О внесении изменений в Федеральный закон 

«О техническом регулировании»
До вступления в действие Федерального закона «О техническом регулировании» (далее – Закон) обязательные требования к железнодорожной технике устанавливались государственными стандартами Российской Федерации (ГОСТ Р), принятыми в России межгосударственными стандартами (ГОСТ), утверждаемыми МПС России нормами безопасности на железнодорожном транспорте (НБ ЖТ) и иными нормативными документами МПС России.
Закон, вступивший в действие с 01.07.2003, ввел вместо обязательных государственных стандартов стандарты национальные, соблюдение которых является добровольным (определение термина «стандарт» в статье 2, глава 3 «Стандартизация»). Отсюда следовало, что все цифровые требования должны быть установлены непосредственно в техническом регламенте, принимаемом федеральным законом, и оперативно изменить их для динамично развивающейся инновационной железнодорожной техники не представлялось возможным.

Также Законом было установлено, что федеральные органы исполнительной власти вправе издавать в сфере технического регулирования акты только рекомендательного характера (пункт 3 статьи 4). На переходный период до вступления в действие соответствующих технических регламентов сохранялось действие обязательных требований стандартов и нормативных документов федеральных органов исполнительной власти в части, не противоречащей Закону (статья 46), но вносить в них изменения было запрещено (пункт 3 статьи 4).
В результате, в течение четырех лет, до внесения изменений в Закон (Федеральный закон от 01.05.2007 № 65-ФЗ), в нормативные документы не могли быть внесены изменения, что привело к невозможности сертификации инновационной продукции, показатели которой отличались от показателей, установленных в не изменявшихся с 2003 года нормативных документах. В эту ситуацию попал Выксунский металлургический завод, предложивший новые колеса с повышенной прочностью, Уралвагонзавод, разработавший перспективный подвижной состав с нагрузкой на ось 25 тонн вместо традиционных 23,5 тонн на ось. В эту же ситуацию попал бы и немецкий концерн Сименс с поставкой в Россию высокоскоростного поезда «Сапсан», который и сам и его составные части не соответствовали устаревшим нормам безопасности, если бы не внесенные в Закон в 2007 году изменения, позволившие пересмотреть требования по сертификации.
Внесенные в Закон изменения позволили также понизить уровень принятия технических регламентов до постановления Правительства и перенести конкретные цифровые показатели из текста регламентов в поддерживающие национальные стандарты и своды правил.

Вместе с тем и в измененном Законе остались негативные моменты. 
Законом предусмотрена аккредитация в качестве органа по сертификации индивидуального предпринимателя (термин в статье 2), тогда как в соответствии с ИСО/МЭК 65 «Общие требования к органам по сертификации продукции» под органом по сертификации понимается организация и в принятом в соответствии с Законом постановлении Правительства Российской Федерации от 24.02.2009 № 163 «Об аккредитации органов по сертификации и испытательных лабораторий (центров), выполняющих работы по подтверждению соответствия» установлено требование о наличии у заявителя в штате не менее трех специалистов. Указанную норму следует из Закона исключить.
В соответствии с требованиями ВТО технические регламенты принимаются центральными правительственными органами -  центральным правительством, его министерствами и ведомствами или любыми органами, подчиненными центральному правительству в отношении данной деятельности. Исходя из этого, а также в целях обеспечения своевременного введения в действие технических регламентов и сертификации инновационной продукции следует из текста закона исключить запрет на издание федеральными органами исполнительной власти актов обязательного характера (пункт 3 статьи 4) и наделить их полномочиями утверждать 
конкретные технические требования безопасности к продукции в случае отсутствия соответствующих национальных стандартов либо своды правил, включающих в себя указанные требования (в соответствии с действующим законом требования в сводах правил отсутствуют);

конкретные технические требования безопасности к инновационной продукции (сертификационные базисы, действующие до внесения соответствующих изменений в нормативные документы).
В Законе недостаточно детально и не гармонизированно с европейским опытом изложены вопросы аккредитации, что нашло свое отражение и в постановлении Правительства Российской Федерации от 24.02.2009 № 163 «Об аккредитации органов по сертификации и испытательных лабораторий (центров), выполняющих работы по подтверждению соответствия», согласно которому орган по аккредитации - федеральный орган исполнительной власти, включенный в перечень органов по аккредитации, определяемый Правительством Российской Федерации. В Европе принят обязательный для исполнения всеми государствами – членами ЕС регламент № 765/2008/ЕС от 0.07.2008 , устанавливающий требования к аккредитации и надзору за рынком. Указанный регламент предписывает создание в каждом государстве единого национального органа по аккредитации. Аналогичная схема принята и в Белоруссии и Казахстане, являющимися членами ЕврАзЭС, а в России Законом и указанным выше постановлением Правительства единый орган по аккредитации не предусмотрен, что создаст барьеры на едином таможенном пространстве в части взаимного признания результатов испытаний и подтверждения соответствия. Европейский опыт показывает, что работы по подтверждению соответствия проводятся экспертами, аккредитованными в национальных системах аккредитации, что повышает качество проводимых работ и повышает доверие к их результатам, так как статус эксперта предполагает наличие профильного высшего образования, необходимого опыта и стажа работы в конкретной области деятельности.
Кроме того, в Европе, и в частности в Германии, органы по сертификации, прошедшие аккредитацию в национальной системе аккредитации в обязательном порядке уполномачиваются для проведения работ по обязательному подтверждению соответствия органом исполнительной власти, ответственным за обеспечение безопасности в данной сфере деятельности.

И, наконец, в Законе отсутствует прямое указание на то, что органы по оценке соответствия в добровольной сфере также подлежат аккредитации для повышения доверия к их деятельности.
Исходя из этого, в текст Закона предлагается внести положения:

о создании единого национального органа по аккредитации, включающего отраслевые центры аккредитации;

о проведении работ по оценке соответствия аккредитованными экспертами;

о введении процедуры уполномочивания органов по оценке соответствия в обязательной сфере подтверждения соответствия федеральными органами исполнительной власти, ответственными за обеспечение безопасности в конкретной сфере деятельности;

о распространении процедур аккредитации на органы по оценке соответствия в добровольной сфере подтверждения соответствия.

Существующие положения Закона в области стандартизации не стимулируют бизнес к активному участию в разработке стандартов, при том что государством на эти цели выделяются очень незначительные денежные ресурсы. Положение могло бы быть значительно поправлено внесением необходимых изменений в Налоговый кодекс в части разрешения коммерческим организациям финансирования работ по стандартизации не только из прибыли, но и относя эти затраты на убытки при отсутствии таковой.

С целью снижения затрат и сокращения сроков проведения подтверждения соответствия железнодорожной техники следует также внести коррективы в действующую систему сертификации на железнодорожном транспорте в части разрушения монополизма единственного комплексного органа по сертификации – государственного учреждения «Регистр сертификации на федеральном железнодорожном транспорте» (РС ФЖТ). Создание одного – двух альтернативных органов по сертификации позволит снизить монопольно устанавливаемые цены на проведение работ по сертификации и сроки их проведения. Как законодательство Российской Федерации, так и правила системы сертификации позволяют это осуществить и уже есть организации - кандидаты, готовые к аккредитации в качестве органов по сертификации. Существующее положение усугубляется еще и тем, что Правительством на Федеральное агентство железнодорожного транспорта возложены функции организации сертификации и функции органа по аккредитации, что противоречит статье 3 Закона, а РС ФЖТ является его подведомственной организацией, находящейся в непосредственном подчинении Агентства. 
