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Материал для передачи в рабочую группу ОАО «РЖД» по техническому регулированию
1. О техническом регулировании в странах – членах ЕС.

«Основными правовыми документами ЕС, устанавливающими обязательные для применения и исполнения требования к продукции, являются директивы ЕС. Они определяют цели, которые должны быть достигнуты странами – членами ЕС, оставляя при этом каждой из них возможность разрабатывать собственное законодательство для выполнения обязательных требований данной директивы.

Основы современного технического регулирования в странах ЕС определяются принципами Нового подхода к технической гармонизации и стандартам, принятого в 1985 г., и Глобального подхода к техническим условиям, испытаниям и сертификации, принятого в 1989 г. Они направлены на создание условий свободного перемещения товаров на всем пространстве ЕС при обеспечении необходимого уровня их безопасности.

Новый подход предусматривает в основном создание единой общеевропейской нормативной базы, определяющей требования к продукции. Глобальный подход развивает положения Нового подхода в части оценки соответствия продукции этим требованиям.

 Новый и Глобальный подходы реализуются через европейские директивы (законы - примечание мое), которые обеспечивают единство требований к продукции и к процедурам оценки ее соответствия.

Основные принципы Нового подхода сводятся к следующему:

· в директивах на продукцию (группу однородной продукции - примечание мое)  задаются обязательные для выполнения существенные требования (essential requirements) безопасности;

· задача установления конкретных значений характеристик продукции возлагается на европейские стандарты, а в переходный период - на национальные стандарты;

· стандарты сохраняют свой добровольный статус;

· продукция, выпущенная в соответствии с гармонизированными (с директивой) стандартами, рассматривается как соответствующая существенным требованиям данной директивы (принцип презумпции соответствия);

· факт соответствия гармонизированным стандартам, подтвержденный определенным способом (процедурой), является реализацией принципа презумпции соответствия;

· если изготовитель продукции не желает воспользоваться гармонизированным стандартом или такого стандарта нет, он должен доказать, что выпускаемая продукция отвечает существенным требованиям директивы, как правило, с помощью третьей стороны (уполномоченного органа).

Глобальный подход по существу определяет основы процедур и  условий обязательного подтверждения соответствия… Таким образом главенствующим принципом процедур оценки соответствия, принятых в странах ЕС, служит принцип презумпции соответствия, согласно которому пока не доказано противное, изготовитель в юридически обязательной форме (в форме декларации о соответствии) заявляет, что его продукция соответствует одному или нескольким гармонизированным стандартам.

В контексте директив Нового подхода выражение «гармонизированный стандарт» следует понимать как документ, нормы которого соответствуют существенным требованиям директивы. Перечень гармонизированных стандартов публикуется в … журнале ЕС – Official Journal of Europe» (извлечение из книги «Техническое регулирование: Теория и практика»/ Под. Ред. В.Г.Версана. – М.; ЗАО Издательство «Экономика», 2006. – 308 с. (с.246-247).

Для больших групп продукции, пересекающей таможенные границы государств – членов ЕС, основанием для выхода на европейский рынок является маркирование каждой единицы продукции знаком СЕ. Маркирование продукции этим знаком означает, что продукция прошла все необходимые процедуры обязательной оценки (в форме подтверждения) соответствия требованиям директив ЕС, основанных на принципах Нового и Глобального подходов и распространяющихся на данную продукцию. Маркирование знаком СЕ обеспечивает свободное обращение продукции по европейскому экономическому пространству, которое включает все страны ЕС, а также Норвегию, Исландию, Лихтенштейн.

В настоящее время в ЕС действует 21 директива (директивы Нового подхода – там же, с.248). Эти директивы устанавливают требования к продукции и необходимость маркирования ее знаком СЕ. Маркирование знаком СЕ не предусматривается для химической и парфюмерно-косметической продукции, для лекарственных средств и продуктов питания.

Используют принципы Нового и Глобального подходов, но не предусматривают маркирование знаком СE следующие директивы ЕС:

· директива 96/98/ЕС (морское оборудование);

· директива 96/48/ЕС (высокоскоростные железнодорожные системы);

· директива 2001/16/ЕС (трансъевропейские обычные железнодорожные системы );

· директива /94/62/ЕС (упаковка и отходы от упаковочных материалов).

2. Техническое регулирование Евросоюза в сфере железнодорожного транспорта.

Основными нормативными документами Евросоюза в сфере технического регулирования на железнодорожном транспорте являются уже упоминавшиеся директивы 96/48/ЕС и 2001/16/ЕС и руководства по их реализации. Эти директивы устанавливают существенные требования, касающиеся создания интероперабельных (эксплуатационно совместимых) высокоскоростных и традиционных железнодорожных линий и их подсистем:

- структурные подсистемы:

· инфраструктура;

· энергоснабжение;

· системы управления и сигнализации;

· осуществление перевозок и управление ими;

· подвижной состав;
- эксплуатационные подсистемы:

· техническое обслуживание и ремонт;

· системы обработки и передачи данных для пассажирских и грузовых перевозок.

С использованием принципов Нового подхода в указанных директивах сформулированы существенные требования к структурным подсистемам, касающиеся безопасности, безотказности, готовности, гигиены и санитарии, технической совместимости взаимодействующих подсистем, защиты окружающей среды, обучения и квалификации персонала, непосредственно связанного с движением поездов, а также техническим обслуживанием и ремонтом технических средств железнодорожного транспорта.

В развитие существенных требований этих директив к структурным подсистемам разработаны и решениями Комиссии  Евросоюза по Техническим требованиям по интероперабельности (TSI) введены в действие соответствующие TSI. Все они, в свою очередь, содержат как конкретные, так и существенные требования к компонентам подсистем, а также ссылки на соответствующие европейские стандарты (EN), конкретизирующие существенные требования TSI.

Техническое законодательство Евросоюза рекомендует использование нормативных документов (стандартов, памяток, правил, методик) международных организаций (Международного союза железных дорог – UIC, Международной электротехнической комиссии – IEC, Международной организацией по стандартизации - ISO), а также допускает при соблюдении некоторых условий применение  национальных стандартов ведущих стан – членов Евросоюза (например, Германии, Франции, Великобритании) - до замены их европейскими стандартами.
Следует иметь ввиду, что если в TSI к структурным подсистемам содержатся конкретные ссылки на европейские стандарты, то соответствие отдельных компонентов этих подсистем стандартам является обязательным.

В настоящее время указанные выше директивы, распространяющиеся на высокоскоростные и обычные железнодорожные линии Евросоюза, пересмотрены. Взамен них Европейским парламентом и Советом Евросоюза 17 июня 2008 г. принята директива 2008/57/EC «Об интероперабельности рельсовой системы Сообщества».

Все изложенное выше в директивах 96/48/EC и 2001/16/EC в части нормирования технических требований, а также описанный в них порядок разработки TSI и ввода в эксплуатацию структурных подсистем обычных и высокоскоростных железнодорожных линий относится и к директиве 2008/57/EC.

Насколько нам известно, в настоящее время в Евросоюзе принято решение о разработке в дополнение к уже имеющимся TSI аналогичных документов, распространяющихся на структурные подсистемы и их компоненты, относящиеся к обычным железнодорожным линиям с шириной колеи 1520 мм. Это  решение обусловлено необходимостью введения требований директивы 2001/16/EC в национальное законодательство государств – членов Евросоюза: Литвы, Латвии, Эстонии.

3. О возможности использования Федерального закона о «Техническом регулировании» (в редакции Федеральных законов от 09.05.2005 №45-ФЗ, от 01.05.2007 №65-ФЗ) для целей технического регулирования на железнодорожном транспорте.

Действующий в Российской Федерации закон о «Техническом регулировании» не может быть использован для целей технического регулирования на железнодорожном транспорте по следующим основаниям:
3.1. закон о «Техническом регулировании» распространяется в конечном итоге на группы однородной продукции, приобретаемой на рынке в результате внешнеторговой деятельности. Железнодорожный транспорт как распределенная по территории России многоуровневая человеко-машинная система, включающая в себя разнородные группы продукции, не может считаться однородной продукцией с указанными выше характеристиками.

3.2. Разнообразные факторы опасности для людей, имущества и окружающей среды возникают в процессе эксплуатации железнодорожного транспорта при взаимодействии его различных структурных подсистем и компонентов вследствие появления опасных событий – сходов и столкновений поездов, непосредственными причинами которых являются отказы технических средств  и сооружений железнодорожного транспорта, ошибки эксплуатационного персонала, нерасчетное воздействие внешней среды и их сочетания. Отдельные причины возникновения сходов и столкновений поездов не всегда приводят к возникновению опасных событий, но в отдельных случаях они могут «выстроиться в цепь событий» и привести сходам и столкновениям поездов с последующим негативным влиянием на жизнь и здоровье людей, имущество и природную среду.

В рамках двухуровневой модели технического регулирования, устанавливаемой законом «О Техническом регулировании», практически невозможно разработать приемлемый для использования документ, содержащий обязательные и добровольные для исполнения требования к техническим средствам (отдельным подсистемам и их компонентам) и обслуживающему персоналу, выполнение которых призвано в конечном итоге обеспечить безопасность перевозочного процесса.

3.3 Положение усугубляется еще и тем, что обеспечение безопасности перевозочного процесса на железнодорожном транспорте нецелесообразно отделять от решения задач по обеспечению безотказности, готовности, технической совместимости взаимодействующих подсистем, защиты окружающей среды и др.

Таким образом, приходим к выводу, что железнодорожные транспортные системы не подпадают под юрисдикцию закона  «О Техническом регулировании».

4. Предложения по созданию системы технического регулирования в сфере железнодорожного транспорта на «пространстве 1520».

4.1. Проблему технического регулирования для железнодорожных систем с шириной колеи 1520 мм нужно решать, руководствуясь принципом «от общего к частному», т.е. надо разработать (или принять из числа имеющихся) типовую модель технического регулирования, пригодную для включения  во внутреннее законодательство государств – участников Содружества Независимых Государств (СНГ), государств – членов  Евразийского экономического сообщества (ЕврАзЭС) или любого другого регионального объединения государств. 

В качестве такой модели целесообразно принять трехуровневую модель технического регулирования, реализованную в директиве ЕС 2008/57/EC и дополнениях к ней: ряда TSI и системе стандартов (международных, европейских и национальных).

Не вдаваясь в подробное рассмотрение правовых вопросов практической реализации на «пространстве 1520» предлагаемой модели технического регулирования на железнодорожном транспорте, можно предложить следующую схему дальнейших действий для гармонизации систем технического регулирования государств – участников СНГ, ЕврАзЭС и др. 

Межгосударственные органы по техническому регулированию (СНГ или ЕврАзЭС) должны: 

- принять типовые модели технического регулирования, основанные на использовании описанных выше Нового и Глобального подходов, в том числе:

· двухуровневую модель (для продукции);

· трехуровневую модель (для железнодорожных транспортных систем);

- принять модельный закон «Об ответственности изготовителя за выпуск дефектной продукции», аналогичный по содержанию директиве EC 92/59/EC;

- принять согласованное решение и приступить к разработке модельного закона с условным названием «Об эксплуатационной совместимости  (интероперабельности) железнодорожных транспортных систем с шириной колеи 1520»;

- разработать перечень межгосударственных стандартов (действующих, подлежащих пересмотру или разработке), являющихся доказательной базой выполнения существенных требований модельного закона «Об эксплуатационной совместимости  (интероперабельности) железнодорожных транспортных систем с шириной колеи 1520».

После принятия упомянутых выше модельных законов возможен прямой их ввод путем ратификации в правовое поле Российской Федерации. В противном случае потребуется разработка соответствующих национальных законов, гармонизированных с модельными.

В заключение следует отметить, сто для проработки вопросов правового сопровождения при переносе теории и практики технического регулирования, принятых в Евросоюзе, на правовое поле СНГ (или ЕврАзЭС) целесообразно привлечь хорошо владеющих данной проблемой специалистов ВНИИС (И.З.Аронов, В.Г.Версан, А.М.Рыбакова, А.Л.Теркель) и руководителей Ростехрегулирования (Г.И.Элькин, С.В.Пугачев)
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