке определять план работы станции примыкания по организации подвода вагонов с других станций железнодорожного транспорта общего пользования (в т.ч. в «сгущённом» порядке) и передаче этих вагонов владельцу (пользователю) подъездного пути без согласования с ним. Так же не может поступать и владелец (пользователь) подъездного пути по отношению к перевозчику.

Почему перевозчик иногда считает нужным учитывать только технологию своей работы, игнорируя интересы других участников перевозочного процесса? В УЖТ РФ есть об этом отдельные положения. Например, абз. 2 ст. 40 УЖТ предусмотрел право взимания с грузоотправителя платы за пробег прибывших в соответствии с его заявкой порожних вагонов (контейнеров) на железнодорожную станцию отправления при отказе грузоотправителя от погрузки и невозможности использовать такие вагоны (контейнеры) на данной станции другими грузоотправителями в течение суток, предусматривавшихся для такой погрузки. Тем самым для перевозчика УЖТ РФ предусмотрел компенсацию за проделанную перевозчиком работу в пользу грузоотправителя (которым может являться также и владелец, и пользователь подъездного пути) по организации подборки и подвода порожних вагонов (контейнеров).

Получается, что интересы перевозчика в части организации перевозочного процесса и технологии работы железнодорожной станции превалируют над интересами грузоотправителя, грузополучателя, владельца и пользователя подъездного пути. Если перевозчик так считает, то это ошибочно.

При «сгущённом» подводе перевозчиком гружёных и порожних вагонов (контейнеров) на железнодорожную станцию примыкания в адрес владельца (пользователя) подъездного пути (в т.ч. в адрес грузополучателя, грузоотправителя) в соответствии с абз. 1 ст. 58, абз. 3 ст. 62 УЖТ, абз. 2 п. 2.3, п. 2.9 Правил [9] перевозчик должен руководствоваться договором на эксплуатацию подъездного пути и договором на подачу и уборку вагонов, учитывающие технологию функционирования железнодорожной станции, к которой примыкает железнодорожный подъездной путь, технологию функционирования железнодорожного подъездного пути, а также данные технического паспорта железнодорожного подъездного пути, инструкции, плана и продольного профиля железнодорожного подъездного пути. Именно этими договорами определяется количество одновременно передаваемых вагонов. Перевозчик на основе этих договоров и только с согласия владельца (пользователя) подъездного пути (в т.ч. грузоотправителя, грузополучателя) вправе передавать вагоны свыше нормы, предусмотренной этими договорами.
Анализируя конфликтные ситуации представителей подъездных путей с перевозчиком, во многих случаях обнаружена неправомерность занятой перевозчиком позиции. Рассмотрим пример без указания конкретного владельца подъездного пути и перевозчика. В договорах на эксплуатацию подъездного пути всегда устанавливается количество вагонов в каждой сдаваемой владельцу подъездного пути передаче, например, не более 12 вагонов. Это означает, что перевозчик может передать владельцу подъездного пути на выставочном пути, расположенном на станции ОАО «РЖД», количество одновременно подаваемых вагонов не более 12. Согласно Так как выставочным путём является один из приемо-отправочных путей станции ОАО «РЖД», вместимость данного пути устанавливается технико-распорядительным актом станции ОАО «РЖД» (например, не менее 50-55 условных вагонов). Поэтому при установке перевозчиком на выставочном пути партии вагонов количеством свыше 12 вагонов владелец подъездного пути вправе принять не более 12 вагонов, остальные вагоны остаются на ответственном простое перевозчика.

Если владельцем (пользователем) подъездного пути нарушается периодичность приёма вагонов с выставочного пути на подъездной путь (технологический срок оборота вагонов; например, владелец подъездного пути допустит задержку вагонов на своих путях и неприём из-за этого вагонов с выставочного пути свыше установленного договором технологического срока оборота в зависимости от количества грузовых операций, выполняемых с вагонами), установленная договором на эксплуатацию подъездного пути или договором на подачу и уборку вагонов, то перевозчик имеет право применить к владельцу (пользователю) подъездного пути санкции, предусмотренные только ст. 43 УЖТ РФ.

Таким образом, вследствие подачи перевозчиком вагонов на железнодорожный выставочный путь в количестве, превышающем количество вагонов, установленное договором на эксплуатацию подъездного пути или договором на подачу и уборку вагонов, владелец (пользователь) подъездного пути освобождается от платы за пользование вагонами. В рассматриваемом примере, независимо от длины железнодорожного выставочного пути владелец (пользователь) подъездного пути вправе принять не более 12 вагонов. Остальные вагоны, установленные перевозчиком на железнодорожном выставочном пути, как отмечалось ранее, остаются на ответственном простое перевозчика, а владелец (пользователь) подъездного пути освобождены от ответственности за это. Оставшиеся на выставочном пути вагоны принимаются владельцем (пользователь) подъездного пути после возвращения ранее принятых вагонов в пределах технологических сроков оборота.

В случаях, когда размер одновременно подаваемой партии вагонов, установленной в договоре на эксплуатацию подъездного пути или в договоре на подачу и уборку вагонов локомотивом, принадлежащим перевозчику, превышает вместимость мест погрузки и выгрузки, учёт времени нахождения второй и последующих групп вагонов осуществляется с момента истечения технологических норм погрузки грузов в вагоны и выгрузки грузов из вагонов первой группы вагонов, находящихся на местах погрузки, выгрузки, и при необходимости, времени на их перестановку [2, п. 4.2].

Рассмотрение обращений владельцев (пользователей) подъездных путей к перевозчику по вопросам размера одновременно подаваемой партии вагонов или количестве одновременно подаваемых вагонов осуществляется в порядке, предусмотренном статьями 445-446 ГК РФ. Необходимо обратить внимание, что споры в указанном порядке разрешаются только по условиям договоров на эксплуатацию подъездных путей и на подачу и уборку вагонов, так как данные договора в силу статей 55-56 УЖТ являются для перевозчика обязательными к заключению (публичными) [10, ст. 426]. Но с учётом положений статей 46, 47 Конституции РФ, ч. 1 ст. 445 ГК РФ, абз. 7 ст. 64 УЖТ, п. 8 Инструктивного указания Государственного арбитража СССР от 31.05.76г. № И-1-14 «О практике разрешения споров, возникающих при заключении и исполнении договоров на эксплуатацию железнодорожных подъездных путей и на подачу и уборку вагонов» [11, с. 247-248], владелец (пользователь) подъездного пути при заключении договора на эксплуатацию подъездного пути или на подачу и уборку вагонов по условиям, неурегулированным сторонами договора в согласительной комиссии (абз. 7 ст. 64 УЖТ РФ), вправе обратиться в арбитражный суд по неурегулированным разногласиям указанных договоров.
Другой пример, когда в УЖТ отсутствует четкое определение и правила применения понятия «уведомление» и «порядок передачи вагонов».

В соответствие со ст. 62 УЖТ, п.п. 3.1, 4.3 Правил [2]) в договоре на эксплуатацию подъездного пути при обслуживании его локомотивом владельца этого подъездного пути устанавливается место передачи вагонов (выставочный путь) и технологический срок оборота. При этом Правила [9] в п. 3.1 указывают, что выставочные пути могут располагаться на железнодорожных путях общего (на станции примыкания) и необщего (на подъездном пути) пользования, и в договорах должно чётко указываться место расположения этого выставочного пути. Потому что данный фактор существенно влияет на продолжительность технологического срока оборота вагонов на подъездном пути и процедуру передачи ответственности за вагоны между участниками указанного договора.

Порядок подачи вагонов на выставочный путь регулируется ст.ст. 20, 34, 58, 62, УЖТ, п.п. 3.1–3.7 Правил [2]. В соответствии с этими правовыми положениями конкретный порядок подачи вагонов устанавливается договором на эксплуатацию подъездного пути или договором на подачу и уборку вагонов. Как правило, в таких договорах такой порядок устанавливается в виде текста: «подача вагонов на подъездной путь и возврат их с подъездного пути производятся по уведомлению. Уведомление о подаче вагонов передаётся приёмосдатчиком станции ОАО «РЖД» по телефону диспетчеру владельца (пользователя) подъездного пути не позднее чем за 2 часа до подачи». По смыслу ст. 20 УЖТ, п.п. 3.4,.3.5 Правил [2], п. 4 Правил приёма грузов к перевозке железнодорожным транспортом (далее – Правила приёма грузов к перевозке) [12], п. 16 Правил выдачи грузов на железнодорожном транспорте (далее – Правила выдачи грузов) [13] термин «уведомление» имеет содержание обязанности одной стороны перед другой своевременного извещения определённым способом (по телефону, факсу, письменным предписанием и т.п.) о готовности к передаче вагонов.

Требование об обязательном уведомлении подачи и уборки вагонов необходимо, чтобы стороны могли заблаговременно подготовиться к предстоящей работе с вагонами (оповестить причастных работников, освободить железнодорожные пути для приёма передаваемых вагонов, подготовить маневровые средства и погрузочно-выгрузочные механизмы, спланировать работу причастных служб и т.п.). Кроме этого, уведомление необходимо для документальной фиксации начала и окончания исчисления технологических сроков оборота вагонов, технологических сроков на погрузку и выгрузку вагонов (ст.ст. 39, 62 УЖТ), а также для установления момента наступления ответственности за задержку подачи вагонов на выставочные пути и уборки с них, задержку вагонов на подъездных путях, за несвоевременный приём вагонов с железнодорожных станций на подъездные пути по вине ветвевладельца или перевозчика (ст. 43, 99, 100 УЖТ).

Если ст. 20 УЖТ РФ и п. 3.5 Правил [2] предусмотрели обязанность уведомления перевозчиком о подаче вагонов на подъездной путь не менее чем за 2 часа до подачи вагонов и в случае задержки подачи вагонов после уведомления свыше двух часов по независящим от ветвевладельца (пользователя) причинам перевозчик несёт ответственность (ст. 100 УЖТ), то в отношении сроков уборки – ситуация неясная, а точнее коллизионная.

Порядок уборки вагонов вроде должен быть аналогичен подаче и устанавливаться договором на эксплуатацию подъездного пути или договором на подачу и уборку вагонов (п.п. 3.4, 3.7 Правил [2]). В п. 3.7 Правил [2] указано, что сроки на уборку вагонов с подъездных путей устанавливаются на основании технологии работы станции примыкания и подъездного пути и предусматриваются в договорах на эксплуатацию подъездного пути или договорах на подачу и уборку вагонов. При этом срок уборки исчисляется с момента передачи уведомления перевозчику владельцем (пользователем) подъездного пути, но не менее чем через 2 часа после приёма перевозчиком уведомления. Получается, что если в договоре на эксплуатацию подъездного пути или в договоре на подачу и уборку вагонов не указан срок на уборку вагонов после уведомления перевозчика, вагоны, готовые к уборке, могут простаивать неопределённое время и привлечь к ответственности перевозчика за это по ст. 100 УЖТ затруднительно, но возможно (Инструктивные указания Государственного арбитража СССР от 18.06.82 г. № И-1-2 «О применении статей 50, 92, 1181 и 163 Устава железных дорог Союза ССР» [11, с. 255-258]). В этом случае для привлечения к ответственности перевозчика более возможным является применение ст. 63 УЖТ в претензионном либо судебном порядке. Но часто в существующих договорах на эксплуатацию подъездного пути отсутствует предельный срок на уборку вагонов, что не всегда является ухудшающим фактором для владельца подъездного пути, если выставочные пути находятся у перевозчика, т.е. на станции ОАО «РЖД».

Порядок подачи и уборки вагонов с технологической точки зрения в Правилах не регламентирован. Однако это не лишает право использования других нормативных актов, регулирующих подобный вопрос, в том числе заменённых новыми нормативными актами, если они регулируют сходные правоотношения (аналогия закона), а при невозможности использования аналогии закона, то правоотношения по подаче и уборке вагонов можно урегулировать исходя из общих начал и смысла гражданского законодательства (аналогия права) и требований добросовестности, разумности и справедливости (ст. 6 ГК РФ). Кроме этого гражданское законодательство допускает применение обычаев делового оборота, т.е. сложившиеся и широко применяемые правила поведения в области предпринимательской деятельности, не предусмотренные законодательством (ст. 5 ГК РФ). Так как в действующих Правилах [2] и иных нормативных правовых актах не предусмотрена технологическая процедура подачи и уборки вагонов, то нет и прямых нормативных запретов на применение в этом случае обычаев делового оборота.

К вопросу о порядке подаче и уборке вагонов вполне применима практика взаимоотношений между перевозчиком и владельцем (пользователем) подъездного пути, сложившаяся до вступления в силу УЖТ РФ и Правил [2]. В Правилах эксплуатации железнодорожных подъездных путей (утверждены МПС СССР 16.12.68 г.) [14, с. 167-200] порядок подачи и уборки вагонов был детально урегулирован, при этом в §§ 24-27 указанных правил [14, с. 173-174] предусмотрено три способа подачи: по уведомлению (т.е. по факту сообщения о готовности произвести передачу вагонов), по интервалам времени и по расписанию (последние два способа рекомендовалось применять при среднесуточной погрузке или выгрузке на подъездном пути более 50 вагонов). Эти же три способа подачи и уборки вагонов на подъездной путь и возврат вагонов с подъездного пути устанавливались в п.п. 3.4, 3.5 Правил обслуживания железнодорожных подъездных путей, утверждённых приказом МПС России от 25.05.2000 г. № 15Ц [15].

Как видно, между перевозчиками и владельцами (пользователями) подъездных путей длительное время действовало устойчивое правило поведения по организации подачи и уборки вагонов, нашедшее отражение в практике заключения договоров на эксплуатацию подъездных путей и на подачу и уборку вагонов. Поэтому данное обстоятельство можно считать основанием для признания технологии подачи и уборки вагонов тремя способами обычаем делового оборота, а в силу ст. 5 ГК РФ данная технология может применяться на практике и включаться в договоры на эксплуатацию подъездного пути и на подачу и уборку вагонов, например – применение ст. 5 ГК РФ к ст.ст. 58, 62 УЖТ и п. 2.3 Правил [2], в которых указывается, что порядок передачи вагонов (подачи и уборки вагонов) на подъездной путь и возвращение их обратно устанавливается договорами на эксплуатацию подъездного пути и на подачу и уборку вагонов, не раскрывая этот порядок по существу.

Итак, термин «уведомление» (1, ст. 20, 39, 49, 58, 62, 99, 100; 2, п. 2,3, 3.5 УЖТ) имеет двойное содержание:

1) обязательное своевременное извещение одной стороной другую определённым способом (по телефону, факсу, письменным предписанием и т.п.) о готовности к передаче (подаче, уборке) вагонов, чтобы стороны могли заблаговременно подготовиться к предстоящей работе с вагонами (оповестить причастных работников, освободить железнодорожные пути для приёма передаваемых вагонов, подготовить маневровые средства и погрузочно-выгрузочные механизмы, спланировать работу причастных служб и т.п.) с документальной фиксацией начала и окончания исчисления технологических сроков оборота вагонов, технологических сроков на погрузку и выгрузку вагонов, а также для установления момента наступления ответственности за задержку подачи вагонов на выставочные пути и уборки с них, задержку вагонов на подъездных путях, за несвоевременный приём вагонов с железнодорожных станций на подъездные пути по вине ветвевладельца или перевозчика.

2) один из трёх технологических способов подачи и уборки (транспортировки) вагонов между станцией примыкания и железнодорожным подъездным или выставочным путём по факту сообщения о готовности произвести передачу вагонов наряду с двумя другими – по интервалам времени и по расписанию (ранее эти способы рекомендовалось применять при среднесуточной погрузке или выгрузке на подъездном пути более 50 вагонов). Ввиду отсутствия в действующих нормативных правовых актах организации технологического процесса подачи и уборки вагонов гражданское законодательство (ст. 5 ГК РФ [8] допускает применение обычаев делового оборота, т.е. сложившиеся и широко применяемые правила поведения в области предпринимательской деятельности (в т.ч. устойчивое правило поведения по организации подачи и уборки вагонов, нашедшее отражение в практике заключения договоров на эксплуатацию подъездных путей и на подачу и уборку вагонов) не предусмотренные законодательством (§§ 24-27 Правил эксплуатации железнодорожных подъездных путей (утверждены МПС СССР 16.12.68 г.) [9, с. 167-200]; п.п. 3.4, 3.5 Правил обслуживания железнодорожных подъездных путей, утверждённых приказом МПС России от 25.05.2000 г. № 15Ц [10]).
Все эти проблемы также обусловлены слабым и неравноправным урегулированием положения железнодорожного транспорта необщего пользования по сравнению с железнодорожным транспортом общего пользования в Законе и УЖТ.

5. В рассматриваемых законах нет четкого правого статуса оператора, имеется только определение этого термина. В УЖТ вообще отсутствует нормативно-правовое регулирование взаимодействия оператора с перевозчиком, и возможно ли его взаимодействие с грузоотправителями и грузополучателями, что создает серьезный пробел в железнодорожном законодательстве (особенно, когда операторы сегодня владеют почти половиной вагонного парка), ибо подзаконные акты могут существенно исказить суть операторской деятельности. Например, недавно созданную дочернюю компанию ОАО РЖД «Первая грузовая компания» именуют то оператором, то перевозчиком.

Кроме этого из смысла понятия оператора (ст. 2 Закона) не ясно, почему оператор предоставляет перевозку только вагоны и контейнера и почему не может предоставлять локомотивы или услуги локомотивной тяги? И почему основы правового регулирования деятельности операторов с перевозчиком определяются Правительством Российской Федерации, а не Законом или УЖТ? Какой смысл давать в Законе определение оператору, не установив принципиальные положения правового статуса, прав, обязанностей и ответственности этого игрока на железнодорожном транспортном рынке.

УЖТ вообще не предусматривает порядок заключения договоров между оператором и перевозчиком, грузовладельцами при реализации договоров перевозки. Однако в аналогичных транспортных законодательных актах этот вопрос решен в виде фрахтования (статьи 198-224 Кодекса торгового мореплавания Российской Федерации) или аренды транспортных средств (статьи 60-65 Кодекса внутреннего водного транспорта Российской Федерации).

6. В развитие статей 801-806 ГК РФ с 04.07.2003 г. в Российской Федерации действует Федеральный закон от 30.06.2003 г. № 87-ФЗ «О транспортно-экспедиционной деятельности» (далее – Закон № 87-ФЗ). В соответствие со ст. 2 Закона № 87–ФЗ Правительство Российской Федерации своим постановлением от 08.09.2006 г. № 554 утвердило Правила транспортно-экспедиционной деятельности. В этой области действуют ведомственные нормативно-правовые акты (например, Приказ Минтранс России от 11.02.2008 г. № 23), национальные стандарты и госты (ГОСТ Р 52298-2004, ГОСТ Р 51133-98), правила сертификации экспедиторских компаний и услуг. Но эти акты, кроме сертификационных, содержат общие положения о транспортно-экспедиционной деятельности.

Ст. 1 Закона № 87-ФЗ не исключает урегулирование порядка заключения и условий договора транспортной экспедиции другими федеральными законами. УЖТ не содержит таких положений, а в отдельных случаях исключает право, например, предъявления претензий к перевозчику по договорам перевозки груза, организованных экспедитором, при этом страховщики такого права не лишены. Тем самым снижается роль транспортного экспедитора в организации перевозочного процесса.

7. Страхование рисков в сфере предпринимательства давно нашли свое отражение во многих нормативно-правовых актах, в том числе в морском праве (статьи 246-283 Кодекса торгового мореплавания Российской Федерации).

Железнодорожные транспортные предприятия (перевозчики, владельцы инфраструктуры, операторы), согласно ст. 1079 ГК РФ, относятся к лицам, априорно несущим ответственность за вред, нанесенный этими предприятиями третьим лицам или их имуществу. Что касается предпринимательских рисков лиц, пользующихся услугами железнодорожного транспорта, то они ограничиваются стоимостью перевозимого имущества, которая, как правило, взыскивается с перевозчика, и убытками, понесенными в результате своих договорных обязательств перед третьими лицами, что в любом случае не может представлять угрозу их деятельности в целом.

Отсутствие в УЖТ правовых положений о договоре страхования перевозок грузов, особенно опасных и перевозимых на особых условиях, усложняет порядок возмещения вреда участникам перевозочного процесса. Объектом такого договора могло бы быть всякий имущественный интерес, связанный с железнодорожной перевозкой (локомотив, вагон, железнодорожная инфраструктура, груз, стоимость перевозки, плата за пользование транспортных средств, ожидаемая от груза прибыль и другие обеспечиваемые транспортными средствами, грузом, заработная плата работников перевозчика, владельца инфраструктуры, оператора, ответственность перевозчика, владельца инфраструктуры и оператора и др. (по аналогии со ст. 249 Кодекса торгового мореплавания Российской Федерации).

8. Вопросы безопасности движения и эксплуатации на железнодорожном транспорте нашли свое отражение в Законе и УЖТ. Но при этом роль перевозчика сведена только к взысканию штрафов (ст. 98 УЖТ), да и содержание статей 27 и 98 дает некоторую вольность (неопределенность) понимания выражения «возможность возникновения обстоятельств, влияющих на безопасность движения и эксплуатацию железнодорожного транспорта». Не определен момент, с которого у грузоотправителя эта ответственность возникает: в момент передачи вагонов (контейнеров) перевозчику или постановки вагона (контейнера) в состав организованного поезда, или уже в процессе движения этого поезда. Такие предположения о возможности угрозы законодатель уже проходил. В советском уголовном законодательстве (ст. 85 УК РСФСР) предусматривалась ответственность за создание угрозы безопасности на железнодорожном транспорте вследствие нарушения правил, в российском – за это ответственность не предусмотрена (статьи 263, 266-268 УК РФ). Уплата штрафа в размере пятикратной стоимости перевозки достаточно соизмеримы со всеми убытками, которые понесет или мог вследствие создания угрозы безопасности на железнодорожном транспорте понести перевозчик и владелец инфраструктуры.

Такую же неопределенность можно отнести и к ответственности грузоотправителя за превышение грузоподъемности (ст. 102 УЖТ).

В УЖТ нет положений об ответственности перевозчика за нарушение безопасности эксплуатации подъездных путей при обслуживании владельцев и пользователей этих путей локомотивом перевозчика, перевозчика перед владельцем инфраструктуры и последнего перед перевозчиком за нарушение правил безопасности движения и эксплуатации инфраструктуры железнодорожного транспорта общего и необщего пользования.

Почему бы не взять за основу положения об ответственности за ущерб в связи с перевозкой грузов статьи 310-336 Кодекса торгового мореплавания Российской Федерации.

Отсутствие технических регламентов в статусе федеральных законов не дает четкой и организованной структуры системы безопасности и единообразной независимой системы сертификации объектов и технологических процессов на железнодорожном транспорте. Техническое регулирование осуществляется на основе федерального закона от 27.12.2002 г. № 184-ФЗ «О техническом регулировании», что дает право осуществлять только добровольную сертификацию технологических процессов и транспортных услуг на железнодорожном транспорте.

Можно указать и другие неурегулированные или слабо урегулированные  транспортные вопросы Законом и УЖТ (открытый перечень оснований в отказе согласования заявки грузоотправителя, безакцептный порядок взыскания штрафов и пеней, порядок установления условий предоплаты по перевозке грузов и др.). Более десяти лет ведутся дебаты по принятию законов о смешанных перевозках и перевозках опасных грузов.

Отсюда, подзаконные акты, в основном ведомственные (правила перевозок грузов, правила добровольной сертификации и др.) в области железнодорожного транспорта общего и необщего пользования и договорных отношениях между участниками перевозочного процесса не всегда соответствует федеральному законодательству, равной конкуренции на рынке транспортных услуг, справедливым отношениям предприятий железнодорожного транспорта общего пользования (главным образом – ОАО РЖД) с пользователями услуг (в основном это владельцы и пользователи подъездных путей, грузоотправители и грузополучатели) и другими участниками.

Большинство проектов действующих федеральных законов и подзаконных актов в сфере железнодорожного транспорта вышли из недр МПС России, аппарат которого стал на 99 % основой управленческого аппарата созданной компании ОАО РЖД, значит все эти акты создавались под эту компанию.

В настоящее время в прессе идет полемика о проектах федеральных законов по дополнению и изменению Закона и УЖТ, но практически рассмотрено выше.

Для приведение в соответствии с современными реалиями, принципами рыночной экономики, равноправного участия заинтересованных лиц в перевозочном процессе и исключения недостатков в железнодорожном законодательстве необходимо на первом этапе рассмотреть возможность внести следующие изменения и дополнения в Закон:

1. четко и ясно определить правовой статус оператора и перевозчика, их права и обязанности;

2. наделить правом оператора иметь на вещном праве локомотивы и другие самоходные железнодорожные транспортные средства;

3. шире раскрыть понятие и содержание недискриминационного доступа к инфраструктуре;

4. расширить правовой статус владельца и пользователя подъездных путей, требования к ним и к инфраструктуре железнодорожного транспорта необщего пользования;

5. исключить положения о лицензировании определенных видов деятельности (ст. 13) и привести в соответствие с федеральным законом от 08.08.2001 г. № 128-ФЗ «О лицензировании отдельных видов деятельности»;

6. четче определить единые требования безопасности эксплуатации железнодорожного транспорта общего и необщего пользования к участникам перевозочного процесса, в том числе к пользователям транспортных услуг.

УЖТ:
1. включить отдельной статьей (статьями) исключительный перечень оснований отказа в согласовании заявки перевозчиком и владельцем инфраструктуры, в том числе по причинам отсутствия технической и технологической возможности у перевозчика и владельца инфраструктуры;

2. четко урегулировать порядок оплаты по договорам перевозки груза, уточнив основания  внесения предоплаты при отсутствии согласия на это грузоотправителя (грузополучателя);
3. расширить положения о договоре оказания услуг по предоставлению инфраструктуры, в том числе предоставление услуги локомотивной тяги;

4. ввести понятие пользователь подъездного пути; детализировать правовое регулирование договорных правоотношений перевозчика и владельца, пользователя подъездного пути, с обязательным привлечением владельца инфраструктуры, указав публичность договоров на эксплуатацию подъездного пути и на подачу и уборку вагонов (контейнеров); урегулировать отношения основных владельцев и пользователей с контрагентами; раскрыть понятия «уведомление», «одновременно подаваемая партия вагонов», «порядок передачи вагонов на подъездные пути и возврата их обратно» и др.; конкретизировать существенные условия договора на эксплуатацию и подачу уборку вагонов; уточнить основания для разработки единых технологических процессов и установить, что сторонами этих процессов являются владелец подъездного пути, владелец инфраструктуры и перевозчик; включить положения о предприятиях промышленного железнодорожного транспорта, договорах, заключаемых ими с перевозчиками, владельцами инфраструктуры и владельцами, пользователями, контрагентами подъездных путей;

5. расширить содержание правовых положений о смешанных перевозках, в том числе через морские порты, включить конкретные статьи о прямом смешанном железнодорожно-водном сообщении и об узловых соглашения; уточнить понятие «организация, осуществляющая перевалку грузов»;

6. дополнить правовыми нормами о договоре между разными владельцами инфраструктуры с указанием его публичности, существенных условий, оснований отказа в заключении, порядка заключения и изменения (отдельная глава);

7. включить ответственность как владельца инфраструктуры перед перевозчиком, пассажиром, грузоотправителем, грузополучателем, владельцем и пользователем подъездного пути, смежными видами транспорта, так указанных лиц перед владельцем инфраструктуры;

8. исключить ответственность за возможное возникновение обстоятельств, влияющих на безопасность возникновение обстоятельств, влияющих на безопасность движения и эксплуатации железнодорожного транспорта или уточнить момент возникновения этой ответственности;

9. ввести нормы о безакцептном взыскании штрафов и пеней с владельцев, пользователей, контрагентов подъездных путей, грузоотправителей и грузополучателей.

10. включить положения о договорах (фрахтования, аренды), заключаемых между оператором и перевозчиком, грузоотправителями, грузополучателями – существенные условия договора, порядок заключения и изменения, права и обязанности его участников (отдельная глава);

11. определить правовое положение транспортного экспедитора в перевозочном процессе, права и обязанности экспедитора в отношениях с перевозчиком по договорам перевозки в прямом, международном и смешанном сообщениях, в том числе наделить экспедитора правом подачи претензии к перевозчику; сформулировать существенные условия договора транспортной экспедиции на железнодорожном транспорте (отдельная глава);

12. включить положения о договоре страхования рисков в перевозочной деятельности, в том числе по договору перевозки груза; определить основные страховые риски, существенные условия договора, порядок возмещения убытков при наступлении страхового случая (отдельная глава).

Подводя итоги всему сказанному с учетом предложений по совершенствованию железнодорожного законодательства, можно считать целесообразным создание единого федерального закона в виде Кодекса железнодорожного транспорта Российской Федерации, который объединил бы требования к транспортным предприятиям, технологическим процессам и организации транспортной деятельности, регулируемые Законом, и все положения УЖТ, дополнив необходимыми нормами транспортного права.

О дополнениях и изменениях нормативно-правовых актах
А.В. Сотлейкин,
 заместитель директора 

Оренбургского филиала ООО «Газпромтранс»

1. Ответственность ОАО «РЖД» за сроки текущего отцепочного ремонта приватных вагонов в пути следования. В настоящее время простой вагонов в текущем ремонте на станциях  ОАО «РЖД» достигает до 75 суток. 

2. Сроки приема вагонов с железнодорожных путей необщего пользования и ответственность за их нарушение.

Отсутствие указанного условия в договорных отношениях приводит к систематическим задержкам приема Перевозчиком вагонов с железнодорожных путей необщего пользования и влечет несвоевременный вывоз продукции.

3. Ответственность ОАО «РЖД» за возврат вагонов из-под опасных грузов с ползунами на поверхности катания колесных пар до 1 мм., которые не бракуются в пути следования работниками ОАО «РЖД», но бракуются перед подачей под налив согласно инструкции осмотрщика.

4.  Сроки окончания работ по нанесению трафаретов и знаков опасности на подвижном составе согласно с изменениями в «Правилах перевозок жидких грузов наливом в вагонах-цистернах и вагонах бункерного типа для перевозки нефтебитума», утвержденных на 50 заседании Совета по железнодорожному транспорту государств – участников Содружества (протокол от 21-22.02.2009).
5. Ответственность ОАО «РЖД» за сохранность информационных табличек, тэнов и другого технологического оборудования вагонов в пути следования, а так же деталей стояночного тормоза.
Нарушаются:

1. Требования нормативного - правового акта по представлению времени на приемосдаточные операции при уборке вагонов с выставочных путей станции ОАО «РЖД».

Положениями Указания МПС РФ №Д-720у от 27.03.2000 предусмотрено, что время на приемосдаточную операцию определяется в зависимости от числа вагонов в передаче из расчета 1 мин. на вагон, но не более 30 мин. на всю одновременно передаваемую партию вагонов. Указанное время не предоставляется.

2. Правила рассмотрения претензионных требований.

Перевозчиком требования об оплате пени за просрочку доставки вагонов в претензионном порядке не рассматриваются. Указанные требования рассматриваются исключительно в судебном порядке.

О дополнениях и изменениях нормативно-правовых актов в сфере промышленного железнодорожного транспорта

 Агеева С.Н.,

 вице-президент 

Союза железнодорожников 

Свердловской области 
9 сентября 2009 г. состоялся Съезд Союза железнодорожников Свердловской области. Докладчиками на Съезде выступили: президент Союза железнодорожников Свердловской области Бусыгин Ю.В. с докладом «175 лет на службе Отечеству», Первый заместитель начальника Свердловской железной дороги – филиала ОАО «РЖД» Фомин В.К. с докладом «О путях развития и перспективах совершенствования транспортного обслуживания предприятий Свердловской области», начальник УТУ ФАЖТ Сергеев Н.И. с докладом «Законодательство как фактор повышения стабильности перевозочного процесса. Необходимость совершенствования правового поля функционирования железнодорожного транспорта», заведующий кафедрой УрГУПСа Плахотич С.А. с докладом «Саморегулируемые организации как гарантия безопасности и качества услуг железнодорожного транспорта». В прениях выступили одиннадцать делегатов промышленных предприятий, которые раскрыли в своих выступлениях проблемы железнодорожного транспорта необщего пользования в условиях кризиса и предложили пути их решения. А также предложили внести изменения в ФЗ «О железнодорожном транспорте в РФ», ФЗ «Устав железных дорог РФ» в пользу промышленных предприятий. 

Так, например, нужно четко расписать в нормативных документах ответственность оператора перед грузоотправителем, перевозчиком. Пример из практики: грузоотправитель заказал партию вагонов определенного оператора для погрузки продукции. Из 20 поданных вагонов годными в коммерческом отношении оказались 12. Остальные 8 вагонов непригодны к погрузке данного вида продукции по причине: 5 - неочищены от старого груза, 3 – имеют большие зазоры в кузове. Данные вагоны на станцию прибыли по полным перевозочным документам, которые по прибытию необходимо раскредитовать. Почему за простой на станции 8 вагонов, непригодных для погрузки, должен уплачивать грузоотправитель?  

Второй пример отсутствия ответственности оператора. Грузоотправитель должен своевременно получить согласно заявке на погрузку требуемое количество вагонов, в том числе и «длиннобазных» для погрузки лесных грузов в страны СНГ, которых катастрофически не хватает. На складах предприятий скапливаются сотни тысяч кубометров древесины, а это - срыв контрактов, порча продукции, что приводит к значительным убыткам предприятий, ответственность за которые никто не несет. Считаю необходимым при согласовании заявки на погрузку указывать тип полувагона, тем самым предусматривать ответственность операторской компании перед грузоотправителем за неподачу конкретного типа вагона.

Имеются случаи отправления груза пиломатериал в страны СНГ с оплатой тарифа за обратный пробег порожнего вагона оператора по странам СНГ с грузоотправителя в случае отсутствия у оператора попутного груза. Необходимо тарифы операторских компаний четко регламентировать законодательством, они должны быть прозрачными и публичными.

Сегодня обратный порожний пробег операторских вагонов из-под выгрузки груза, допустим 3 класса, имеет тариф этого же класса. А это дорого! Предлагается ввести единые ставки порожнего пробега операторских вагонов как из-под грузов 1 класса или ниже, на уровне минимальной доходности ОАО «РЖД».

В настоящее время договоры о порядке расчетов с ДЦФТО составлены таким образом, что предприятие «кредитует» ОАО «РЖД» крупными суммами, внося на лицевой счет предоплату за несколько дней за еще не оказанные транспортные услуги. А в случае «нехватки» денежных средств на лицевом счете предприятия даже в размере десяти рублей и при положительной длительной истории взаимоотчетов грузоотправителя, которую легко можно проследить в ДЦФТО - подача уборка вагонов приостанавливается. Предлагаю отразить в законодательстве порядок оплаты за транспортные услуги по выполненной работе. Руководству ОАО «РЖД» предоставить возможность кредитования на 5-7 дней положительных, добросовестных плательщиков.

Необходимо привести в соответствие с международными нормами перечень опасных грузов, перевозимых железнодорожным транспортом. Например, продукция ЗАО «Русский хром - 1915» «хромовый дубитель» в 2000 году вдруг попала в перечень опасных грузов. Хотя данная продукция нигде в мире не считается опасным грузом. Предприятие несет значительные убытки, т.к. 1-ая категория опасности сопряжена с более высоким железнодорожным тарифом, сменой маркировки в пункте передачи на дорогу другого государства и затруднительным переоформлением такого груза.

Также считаю, необходимо дополнить нормативные документы по разработке Единых технологических процессов работы подъездных путей и станций примыкания современными методами расчета с применением имитационного моделирования.
Следующая проблема. В последнее время значительно увеличился фактический срок доставки груза. Из-за этого предприятия, имеющие необходимый собственный парк вагонов для обеспечения нужд производства, вынуждены дополнительно приобретать вагоны. Хотя законодательством и предусмотрена ответственность перевозчика за просрочку в доставке груза, она ничтожна. Предлагается увеличить штраф за просрочку в доставке груза так, чтобы он был соизмерим с убытками предприятия.

Следующий пример - по переплате за подачу и уборку вагонов на подъездные пути, примыкающие к станциям, закрытым для грузовых операций. Так к станции Разъезд 228 км примыкает подъездной путь кранового завода, вынужденного переплачивать за 20 км по подаче и уборке вагонов из за того, что станция примыкания Разъезд 228 км - закрыта для грузовых операций, а ближайшая открытая для грузовых операций станция Кунара находится на расстоянии 10 км. Хотя путевое развитие Разъезда 228 км соответствует станции, открытой для грузовых операций. Но данный вопрос не решается в течение двух лет. И это не единственная станция на Свердловской железной дороге. Предложение - незамедлительно открывать станции для грузовых операций в случае реанимирования подъездных путей предприятий, примыкающих к станции или производить расчет расстояния подачи и уборки непосредственно от станции примыкания. Такая же ситуация с закрытием мест общего пользования – грузовых дворов. 

Далее: для привлечения «клиентов» к использованию подъездных путей, необходимо установить плату пользования подъездным путем, находящимся на балансе ОАО «РЖД», не ежесуточно, а за фактическую подачу вагонов (Тарифное руководство № 3). Пример: на станции Тавда предприятие ЗАО «Уральские комплексные технологии 99» в течение 5 лет использовало подъездной путь ОАО «РЖД». При снижении объемов погрузки в период кризиса уплачивать сбор за пользование подъездным путем ежесуточно предприятию оказалось крайне не выгодно. Переход на другую систему оплаты в Тарифном руководстве № 3 не предусмотрен. В результате подъездной путь не эксплуатируется целый год. Доходов дорога не имеет вообще, предприятие вынуждено закрыться.

Сегодня значительно вырос налог на землю, занятую железнодорожным подъездным путем. В связи с этим увеличилась стоимость перевозки одной тонны груза по подъездным путям промышленных предприятий. Предлагается вопрос о снижении налога на землю включить в работу экспертно-консультационного совета при УТУ ФАЖТ. 

На сегодняшний день руководители железнодорожных цехов промышленных предприятий не аттестуются в отраслевых комиссиях по причине их отсутствия. Предлагается создать аттестационные комиссии по проверке знаний в области железнодорожного транспорта у руководителей цехов и их заместителей, определить порядок аттестации и все это узаконить на региональном уровне. Также необходим перечень нормативной документации в области железнодорожного транспорта, который необходим и достаточен для руководителей транспортных цехов промышленных предприятий.

О проекте Положения о Комитете содействия по мониторингу применения нормативных  правовых актов в области железнодорожного транспорта при Экспертно-консультационном совете Уральского территориального управления Федерального агентства железнодорожного транспорта
 В.И. Трапезникова, 
заместитель руководителя 

Уральского территориального управления 

Федерального агентства 

железнодорожного транспорта

Положение

о Комитете содействия по мониторингу применения нормативных правовых актов в области железнодорожного транспорта при Экспертно-консультационном совете Уральского территориального

управления Федерального агентства железнодорожного транспорта

I Общие положения
1.1 Комитет содействия по мониторингу применения нормативных правовых актов в области железнодорожного транспорта при Экспертно-консультационном совете Уральского территориального управления Федерального агентства железнодорожного транспорта (далее – КС ЭКС) создан на основании решения Экспертно-консультационного совета Уральского территориального управления Федерального агентства железнодорожного транспорта (Протокол №__ от 01.10.2009г.) и выполняет свои задачи на основании Положения об Экспертно-консультационном совете Уральского территориального управления Федерального агентства железнодорожного транспорта.
1.2 КС ЭКС действует как постоянно действующий экспертно-консультационный орган на принципах добровольности, объективности и гласности. Решения, принимаемые КС ЭКС имеют рекомендательный характер.

1.3 КС ЭКС осуществляет свою деятельность на основании решений Экспертно-консультационного совета Уральского территориального управления Федерального агентства железнодорожного транспорта.

II Цель и задачи деятельности КС ЭКС
2.1 Целью деятельности КС ЭКС является обеспечение гласности и открытости в деятельности федеральных органов исполнительной власти по нормативному правовому регулированию в области железнодорожного транспорта и обеспечение деятельности участников рынка транспортных услуг в едином правовом пространстве.

2.2 Основные задачи деятельности КС ЭКС:

- анализ состояния, экспертиза и оценка действующих нормативных правовых Актов в области железнодорожного транспорта;

- определение приоритетных направлений для разработки предложений по внесению изменений (дополнений) в действующие нормативные правовые акты в области железнодорожного транспорта;

- подготовка и представление предложений по изменению (дополнению)  действующих нормативных правовых актов в области железнодорожного транспорта;
- проведение консультаций и выяснение мнений представителей федеральных и местных органов исполнительной власти,  науки и образования, деловых и общественных кругов по вопросам совершенствования законодательства в области железнодорожного транспорта;

- участие в разработке и реализации государственных, отраслевых и иных программ и мероприятий по развитию железнодорожного транспорта Российской Федерации.

III  Предмет и виды деятельности КС ЭКС
3.1 Предметом деятельности КС ЭКС является использование современного научно-технического потенциала, форм и методов государственного регулирования на железнодорожном транспорте, современная законодательная база и правоприменительная практика на железнодорожном транспорте Российской Федерации.

3.2 Виды деятельности КС ЭКС:

3.2.1 организационная:

- формирование условий максимального вовлечения представителей федеральных и местных органов исполнительной власти,  науки и образования, деловых и общественных кругов в процесс совершенствования законодательства в области железнодорожного транспорта и правоприменительной практики на железнодорожном транспорте Российской Федерации;

3.2.2 методическая:

- участие совместно с  иными общественными институтами,  расположенными 

в регионе деятельности Уральского территориального управления Федерального агентства железнодорожного транспорта, в подготовке проектов по дополнению и изменению действующих нормативных и правовых Актов в области железнодорожного транспорта;

3.2.3 методологическая:

- содействие предприятиям и организациям железнодорожного транспорта, находящихся  в регионе деятельности Уральского территориального управления Федерального агентства железнодорожного транспорта, в выборе единых подходов по реализации нормативных и правовых Актов в области железнодорожного транспорта;

3.2.4 информационно-консультационная:

- освещение информационно-аналитического материала о деятельности КС ЭКС в средствах массовой информации (журналах «Росжелдор», «Промышленный транспорт Урала» ……..), интернет - сайтах Федерального агентства железнодорожного транспорта и его Уральского территориального управления, формирование аналитического материала по профилю КС ЭКС с последующим его анализом и рассмотрением на заседаниях Экспертно-консультационного совета Уральского территориального управления Федерального агентства железнодорожного транспорта; 

3.2.5 иная деятельность: 

- в соответствии с поручениями Экспертно-консультационного совета Уральского территориального управления Федерального агентства железнодорожного транспорта.

IV Основные принципы деятельности КС ЭКС
4.1 КС ЭКС в своей деятельности руководствуется действующим законодательством Российской Федерации, Положением об Уральском территориальном управлении Федерального агентства железнодорожного транспорта, Положением об Экспертно-консультационном совете Уральского территориального управления Федерального агентства железнодорожного транспорта и настоящим Положением.

4.2 Методическое руководство работой КС ЭКС осуществляет руководитель Уральского территориального управления Федерального агентства железнодорожного транспорта.

V  Структура и состав КС ЭКС

5.1 КС ЭКС возглавляет председатель КС ЭКС, назначаемый решением Экспертно-консультационного совета Уральского территориального управления Федерального агентства железнодорожного транспорта.

5.2 Состав КС ЭКС формируется его председателем по согласованию и представлению кандидатур в состав КС ЭКС членами Экспертно-консультационного совета Уральского территориального управления Федерального агентства железнодорожного транспорта. 

5.3 Председатель КС ЭКС и его члены работают на постоянной основе.

5.4 В работе КС ЭКС на непостоянной основе могут принимать участие ведущие специалисты в области права, входящие в состав рабочих групп. 

Рабочие группы формируются в зависимости от решаемых КС ЭКС задач в тот или иной период времени.

VI Организация деятельности КС ЭКС

6.1 Заседания КС ЭКС проводятся в соответствии с планом его работы или по мере необходимости, но не реже одного раза в квартал.
6.2 Решения КС ЭКС принимается простым большинством голосов присутствующих на заседании КС ЭКС. При равенстве голосов решающим является голос председателя или лица, его замещающего.

6.3 Решения КС ЭКС оформляются в виде протокола с последующим доведением принимаемых решений до всех членов КС ЭКС и Уральского территориального управления Федерального агентства железнодорожного транспорта. 

VII Техническое обеспечение работы КС ЭКС

7.1 Техническое обеспечение работы КС ЭКС осуществляет Уральское территориальное управление Федерального агентства железнодорожного транспорта при содействии организаций и предприятии, входящих в состав  Экспертно-консультационного совета Уральского территориального управления Федерального агентства железнодорожного транспорта. 

7.2 Уральское территориальное управление Федерального агентства железнодорожного транспорта осуществляет организационное и информационное обеспечение деятельностью КС ЭКС.

7.3 Уральское территориальное управление Федерального агентства железнодорожного транспорта при необходимости предоставляет необходимые помещения и средства связи.

О внесении следующих изменений и дополнений 
в нормативные акты, регулирующие деятельность 
железнодорожного транспорта Российской Федерации

И.И. Босуновский, 

главный инженер 
ОАО «ППЖТ» г.Тюмень
1. Дополнить ФЗ «О железнодорожном транспорте в Российской Федерации», положением о конкретном порядке и условиях примыкания вновь строящихся железнодорожных путей общего и необщего пользования к существующим путям.
На практике муниципальные органы власти не дают разрешение на строительство железнодорожных путей необщего пользования, если данные пути примыкают к уже существующим путям и стрелочный перевод строящегося пути необщего пользования укладывают на земельный участок, находящийся в пользовании или в собственности у Владельца основного пути. Они требуют, что бы владелец основного пути, участок земли под укладку стрелочного перевода предоставили в аренду или собственность предприятию, обратившемуся за получением разрешения на строительства. Кроме того, за границу строящегося пути принимают стык рамного рельса стрелочного перевода, примыкающего пути. Владелец основного пути не может согласиться с таким требованием, т.к. это приведет к фактическому разделению существующего основного пути на участки и сокращению его протяженности. Более того собственники примыкающих путей будут чинить препятствие по эксплуатации того участка и возмещения расходов на содержание стрелочного перевода. Аналогичную позицию занимают и органы, осуществляющие техническую инвентаризацию путей. По их мнению, присоединение вновь строящегося пути через стрелочный перевод к существующему пути другого Владельца является реконструкция данного пути. А поскольку основной Владелец не имеет разрешения на такую реконструкцию, в техническом и кадастровом паспортах на основной путь проставляется отметчика о незаконной регистрации со всеми вытекающими отсюда последствиями (потребность разрабатывать проект на реконструкцию основного пути, получать соответствующие разрешение на его реконструкцию, вводить в эксплуатацию после реконструкции и т.д.). Т.е. Владельцы существующих путей фактически вынуждены отказывать предприятиям в разрешении на примыкания вновь стоящихся путей к существующим их путям.
В Федеральном законе необходимо предусмотреть, что стрелочный перевод примыкающего пути не должен являться частью вновь создаваемого объекта недвижимости, а лишь присоединительным устройством, обеспечивающим связь присоединяемого пути к основным путям. Границей примыкющего пути должен быть предельный столбик. Порядок эксплуатации данного стрелочного перевода, его содержание и др. вопросы должны регламентироваться в договоре на присоединение между Владельцем и предприятием – Застройщиком. Отразить в Федеральном законе или другом нормативном акте, что укладка стрелочного перевода в основной путь для присоединения строящегося пути не является реконструкцией существующего пути. Либо предусмотреть, что разрешение на строительство присоединяемого пути, является законным основанием для внесения изменений в технические характеристики существующего пути.

 2. Установить понятие Контрагента в Уставе железнодорожного транспорта.

Ст. 60 Устава установлено, что контрагент - это грузоотправитель или грузополучатель, а также владелец железнодорожного пути необщего пользования, который в пределах железнодорожного пути необщего пользования, принадлежащего иному лицу, владеет складом или примыкающим к указанному железнодорожному пути своим железнодорожным путем необщего пользования. Т.е из буквального толкования смысла данной статьи следует, что контрагентом Владельца может быть любой грузоотправитель или грузополучатель, а если Владелец основного пути выполняет для данного грузоотправителя (грузополучателя) подачу/уборку вагонов. Однако, ст. 56 Устава предусматривает, что подача и уборка вагонов предприятиям, не имеющим собственных железнодорожных путей или складов или Погрузочно-разгрузочных площадок, примыкающих к путям необщего пользования Владельца пути, регулируется отдельным договором заключаемым между грузоотправителями, Владельцем такого железнодорожного пути необщего пользования и Дорогой. На этом основании Дорога не считает такие предприятия контрагентами основного владельца, даже если подача/уборка вагонов этим предприятиям осуществляется локомотивом Владельца.

3. Дополнить «Правила эксплуатации и обслуживания железнодорожных путей необщего пользования» разделом о порядке разработки, согласования и урегулирования споров по сроку оборота вагонов на пути необщего пользования. Расширить полномочия Федерального агентства железнодорожного транспорта, вменив ему обязанность давать заключения по расчетам сроков оборота вагонов по обращению заинтересованной страны.
А.А.Барский

Директор по производству 
ОАО «Промтранс» г.Челябинск

                                      Уважаемые члены Совета, уважаемые коллеги!

Заранее приношу свои извинения за некоторую сумбурность в моем выступлении. Хотелось- бы высказаться по некоторым вопросам, которые подымались докладчиками.     Тема разработки нормативной документации назрела давно. Во многих случаях, позволяющих истолковывать ту или иную норму либо понятие двояко, вызывает споры, нередко перетекающие в судебные разбирательства. Можно привести несколько примеров.

При заключении договоров  на эксплуатацию ж.д.пути необщего пользования в последнее время практикуется определения количества вагонов в каждой передаче по полезной длине выставочного пути со ссылками на пункт 3.3 Правил. При этом никакие разумные аргументы на тяговые расчеты либо какие другие разумные вещи не принимаются ни под каким соусом. А нормативная база, по которой рассчитываются время оборота вагона, погрузки и выгрузки, подачи и уборки вагонов с мест погрузки и выгрузки? Это даже нельзя назвать анахронизмом. Расчетные параметры в разы расходятся с фактическими цифрами. Задавая предприятию заведомо невыполнимые параметры убивается любое стремление к достижению поставленных целей. Я  в некотором роде консерватор и считаю, что при разработке рекомендаций по внесению изменений в нормативную базу надо руководствоваться принципом – не усложняй. Для решения простых задач необходимы и простые методы: если надо забить гвоздь – надо воспользоваться молотком, если на ж.д.пути происходит выгрузка 10 вагонов в месяц – не надо требовать ежегодного проведения дефектоскопии либо укладки более тяжелого типа рельс при безусловном содержании пути в соответствии с установленными нормативами.

Несмотря на то, что Закон о железнодорожном транспорте един, подходы к транспорту общего пользования в лице ОАО РЖД и транспорту необщего пользования различны. Отмечу только два. Как уже отражалось в одном из докладов – разница в оплате за аренду земли достигает десятки раз. Хочу уточнить – ОАО РЖД в границах города Челябинска оплачивает 50 рублей за 1 гектар в год, а наше предприятие (основная часть земельного участка занята ж.д.путями для производства маневровых работ с вагонами, прибывающими в адрес Контрагентов) – 48 рублей за 1 квадратный метр в год.

 Как говорится- почувствуйте разницу.

 При утверждении тарифов в Едином тарифном органе для предприятий промышленного железнодорожного транспорта уровень рентабельности ограничивается 20 % (для тарифов ОАО РЖД – 35%) инвестиционная составляющая у «промышленников» не рассматривается, не включаются в тариф еще ряд прямых затрат(содержание ж.д. переездов, устройств контроля за состоянием груза и подвижного состава и т.д.)  Как результат по итогам последних десяти лет уровень рентабельности нашего предприятия – 0 %. Я не думаю, что наше предприятие – исключение из правил.

Вместе с тем есть ряд вопросов, которые при взаимной заинтересованности договаривающихся сторон решаются и при существующих нормативных документах.

Как отметил в своей реплике к докладу Николай Иванович – « в свое время у МПС вопросы безопасности были отработаны и соответственно была наработана соответствующая документации»  И с этим нельзя не согласится. Что нам мешает её использовать при новых разработках? Работники ОАО РЖД различными способами пытаются вернуть себе право контроля и закрытия путей промышленных предприятий. Разговор об этом под различными предлогами возникает и на всякого рода совещаниях, и в корпоративной прессе и в проектах договоров. Такая напористость вызывает определенное раздражение. Вместе с тем, считаю, что абсолютно отметать возможность специалистов ОАО РЖД побывать на предприятии и посмотреть, как обстоят дела с безопасностью движения и сохранностью подвижного состава, сделать свои замечания и договорится об устранении недостатков. Ничего кроме пользы от этого не будет. Мы в настоящее время прописываем порядок проведения таких мероприятий, устанавливаем круг должностных лиц, количество и сроки проведения и т.д.

Пользуясь присутствием представителей двух дорог, хочу внести два предложения и обратиться с одной просьбой. Начну с предложений. В настоящее время при заключении любых договоров со всеми подразделениями ОАО РЖД поступает требование по предоставлению ряда документов. Можно сколь угодно обсуждать, законно это или не законно, для какой цели собирается столь огромное количество бумаги? Не будем об этом. В чем заключается предложение?  Первое - выработайте единый перечень предоставляемых документов ( не думаю, что так уж необходимо полное собрание Уставов всех обслуживаемых предприятий). Второе – с учетом огромных возможностей компьютерной сети ОАО РЖД создайте единый банк данных предприятий-контрагентов и «одно окно», куда предприятия будут сдавать установленные перечнем документы. Подразделения ОАО РЖД также пользуются банком данных и избавляют предприятия от бесчисленных хождений по нотариальным конторам для изготовления копий. В этот же банк данных надо заносить и данные о заключенных договорах, которыми руководствуются два и более подразделений ОАО РЖД.

Следующее предложение: предприятия разрабатывают схемы, чертежи и выполняют расчеты на погрузку и крепление грузов, не предусмотренных техническими условиями. Уверен, что на сети дорог предприятия разрабатывают «индивидуальные» схемы погрузки на одну и ту же продукцию только в разных концах нашей необъятной Родины. Не проще ли систематизировать разработанные схемы и разрешить пользоваться ими всех грузоотправителей при наличии в службах коммерческой работы в сфере грузовых перевозок единого банка данных? Конечно за определенную плату, но значительно меньшую, чем разработка новых «индивидуальных» схем погрузки.

 Теперь о просьбе. В настоящее время (на нашей практике работы с предприятиями ЮУЖД) все подразделения ЮУЖД, за исключением отделов подъездных путей (пользуюсь старым названием), направляют проекты договоров в нарушение Гражданского Кодекса РФ не в виде подписанной и скрепленной печатью оферты а в виде неоформленных бланков договоров. Отсюда и просьба; давайте будем соблюдать ГК РФ.

 Несколько слов о так называемых «договорных» тарифах на услуги, предлагаемыми ОАО РЖД. То, в какой форме они предлагаются, их уже нельзя называть договорными. Скорее всего подходит термин – «приговорные». Ряд услуг не могут быть предоставлены ни какой организацией, кроме подразделений ОАО РЖД, следовательно уже не могут быть отнесении к разряду договорных. Считаю, что необходимо выделить такие услуги в разряд локальных монополий и тарифы на данные услуги должные утверждаться в Единых территориальных тарифных органах, как это предусмотрено для тарифов на пригородные перевозки. 

                                 Спасибо за внимание.

Мы можем делать лишь, то что законно

Ю.Б. Смирнов,

эксперт Свердловского УФАС России,

кандидат технических наук
Реформирование в железнодорожной отрасли обусловливает необходимость соответствующих изменений в правовой сфере. Установление правовых рамок, т.е. условий функционирования для участников – одно из важнейших направлений деятельности законодателя.
Как отметил  в своем докладе Плахотич С.А., Устав железнодорожного транспорта в Российской Федерации и Федеральный закон «О железнодорожном транспорте в Российской Федерации» являются базовыми нормами, установленными Гражданским кодексом Российской Федерации. Вероятно, можно согласиться с докладчиком в том, что указанные нормативно-правовые акты на сегодняшний день не в полной мере соответствуют структурным изменениям, произошедшим в железнодорожной отрасли с момента их принятия.

Вместе с тем, очевидно, что не один базовый нормативно-правовой акт, каким является федеральный закон, не в состоянии охватить весь спектр норм, обеспечивающих административно-правовой режим функционирования железнодорожного транспорта. Вероятно, необходимо создание нормативно-правовых документов, которые бы уточняли и разъясняли применение норм базовых нормативных актов в новых условиях деятельности железнодорожной отрасли.

На мой взгляд, свой вклад в решение этой задачи мог бы внести и наш экспертно-консультационный совет путем обобщения нормативной практики при разрешении споров, возникающих между участниками правоотношений на железнодорожном транспорте.

Правоприменительная практика имеет весьма важную роль в обеспечении единообразного применения арбитражными судами законов, постановлений Правительства и иных нормативных актов при разрешении споров, входящих в их компетенцию. Выявление такой единой линии важно для правильного толкования нормативных актов и их правильного применения, что нередко приводит к восполнению пробелов в действующем законодательстве. Она учитывается законодателем в процессе совершенствования действующего транспортного законодательства и издания новых нормативных актов.

Возможность разработки ЭКС эффективных предложений по совершенствованию железнодорожного законодательства обусловлена широким сектором его участников, представляющих федеральные органы власти, органы власти субъектов РФ, специалистов в области железнодорожного транспорта и права, их большим практическим опытом и эрудицией.    
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