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Стенограмма

Косов Ю. М., начальник Департамента коммерческой работы в сфере грузовых перевозок ОАО «РЖД»:

«Совершенствование работы ОАО «РЖД» с грузовладельцами, компаниями операторами. Изменения, поправки в правилах перевозки грузов»

Я принимал активное участие в разработке и утверждении Устава, Правил перевозок грузов и Прейскуранта 10-01. ОАО «РЖД» было создано 1 октября 2003 года. Вступить в работу ОАО, не имея соответствующей нормативно-правовой базы, было бы равносильно хаосу в работе. Мы были очень жестко связаны законом «О техническом регулировании», который вступал в действие 1 июля 2003 года. Мы из 35 правил перевозок грузов успели сделать 30 правил, согласовать со всеми причастными министерствами: Министерством транспорта и связи РФ, Министерством по антимонопольной политике, Федеральной энергетической комиссией, Министерством обороны, МВД, Министерством здравоохранения, утверждались эти правила Министерством юстиции. 
Была проделана огромная работа. Для примера, прошло почти два года. Министерством транспорта из оставшихся 5 правил ни одно не утверждено. Какая это тяжелая работа и как это тяжело было делать тогда. Тем не менее, мы отлично отдаем себе отчет, что та нормативная база, которая была сделана, был жесткий лимит времени. Потом одно дело, что изменять правила под существующую структуру, другое дело, когда и устав и правила делались абсолютно под изменение структуры управления на железнодорожном транспорте. Нам еще предстоит большая работа. Я примерно скажу, компания готовит изменения по правилам перевозок грузов, которые мы направим Министерству транспорта в ближайшие 2 месяца. Опыт показал, что многое нужно изменять. Правила перевозок – это не догма. Как и прейскурант 10-01. Мы в прейскурант внесли уже 5 изменений. Это такой документ, который должен постоянно совершенствоваться. То же самое и по правилам перевозок. Мы рассматриваем все поступающие обращения от пользователей. Тесно работаем с союзом металлургов, с МВД. Расскажу общие моменты. 
Много замечаний, которые делятся на 3 типа. Это редакционный характер, технологический, принципиальный. Принципиальные изменения мы должны делать через призму изменения устава. А изменения в устав будут вноситься. Я думаю, это будет 2006 год. Мы также подготовили изменения к уставу. 
Но я буду говорить о тех правилах, изменения к которым мы подготовили. Мы предлагаем изменить систему охраны грузов. Сейчас, вы знаете, у нас есть два перечня грузов: один, который при перевозке подлежит сопровождению проводниками грузоотправителя, другой перечень (52 наименования), который тоже подлежит ведомственной охране Федерального ЖД агентства, но за плату. Сейчас у нас система происходит таким образом: клиент заключает договор с охраной. А при перевозке грузов уже мы взыскиваем деньги за охрану и отдаем Федеральному железнодорожному агентству за сопровождение. Наши предложения в том, чтобы упростить этот момент. Сделать прямое заключение договора между перевозчиком и грузоотправителем. Без ведомственной охраны. А уже перевозчик будет сам решать, кого он наймет для этой работы. Мы считаем, это упростит наши взаимоотношения, поспособствует сокращению сборов за охрану. 
Приведу пример, как конкуренция способствует снижению стоимости перевозки. Сейчас у нас, допустим, по перевозке контейнеров по направлению на Находку – Бусловскую ведомственная охрана взыскивает 60 копеек за километр. Сейчас появляются структуры, которые берутся за охрану и предлагают снижение на 30 %, т.е. 40 копеек за километр. Мы эти перевозки уже начали, перевезли 4 поезда из Находки до Москвы и планируем расширять конкуренцию в сфере железнодорожных перевозок, т.е. клиент сам должен выбирать, кого он наймет на охрану. Т.е. мы будем предлагать заключение договоров на перевозку грузов между грузоотправителями и перевозчиком. И исключить звено грузоотправитель-охрана. Будет ли оно принято Министерством транспорта или нет, – это будет решаться коллегиально с участием причастных министерств и заинтересованных организаций. 
Второй момент – это перевозки грузов на особых условиях. В соответствии со ст. 8 Транспортного устава, если предлагаемые грузоотправителям условия перевозок не предусмотрены действующими правилами перевозок, то перевозчик может с соответствующими в договорах грузоотправителями заключать договора на перевозку грузов на особых условиях, которые предусматривают ответственные стороны за их выполнение. 
Мы здесь преследуем две цели. Первая – мы хотим, чтобы эти договора заключались не только с грузоотправителями, но и с грузополучателями. Когда мы отправляем грузы на экспорт, у нас есть грузоотправитель. Если груз поступает по импорту, а получатель ко мне обращается заключить договор на особых условиях, я по закону его не могу заключить, потому что законом предусмотрено только лишь для грузоотправителя. Это особенно актуально при перевозке из Украины, Казахстана, Белоруссии, когда к нам обращаются при перевозке серы, ферросплавов, скоропортящихся грузов. 
Еще момент по скоропорту: когда мы утверждали новые правила перевозок, у нас произошло резкое изменение в одном направлении. Когда мы согласовывали правила, Минздрав был категорически против перевозки ряда скоропортящихся грузов в крытых вагонах. Он нам не завизировал. Мы всю жизнь летом возили пиво, соки в крытых вагонах. Минздрав сказал, что это является нарушением безопасности, благополучия населения со ссылкой на закон. По действующим правилам нельзя возить пиво летом в крытых вагонах. Объясняется это тем, что летом, когда на улице температура 30 градусов, в крытых вагонах температура доходит до 60. Хотя, с другой стороны, летом во всех палатках стоит это пиво на температуре. Наше предложение – восстановить перевозки ряда скоропортящихся грузов. Будем убеждать, чтобы восстановить перевозку в летний период в крытых вагонах, на определенную дальность перевозки, наше предложение 10 суток. Ну и также по ряду других грузов. 
Следующий момент, который хотел вам сказать. Сегодня присутствует Валентина Ивановна Михеева из Высшего арбитражного суда. Мы будем предлагать внести изменения в правила перевозки грузов с объявленной ценностью, чтобы эта перевозка была не вашей прерогативой (я имею в виду условно грузоотправителей), а чтобы она обязательно согласовывалась с перевозчиком. Должно быть взаимное согласие на перевозку. 
Приведу пример 2003 года. Нам предъявили 5-тонный контейнер к перевозке, в который было положено всего 6 ящиков лазерных дисков. Клиент оценил их в 7 млн. долларов. Фактически это была фиктивная перевозка. Груз в контейнер не грузился. Был принят по халатности нашими работниками к перевозке. Они внимание на обратили. Шел он на Приволжскую дорогу. На Приволжской дороге на грузовом дворе сорвали пломбу у контейнера и на следующий день заявились его получать. Естественно, его не грузили, он был пустой. Но по ГК РФ, по уставу, мы обязаны возместить убыток в размере его объявленной ценности. В течение 2 лет производились разбирательства в арбитражном суде по этому вопросу. Мы доказали, что перевозка была фиктивная, дисков там не было. Клиент за них деньги не платил. А расчет велся долговыми векселями между 54 фирмами. 
Мы не против объявленной ценности, если вы желаете, вы можете отправить груз с объявленной ценностью. Это ваше право. Но это должно быть согласованно с нами. Если груз будет выделяться на такие огромные суммы, мы будем его проверять. Сейчас мы грузы не проверяем, мы принимаем грузы за пломбами. 
Объявленную ценность мы будем предлагать, если нам такие суммы заявляют. Очень много изменений мы вносим в накладную, в порядок оформления накладной. Там они не носят какой-либо революционный характер. Просто связано с тем, что у нас в перспективе может появиться другой независимый перевозчик. Сейчас нет порядка расчета, готовим предложение в Федеральную службу по тарифам, как будут рассчитываться тарифы, когда появятся другие независимые перевозчики. 
У нас у многих неправильные понятия, что такое перевозчик. Я хотел бы рассказать. Перевозчик – это не только тот, кто имеет вагоны. Многие считают, что имеет вагоны, значит он перевозчик. Это просто подвижной состав. Даже наличие локомотива не дает оснований утверждать, что организация является перевозчиком. Перевозчиком является тот, кто выполняет договор перевозки, а это прием груза и выдача. У нас сейчас много осуществляется перевозок собственными вагонами, даже локомотивами, но прием груза к перевозке и выдачу, а тем более передачу другим государствам на пограничных станциях осуществляет ОАО «РЖД». 
Если у кого-то из вас появится желание стать перевозчиком, то все должны представлять, что получить лицензию на право осуществления перевозочной деятельности – это одно. Мы сейчас имеем 29 утвержденных лицензий на право осуществления перевозочной деятельности от предприятий, но эти предприятия не могут ни принимать груз, у них нет своих товарных контор, приемосдатчиков на станции отправления, на станции назначения, я уже не говорю о передаче груза в соседние сопредельные государства. Согласятся ли другие администрации работать с кем-либо иным, кроме ОАО «РЖД»? Я выступал в совете СНГ по этому вопросу. Все железнодорожные администрации сказали, что при передаче в другое государство будут иметь дело только с одним перевозчиком – ОАО «РЖД». Потому что, чтобы работать с другими странами, нужно официально вступать в ассоциацию железнодорожного транспорта совета СНГ. Но, тем не менее, мы приветствуем, если появятся независимые перевозчики, если у них появятся свои товарные конторы, мы будем оказывать услуги инфраструктуры по перевозке. Но это вопрос очень тяжелый. В Германии, в стране с высоко развитой экономикой, после реформирования первый перевозчик появился через 6 лет. У нас пока ОАО «РЖД», ему 1,5 года. Поэтому можете делать вывод. Я бы от этой эйфории многих предостерег, так как перевозчик – это большая ответственность. 
Следующий момент. Мы будем предлагать изменение по порядку выдачи санитарных паспортов. Я не знаю, сталкивались ли вы с этой проблемой. Но у нас возник конфликт между ОАО «РЖД», грузоотправителями, органами Госсанэпиднадзора на железнодорожном транспорте. Был издан ФЗ № 29 «О безопасности и благополучии пищевых продуктов». Там сказано, что на транспортные средства, используемые для перевозки, должны быть выданы установленным порядком санитарные паспорта. Органы Госсанэпиднадзора требует, чтобы перевозчик, если это его вагон, получал санитарный паспорт за плату. А по закону расходы перевозчика компенсируются по этим санитарным паспортам. Мы эти санитарные паспорта получаем, перекладываем на грузоотправителя, здесь появляются жалобы и т.д. 
Я разбирался, ФЗ по санитарным паспортам был издан для автомобильного транспорта. Там можно. А как можно на железнодорожном транспорте сделать специально предназначенные для перевозки продуктов? У нас крытый вагон перевозит и продовольствие, и мебель, и цемент – все, что угодно. Если мы сейчас из 40 тыс. вагонов выделим 20 тыс. вагонов под перевозку продовольствия, мы не сможем обеспечить другие перевозки. У нас работа универсальная. Он должен работать. Но, естественно, после перевозки химикатов, он промывается по второй категории, на него дается заключение. Мы считаем, что и в закон нужно вносить изменения. Для железнодорожного транспорта это правило распространялось только лишь на специализированные транспортные средства. Вот рефрижераторный подвижной состав. Он специально предназначен для перевозки. Что касается крытых вагонов и контейнеров, – это универсальные вагоны, и они должны подготавливаться в соответствии с требованиями устава. У нас есть пункты промывки, мы вагоны моем, и нам дополнительно эти паспорта не нужны. И самое главное, что меня возмущает, – мы много работаем с Минздравом. Что такое выдать санитарный паспорт? Это нужно Госсанэпидстанции выехать и осмотреть вагон. Фактически получается, что они сидят в городе в кабинете и выдают эти санитарные паспорта, не подходя к вагонам, т.е. это чистейшего вида очковтирательство. Мы выступили с предложением, как закон изменить и как внести изменения в правила. Потому что органы Госсанэпиднадзора не смогут выезжать на места погрузки и осматривать транспортные средства. У них ни людей нет, ни транспортных средств. А они нам просто погрузку остановят. Мы будем выходить с этим вопросом. Отменить этот механизм на универсальные транспортные средства. 
По Правилам перевозок навалом и насыпью. Мы ряд грузов будем выводить в перечень грузов, который допускает к перевозке на открытом подвижном составе. Ряд грузов допускать к перевозке на открытом подвижном составе. Мы будем считать, что медный концентрат можно допускать к перевозке на открытом подвижном составе, чтобы уйти от этих особых условий. Здесь должно быть согласованное решение, потому что, вернусь к пиву, я был за то, чтобы сохранить перевозку пива летом в крытых вагонах. Минздрав нет. Требования клиентуры – они считают, что их обидело МПС. Они видят правила МПС и считают, что это мы. На самом деле это не МПС, а коллегиальное решение всех министерств, где решающую роль играло Министерство здравоохранения. Чтобы вы знали, куда правильно стрелки переводить. 
Мы предлагаем ужесточить финансовые санкции за умышленное искажение наименований грузов в перевозочных документах. Чтобы снизить стоимость перевозки, вошло в систему писать в перевозочных документах один вид груза, перевозить другой. В этом году будут жесточайшие проверки, не разовые, выборочные, а компания будет проводить целенаправленную операцию совместно с ФСБ, с органами милиции, прокуратуры проверки. Я всех предупреждаю, что к тем, кто будет умышленно занижать стоимость перевозки, умышленное искажение наименования груза, будут приняты самые жесткие меры. Здесь дело не только в финансовом аспекте, это еще и безопасность движения. Когда у нас на Восточносибирской дороге был допущен сход вагона, и в нем по перевозочным документам было написано «Макароны 10 тонн», а фактически было загружено 70 тонн спиртными напитками, это, я говорю, безопасность движения. Мы планируем резко упростить порядок предоставления заявок. Много замечаний от пользователей услуг, что громоздкая заявка. Очень много сведений. Я считаю, не нужно в заявке и адрес получателя, его почтовый адрес. Все это отражается в перевозочных документах, и мы резко упрощаем процесс подачи заявки. По учетным карточкам мы также будем. Вы поймите правильно меня, я сейчас говорю не как федеральный орган исполнительной власти. Наши предложения, которые мы направим в федеральный орган. Основная масса поступает от нас, мы обобщаем, от нас поступает. По учетной карточке мы предлагаем – недогруз по станции отправления не вести в учетной карточке по станциям. А недогруз учитывать в общей массе. Чтобы не вести эти длинные учетные карточки по станциям. Чтоб облегчить этот вопрос. Сделать как с общим недогрузом. 
Последний больной вопрос – по таможенным вопросам. Ряд моментов мы тоже тут обыгрываем, но Правительством РФ за транзит введен таможенный сбор 500 рублей. У нас сейчас в этом вопросе большие проблемы. Многие не знают об этом, и вагоны задерживаются на погранпереходах. Мы много вносим в закон по взаимодействию с таможней, это по оформлению процедуры внутреннего таможенного транзита, международного таможенного транзита, чтобы упростить эти процедуры, чтоб механизм наших взаимодействий с таможенными органами был более прозрачным.

Вопрос: мы послушали 20 минут, но ничего не услышали по теме, которая здесь обозначена: «Совершенствование работы ОАО «РЖД» с грузоотправителями и операторами».

Ответ: что касается работы операторов, должно выйти постановление Правительства, которое регламентирует деятельность компаний-операторов. Головным министерством по разработке этого проекта является министерство по антимонопольной политике. Это постановление находиться в процессе разногласий между Минэкономразвития и Министерства по антимонопольной политике. 
Мы должны четко и ясно определить для себя правовую базу, что такое оператор. Оператор – на данный момент это пока владелец подвижного состава. У нас много появилось подвижного состава. Но чтобы регулировать деятельность этих операторов нужно соответствующее постановление Правительства, которое сейчас находится на стадии согласования между Минэкономразвития, Минтранспорта, МАП. Как только оно будет подписано, можно уже будет говорить о правовом регулировании механизма. Пока без базы трудно сделать соответствующий механизм. Нужна нормативно-правовая база. 

Вопрос: в самом начале своего выступления вы говорили об изменении условий охраны. Один раз сказали, что перевозчик будет решать, второй раз, что клиент. Кто будет решать?

Ответ: те грузы, которые требуют сопровождения охраной, вы заключаете договор с охраной. Мы с вас взыскиваем деньги и отдаем охране. Изменение в том, что мы с вами заключаем договор. Мы будем решать…

Вопрос: вы говорили про таможенный сбор 500 рублей. Кто будет его взыскивать, дорога или все-таки грузоотправитель должен его оплачивать.

Ответ: сбор 500 рублей введен постановлением Правительства на транзит, за исключением транзита Белоруссии, Киргизии, Таджикистана, Узбекистана. Этот сбор будут платить таможенным органам плательщик по перевозке. Он должен заключить с таможенными органами договор. Есть понятие транзитная декларация. А это речь идет о пропуске на территорию России, введен сбор 500 рублей с каждого транспортного средства.

Вопрос: раньше декларанты платили таможенным органам 14 долларов. А сейчас…
Ответ: есть понятие «сбор за оформление транзитной декларации». Раньше его делали декларанты, сейчас делают брокеры (агенты РЖД). А это введен дополнительно Правительством РФ оплата таможенным орган за каждый проход транспортного средства. И этот сбор экспедитор будет платить напрямую таможенным органам. Мы в этих финансовых операциях не участвуем, нам уже своего НДС достаточно. Когда в российские порты налоговая инспекция, когда мы в портах восстановили НДС, если нет отметки порта, перевозчик не освобождает. Мы были вынуждены запретить ввезти и через 3 месяца решился вопрос. Если бы мы это не сделали и сейчас бы РЖД налоговые органы не возвращали бы, не давали бы ставку 0 %. Пришлось пойти таким методом. Другого не было.

Вопрос: вы упомянули насчет соотношения с железными дорогами стран СНГ. Согласно положению «О совете» членами совета являются главы железнодорожной администрации, а в положении о Минтрансе, которое в прошлом году было принято, четко прописано, что функции железнодорожных администраций в отношениях со всеми международными, межгосударственными органами выполняет именно Минтранс. Как долго эти функции будет выполнять РЖД, который, по сути, вообще является частным перевозчиком?

Ответ: на последних 3 советах мы представляли железнодорожную администрацию по доверенности Минтранса. Как будет дальше этот вопрос решаться, потому что на совете рассматриваются вопросы и хозяйственные, и нормативно-правовые.

Михеева В. И., главный консультант Высшего Арбитражного Суда Российской Федерации:
«Судебная практика разрешения споров, возникающих вокруг процесса перевозок на железнодорожном транспорте»

Я остановлюсь на тех вопросах, которые у нас возникали и рассматривались на Президиуме ВАС. А Президиум у нас рассматривает заявления, определения, которые выносят 3 судьи, когда поступает заявление. Это заявление рассматривают 3 судьи и, если они приходят к выводу, что там действительно есть основания для того, чтобы отменить или решение первичной, или решение апелляции, кассации, то по этому определению такой спор выносится на заседание Президиума ВАС. Там уже рассматриваются по существу все вопросы, связанные с этим определением, приглашаются представители истца, ответчика. Им дается возможность выступить по этому заявлению. И после этого выносится окончательное постановление Президиума по конкретному делу. 
Не все определения, которые предлагают 3 судей, удовлетворяются. Иногда отказывается в удовлетворении, остается в силе то решение или постановление, которое предлагается отменить. Такой порядок. 
Надо иметь в виду, что по новому уставу нет еще постановлений нашего Пленума. Обязательно для всех у нас только постановления Пленума ВАС. Мы, кроме этого, издаем отдельные информационные письма, но эти информационные письма, которые принимает Президиум, они носят рекомендательный характер. Хотя мы считаем, что судьи должны эти информационные письма принимать во внимание. Потому что дается разъяснение по тому или иному закону. 
Сейчас у нас действует 2 постановления Пленума. Одно постановление Пленума от 12.11. 1998 года № 18, а второе от 25.01. 2001 года № 1. Эти постановления приняты по старому уставу. Но они еще не отменены. Поэтому в части, которой эти постановления не противоречат новому уставу, ими следует руководствоваться, ими руководствуются наши арбитражные суды. 
У нас возник вопрос, можно ли уступать право на предъявление претензий, исков к железнодорожным перевозчикам. До недавнего времени никогда не уступали право на предъявление претензий, третьим лицам, которые не участвуют в перевозке. Предъявляли претензии, иски грузоотправители или грузополучатели, по старому уставу там можно было уступать требования вышестоящей организации или грузоотправителю, грузополучателю. Вышестоящих организаций не стало, поэтому в ст.135 старого устава было предусмотрено, что там предъявляется претензии, иски грузоотправители, грузополучатели, но перечислены только 3 нарушения – это недостача, порча, повреждение груза. Дальше пункт, где сказано, что может предъявлять претензии по договору поручения. Но по договору поручения предъявляет претензии от имени грузоотправителя, грузополучателя. 
Вот у нас один арбитражный суд рассмотрел большое количество споров, где предъявляли претензии 3 лица. Там, по существу, неофициально, организация одна скупала претензии ряда грузоотправителей и предъявляла иски. Арбитражные суды посчитали, что можно такой иск предъявлять и рассматривать по существу и удовлетворил такие иски. Мы этот вопрос рассматривали в Президиуме и сказали, что в постановлении Пленума в старом прямо предусмотрено о том, что претензии, иски могут предъявлять грузоотправители, грузополучатели. Исходя из этого, эти решения были отменены. Правда, дела вернули на новое рассмотрение, потому что АО предъявило встречный иск о признании договору уступки право требования незаконным. Но поскольку иск был предъявлен одной организацией, тот, кто уступил, к делу не было привлечено, а надо, чтобы признать недействительным, чтобы обе стороны были – тот, кто уступил, и кому уступили. Поэтому передали на новое рассмотрение. В данном случае как раз руководствовались нашим постановлением Пленума, п. 27, где прямо сказано, что предъявлять претензии, иски могут только грузоотправители, грузополучатели. А ряд пунктов уже не соответствуют новому кодексу, ими руководствоваться нельзя. 
В частности, был предусмотрен пункт, что если грузоотправитель не оплатил предыдущие перевозки, то в этом случае дорога освобождается от уплаты штрафа за невыполнение заявки. Но МПС тогда настаивало на том, что должен платить грузоотправитель тоже за невыполнение заявки. Но поскольку в уставе этого не было, то такое требование МПС в письмо не включили, наоборот сказали, что они не должны. Сейчас в уставе сказано, что если не заплатили за осуществленные перевозки грузов, то в этом случае платят штраф как за невыполнение заявки грузоотправителя. Кстати в этой части не совсем точно в правилах указано. Там сказано, если вообще не оплатил за перевозку груза. А это только ха осуществленные перевозки. Потому что плата за перевозку груза оплачивается до предъявления груза к перевозке, если иное не установлено законодательством или договором. Если он не оплатит, то, конечно, такой груз к перевозке не будет принят. 
Если об оплате, до сих пор, раньше при МПС была инструкция МПС и Центрального Банка о том, как производить расчеты, когда расчеты производятся через ТЕХПД. Хотя фактически этой инструкции нет, МПС тоже. Когда я звонила начальнику финансового управления уже АО и в ЦБ, они говорят: фактически, хотя оно и отменено, инструкция не действует, но все равно договоры по расчетам через ТЕХПД осуществляются так же, как производилось раньше. Т.е. заключается договор, но договор заключается с юридическим лицом, с АО, поскольку АО дало генеральную доверенность начальникам управления железных дорог и они вправе проводить всю претензионно-исковую работу и заключать договор от имени АО. В этом договоре, как правило, указывается, что расчеты должны переводить суммы… и в договоре указывается с этих сумм вправе списывать за оказание каких услуг, т.е. это за перевозку, плата за пользование вагонами, некоторые штрафы, за невыполнение заявки там предусматривается. Т.е. конкретно указывается, за какие услуги с этих перечисленных сумм можно списывать суммы. 
Однако было несколько дел, когда управление дорог и перевозчики взыскивали эти суммы за оказанные услуги по перевозке, когда за осуществленную перевозку фактически грузоотправитель, грузополучатель не платили железнодорожный тариф. И они списывали с этих сумм, хотя это оказывалось задолго до того, когда производились эти перевозки. У нас возник вопрос, предъявляют иски грузоотправители и говорят, что это оказывалось за 2 года до того, как мне списали эту сумму. Встал вопрос, можно ли здесь применять срок исковой давности, когда перевозчики говорили, а ведь срок исковой давности установлен только для предъявления иска в арбитражный суд. Поэтому мы имели право взыскать эту сумму, срок исковой давности не должен применяться. 
Этот вопрос обсуждался на Президиуме. Пришли к выводу, что, во-первых, договор заключается, как правило, на будущее, и деньги перечисляются на будущие оказанные услуги. Бесспорный порядок для перевозчиков не установлен, поэтому он не может сам решать вопрос, что я взыщу с этой суммы. А если бы он предъявил иск за оказанные услуги раньше, то в этом случае он мог предъявить иск в арбитражный суд только в течение года с момента возникновения у него права на этот иск. Поэтому срок исковой давности по существу для него существует. 
Поэтому Президиум пришел к выводу, что при этих условиях, поскольку перевозчик взыскал эти суммы за оказанные услуги до того, как был заключен договор на расчеты через ТЕХПД и срок давности уже прошел, сумма была взыскана в пользу клиента. 
По расчетам на ТЕХПД встал еще один вопрос, ведь по ГК РФ, по уставу установлен срок исковой давности для исков, связанных с осуществлением перевозки грузов. Некоторые клиенты говорили, когда мы рассчитываем через ТЕХПД – это уже не осуществление перевозки, это идут обычные расчеты. А по расчетам устанавливается трехгодичный срок. Они требовали, предъявляли иски в течение более года, считали, что такой иск должен удовлетворяться. Этот вопрос тоже рассматривал Президиум и пришел к выводу, что фактически здесь расчеты, связанные с осуществлением перевозки грузов. Поэтому здесь срок исковой давности тоже должен быть один год. Причем этот год должен осуществляться с того момента, когда ТЕХПД поставило клиента в известность о том, что с тех денег, которые он перечислил в качестве предварительной оплаты, списано та или иная сумма, указывает, за какие услуги эта сумма перечислена. 
Следующий вопрос с расчетом ТЕХПД возник в том, что наш Президиум долгое время считал, что можно предъявлять иск, требовать внесения изменения в лицевой счет ТЕХПД. А ведь когда рассчитывается через ТЕХПД, там открывается лицевой счет по месту нахождения ТЕХПД, хотя там никаких денег нет, так как деньги перечисляются на расчетный счет АО «РЖД», поэтому можно только вносить изменения. Такая практика была длительное время. Но потом Президиум, после дополнительного обсуждения, пришел к выводу, но ведь сумма фактически взыскана с этих сумм и хотя перевозчику дано право этой суммой распоряжаться до тех пор, пока он не потребует. И иногда у нас получалось так, когда взыскали с тех сумм предварительной оплаты и когда предъявляли для перевозки груз, дорога говорила, что на расчетном счете у тебя уже никаких денег нет. Поэтому плати. Не заплатил – я у тебя не принимаю груз к перевозке. Потом фактически оказывалось, что перевозчик взыскал эту сумму необоснованно или за те операции, которые в договоре не предусмотрены, или за те операции, которые оказывал перевозчик задолго до заключения договора. 
Поэтому эта практика была изменена, и сказали, что вопрос о том, какой предъявлять иск – или о внесении изменений в лицевой счет, или о взыскании этой суммы – должен сам клиент решать. Но от этого зависит, какая будет уплачена госпошлина. Потому что если о внесении изменений в лицевой счет, то в этом случае госпошлина будет взыскиваться меньше, чем тогда, когда он будет предъявлять иск о взыскании этой суммы. 
Несколько слов по взысканию штрафа за невыполнение заявки. В уставе предусмотрено, что если грузоотправитель считает, что перевозчик необоснованно отказался от принятия его заявки или не удовлетворил ее, то такой иск может быть предъявлен в арбитражный суд. В этом случае уже рассматривается. В уставе предусмотрены случаи освобождения перевозчика от уплаты штрафа за невыполнение заявки. Кстати, там есть такое основание, как отсутствие технологической и технической возможности перевозки грузов. Причем критерии должны утверждаться МПС. Но фактически таких МПС и не утвердил, что такое техническая, технологическая невозможность выполнения заявки. Поэтому если перевозчик ссылается на это, то он должен будет доказать, что там есть такие технические и технологические условия невыполнения заявки. 
Еще один вопрос. Я иногда читаю лекции. На одной из лекций подошли клиенты и говорят, что договорились с перевозчиком о том, что учетные карточки будем составлять у себя. Потом собираемся, смотрим. Когда мы собрались, оказалось, что у нас разные условия, где мы пишем, что мы виноваты, перевозчик говорит, что виноваты и в других случаях. 
Поэтому это надо иметь в виду – что учетные карточки должны подписываться каждые сутки погрузки, или отчетные сутки и должны подписываться и перевозчиками, и грузоотправителем. Если грузоотправитель с чем-то не согласен, он подписывает учетную карточку с особым мнением. Если там какие-то условия об освобождении, он должен представить соответствующие документы, подтверждающие, что в этом случае он не несет ответственности. Если или грузоотправитель, или представитель перевозчика отказывается от подписания такой учетной карточки, то составляется акт общей формы. А если это отказался представитель перевозчика, то жалуется начальнику управления дороги о том, что выделенный представитель отказывается подписывать эту учетную карточку. 
Следующий вопрос у нас возникает в части очистки вагона. Ведь после того, как выгрузили груз, грузополучатель должен очистить вагон от остатков перевозимого груза. И в необходимых случаях произвести промывку и дезинфекцию вагона. У нас было дело, когда грузополучателю поступил песок, песчинки прилипли к стенкам вагонов, он говорит, что там не предусмотрена была промывка вагонов, мы сделали все, что могли, а дорога отказалась принимать такой вагон от грузополучателя. А ведь до тех пор, пока не очистят вагон, он должен платить плату за пользование вагонами, а если прошло больше 24-36 часов, он должен платить штраф. 
Фактически, арбитражный суд признал, что не было возможности очистить, а промывка не предусмотрена, поэтому признали, что дорога не была права. Вопрос рассматривался Президиумом, и мы сказали, каким образом очищать вагон, это должен сам решать грузополучатель. В данном случае дорога вправе была не принимать груз, пока он не очистил и не были стенки вагонов очищены. 
И еще возникает вопрос. В ряде случаев грузополучатель отказывается очищать вагон и говорит, я очистил от того груза, который ко мне пришел. Но там оказались остатки груза, который не очистил грузоотправитель. Надо иметь в виду, он должен отчищать независимо от того, чей это был груз. Если будет установлено, что там были остатки груза, которые не отчистил грузоотправитель, в этом случае грузополучатель должен очистить, составить акт общей формы и, привлекая к этому перевозчика, предъявить соответствующие претензии к своему поставщику, грузоотправителю, потребовать убытки, вызванные тем, что он отчищал и понес расходы по очистке вагона. 
И последнее. Вопрос предъявления претензий. Тут с перевозчиками были долгие споры. И мы, несмотря на то, что в этих постановлениях написал, однако в новом уставе, в ГК РФ предусмотрено, что претензии предъявляются в порядке, предусмотренном уставами и кодексами. Только порядок, никаких сроков там нет. Однако в Уставе предусмотрены опять сроки предъявления претензий. Хотя, фактически, там сказано так, что на станции назначения, если перевозчик признает, что сроки предъявления претензии нарушены по уважительным причинам, он вправе эти сроки восстановить. 
По существу, Устав сказал, что сроки предъявления претензий не пресекательные. Поэтому мы считаем, что если претензия предъявлена с нарушением срока, то в этом случае перевозчик должен рассмотреть по существу эту предъявленную претензию. Если он ее не рассмотрел и такой спор передается в арбитражный суд, то в этом случае арбитражный суд рассматривает такой спор по существу. 
Единственное, что мы в нашем постановлении сказали, что если при этом будет установлено, что иск в арбитражный суд был предъявлен только потому, что были нарушены эти сроки, арбитражный суд, удовлетворяя иск истца, может отнести расходы по госпошлине на самого истца, если признает, что иск возник в арбитражном суде по вине самого истца, который не своевременно предъявил претензии. 
Второй вопрос у нас возник, можно ли предъявлять по одному и тому же требованию 2 претензии. Конкретно у нас было, предъявил претензию с нарушением установленного порядка, перевозчик обоснованно возвратил эту претензию. А что такое нарушение претензионного порядка. Кто предъявляет претензию, кому, какие документы должны предъявляться и подлинные или копии. Установили, что перевозчик обоснованно возвратил эту претензию. Тогда клиент устранил эти недостатки и уже предъявил претензию в установленном порядке. Но и перевозчик, и наш арбитражный суд сказали, что устав не предусматривает возможность дважды предъявлять претензию по одному и тому же иску. Поэтому в иске отказали. Президиум считает, что нигде такого не сказано. Если он вторую претензию предъявил в установленном порядке, и на претензию осталось… он должен только иметь в виду, что ГК РФ, Устав говорят, что перевозчик должен на предъявленную претензию ответить в 30-дневный срок с момента предъявления претензии. Предъявляй таким образом, чтобы у перевозчика остались 30 дней. Если у него меньше, он может дотянуть, а потом скажет о неудовлетворении претензии по таким-то основаниям. А срок (1 год) истек, такой иск в арбитражный суд уже предъявить нельзя. 
Следующий вопрос. Когда некоторые железные дороги говорят, что мы вашу претензию признаем, мы дали финансовому отделу указание, чтобы они сумму перечислили. А фактически сумму не перечисляют. Можно ли в таком случае предъявлять такой иск в арбитражный суд. Мы говорим, что претензия считается удовлетворенной только тогда, когда сумма фактически перечислена, если она не перечислена, можно подавать иск в арбитражный суд. Да еще к тому же, поскольку ГК РФ говорит, если признали претензию, то в этом случае срок исковой давности приостанавливается и начинает течь с момента признания претензии, т.е. новый срок.

Вопрос: сейчас мы рассматриваем порядок рассмотрения перевозчиком претензий, я являюсь генеральным директором компании-оператора, понятия о котором в законе «О железнодорожном транспорте», есть определенная правовая коллизия. Компании-операторы занимаются сейчас в сети организации перевозок, т.е. берут на себя и расчеты за перевозку грузов. Каким образом это проистекает? Компании-операторы заключают с перевозчиком договор о расчетах за перевозку грузов, при этом компания не является ни отправителем, ни получателем грузов. Т.е. она в этом моменте выполняет функции экспедитора. При этом ни в уставе, ни в законе нет возможности предъявить претензию от экспедитора. В уставе предусмотрена возможность предъявить претензию либо от отправителя, либо от получателя. Также есть требование прикладывать к претензии либо оригиналы, либо заверенные копии договора перевозки, т.е. накладной. При этом сложно понять, у экспедитора оригинала такого договора вообще не существует, равным образом получить его копию иногда бывает невозможно. При этом у перевозчика, согласно действующим технологиям обработки документов имеется даже два оригинала договора перевозки, т.е. один оригинал договора перевозки перевозчик получает на станции, второй - на станции назначения. 
Сейчас очень интересный момент. Я подал претензию к «РЖД» как экспедитор, при этом я в договоре перевозки не являлся стороной договора, а являлся плательщиком тарифа. Естественно, на основании устава мне перевозчик отказал в рассмотрении претензии, я подал в суд, выиграл первую инстанцию. Была кассация, данная инстанция отправила дело на новое рассмотрение. Естественно, опять я выиграл. Как вы считаете, если правоотношение между экспедитором и перевозчиком не урегулировано в законодательстве, то мы должны применять договорные отношения? Т.е. между нами и перевозчиком заключен договор, который указывает, что мы осуществляем расчеты за перевозку грузов на основании прейскуранта 10-01. Это документ, в котором указывается, как производить расчет за тариф, он утверждается Правительством. Единственно, к сожалению, в том договоре, который сейчас действует, нет никакого упоминания ни о порядке рассмотрения претензий, ни о порядке разрешения споров. В силу чего я, естественно, обратился в арбитражный суд. Какая должна быть практика в случае правоотношений между экспедитором и перевозчиком?

Ответ: пока у нас таких дел не было, я вам скажу свое мнение. Поскольку устав предусматривает, что претензии предъявляются грузоотправителем или грузополучателем, единственный, кто может еще предъявлять – это страховщик, если заключен договор страхования. Договор перевозки считается заключенным тогда, когда грузоотправитель составил накладную и перевозчик выдал квитанцию о приеме груза к перевозке, поставил штемпель, вот это договор перевозки, остальное – никакой не договор. Вы по существу платите железнодорожный тариф за отправителей или получателей, потому что устав говорит, что окончательные расчеты производятся грузополучателем, или когда тройственным договором предусмотрено, что расчеты производит грузополучатель всегда. В данном случае вы за него платите. Поэтому если там была недостача, порча, повреждение груза, в этом случае платит по цене, которая была указана в счете, в договоре с поставщиком или по ценам, которые действуют за этот утраченный груз. 
Поэтому если в данном случае ваш иск удовлетворили, по-моему, это не правильно. Я сказала, мое мнение. Вы сказали сами, что это решение отменено, передано на новое рассмотрение. В принципе, есть закон, в законе этого нет, там сказано, кто еще может предъявлять – когда взыскали за пользование вагонами, может еще владелец железнодорожного пути необщего пользования предъявлять претензии. А поскольку здесь или тариф, или за повреждение грузов, устав предусматривает только то, кто может предъявлять. Попробуйте, добейтесь своего – думаю, что перевозчик должен до конца добиваться своего. Я вам сказала свое личное мнение, не подтвержденное нашим надзором. В данном случае подтвержденное кассационной инстанцией.

Вопрос: можно поподробней по поводу постановления ВАС, касательно уступки права требования? Насколько я понял, это декабрьское постановление, о котором вы говорили. Оно ссылается, в первую очередь, на постановление ВАС 1998 года, в котором, действительно, было запрещено проводить уступку права требования по провозным платежам, ссылаясь на тот факт, что в ст. 135 устава… У меня вопрос. Все-таки это постановление говорит о старом уставе, в новом уставе нет фразы о том, что право на предъявление претензий может быть передано на основании договора поручения. Такой фразы нет. Ваше мнение, по новому уставу можно эту уступку производить или нет?

Ответ: это постановление от 16.11.2004 года. Здесь идут правоотношения по существу с РЖД. Они жаловались. Мы сказали в этом постановлении, что поскольку постановление Пленума, хотя оно и касалось устава старого, но это постановление не отменено, там сказано, что грузоотправители и грузополучатели могут предъявлять претензии к перевозчику. Исходя из этого, когда мы рассматривали вопрос в Президиуме, председатель сказал, что это постановление пока не отменено. Оно действует. Оно может не действовать только противоречащей. Я не говорю по ст. 135, где сказано, кто может предъявлять претензии от имени перевозчика. Там прямо сказано, предъявлять иски могут только грузоотправители, грузополучатели. Я читаю 27 пункт: требования к железным дорогам, возникающие в связи с осуществлением перевозки грузов, могут быть предъявлены грузоотправителем и грузополучателем. Отдельный абзац, не касающийся не ст. 135, ничего. 
Вот Президиум и почитал, ссылался на это. Почти все арбитражные суды, кроме одного, не удовлетворяют требования по уступке прав требования третьим лицам, которые не являются грузоотправителями, грузополучателями. Мы будем готовить новый проект постановления Пленума по этому уставу. Пытаемся включить туда, что уступка права требования в данном случае не допускается. Кстати, письмо от 02.04.2004 года № С1-7/УП 389, которое говорит, что поскольку АО начальникам дорог дала генеральную доверенность, они не являются юридическими лицами, то все равно иски в арбитражный суд надо предъявлять по месту нахождения управления дорог. Больше того, не в Москве. Если иск возник в связи с осуществлением перевозки груза и вытекающая из деятельности филиала ОАО «РЖД» передан в арбитражный суд города Москвы, а этот суд отправил исковые материалы в арбитражный суд по месту нахождения филиала, последний, в соответствии с ч. 4 ст. 39 АПК РФ, должен рассмотреть его по существу. Поэтому, чтобы не было этих пересылок, предъявляйте иски в арбитражный суд по месту нахождения управления дороги.

Вопрос: сейчас есть такое условие, когда я как грузовладелец отказываюсь от… должна это сделать за двое суток. Включают плату в 10 часов вечера в пятницу, а в понедельник я попадаю на деньги. Как вы считаете? 

Ответ: за двое суток, независимо от того, выходной. Так же возникал вопрос, я работала в Госарбитраже союза и тоже занималась дорогами. Возникал вопрос, когда грузополучатели говорили, что суббота, воскресенье – нерабочие дни. Увы, транспорт работает круглосуточно. Но один вопрос, который нам бы хотелось, чтобы, когда вносятся изменения в правила, обсудили. Там сказано, если подали заявку об отказе за двое суток, то штраф уменьшается на 1/3. В этом случае сбор за неотгрузку грузов по станциям назначения взыскивается в полном размере. Мне кажется, что это не совсем справедливо. Если уже штраф не платится, признали какие-то уважительные причины, раз не уменьшают, то, наверное, сбор за то, что он не отгрузил на эту станцию назначения тоже, наверное, надо… поэтому просьба, когда будете вносить изменения, этот вопрос тоже обсудите.

Вопрос: плата за пользование чужими денежными средствами…

Ответ: этот вопрос у нас до сих пор не решен. Я поняла – он по 395. Этот вопрос не решен. Он обсуждался, надо ли применять, особенно тогда, когда расчеты проводятся через ТЕХПД, можно ли взыскивать только тогда, когда предъявляется иск о взыскании суммы, или тогда, когда он просит внести изменения в лицевой счет. Было одно решение вынесено на Президиум, но потом его отозвали. И так до сих пор этот вопрос не решен. Поэтому ничего сказать не могу. Среди судей разные точки зрения. 

Вопрос: грузоотправитель в договоре перевозки обязательно должен в графе «Наименование груза» поставить, что он осуществляет перевозку в собственном или арендованном вагоне. Как, по вашему мнению, если этой метки нет, каким образом должен суд решение принять? Я представляю справку, что привезла груз в арендованном вагоне. Иск о переборе провозного тарифа.

Ответ: таких дел у нас вообще не было, но я считаю, что если ни в накладной не указано, ни на вагоне не указано, что этот вагон принадлежит кому-то, по-моему, здесь должен перевозчик считать, что это его вагон. А то, что вы доказываете какими-то другими документами…

Вопрос: в базе РЖД есть, что этот вагон собственный или арендованный. Заключая договор перевозки, ЖД знает, что он арендованный. Просто сам грузоотправитель не поставил это…

Ответ: но ведь грузоотправитель или грузополучатель не знает, что он арендованный. Предположим, вы грузоотправитель, вы отгрузили в этом вагоне груз, его получил грузополучатель, ведь он должен вам его возвратить. Причем возвращает он как груз на колесах. Но если документов никаких нет, откуда он знает, что он ваш собственный или арендованный. Вы говорите, что когда вы заключали договор, у перевозчика есть документы, что мы взяли его в аренду. Об этом-то должны знать не только вы при заключении договора, но и грузополучатель должен знать. Потом написано, что окончательные расчеты производит грузополучатель. Поэтому если грузоотправитель, зная, какой заключал договор, взял плату за перевозку как за арендованный вагон, а потом с грузополучателя дополнительно взыскали плату, потому что нигде в документах нет, что это арендованный вагон. Мне кажется, что нужно соблюдать закон и указывать, если не в накладной, то хотя бы на вагоне писать.

Вопрос: если железная дорога поставила на железнодорожную накладную, что это отправительский маршрут. Как должен решить? Суд должен решать по формальным основаниям или все-таки исходить из того, что нет отправительского маршрута?

Вопрос: по ст. 105 Устава, железная дорога обязана возместить владельцу подвижного состава в случае, если произошла по ее вине утрата, порча, повреждение. В то же время этот устав не дает право владельцу подвижного состава предъявить претензию, иск. Ваша точка зрения?
Ответ: в этом случае должен быть составлен соответствующий акт о повреждении.

Вопрос: с документами все в порядке. Но собственник подвижного состава по Уставу не вправе предъявить претензии виновнику того, что произошло с его вагоном.

Ответ: Железная дорога должна сама отремонтировать подвижной состав. В этом случае одинаковые последствия. Если его ремонтирует тот, кто повредил вагон. Если не ремонтирует тот, кто повредил, то может отремонтировать сам собственник или грузополучатель, грузополучатель и взыскать с дороги стоимость ремонта, да еще и вдобавок убытки, которые он понесет в связи с этим.

Комментарий: не правильно вопрос сформулировали. Претензии, которые идут грузоотправителю, грузополучателю, это претензии, вытекающие из договора перевозки. Повреждение вагона – это не договор перевозки. Это повреждение имущества. 

Ответ: а если груженый вагон?

Комментарий: за груз понятно, а за вагон в соответствии с ГК РФ.

Белова А. Г., вице-президент ОАО «РЖД» по корпоративному управлению и реформированию:

Сказал, что есть вопросы, связанные и с реализацией реформы, и с перспективами места и видения интересов, взаимоотношения частных собственников с развивающимся ОАО «РЖД» с учетом тех бизнес-моделей, которые формируются в настоящий момент, с учетом тех опасений, которые до сих пор присутствуют, поскольку это существенный момент. Одно дело, когда очень вертикально интегрированная жесткая система, которая во многом, в том числе на принципах административно-командного управления, держит ряд технологических регламентов, вопросов обеспечения безопасности. А когда это все уйдет? Вчера министр, а сегодня президент может снять целую вертикаль ответственных руководителей. Если у поезда заклинило буксовый узел, то завтра, когда ремонт выделится в самостоятельный бизнес, как будет обеспечиваться безопасность? 
Вопросов очень много, но основная группа вопросов лежала из своего предыдущего общения с представителями бизнеса, частных компаний, операторских, перевозчиков, экспедиторов. Что будет происходить с ремонтной базой, как в изменяющейся модели видит себя РЖД, какие нормативные акты будут развиваться, разрабатываться, как можно принять участие в их разработке в части стимулирования развития конкуренции? Конкуренции в сфере перевозочной деятельности, конкуренции в сфере ремонта. 
Два слова о сегодняшнем состоянии. На момент принятия решения о проведении необходимых мероприятий второго этапа реформирования 2003-2005 года было утверждено Правительством 283 постановление, которое определило необходимый объем работ в части нормативно-правовой базы. Там было предусмотрена разработка и принятие нескольких десятков постановлений Правительства и нормативных актов. Также был предусмотрен и порядок организационных и структурных изменений, которые должны произойти в отрасли за этот период. 
По моим оценкам, сегодня уже можно смело говорить о том, что в 2005 году из ОАО «РЖД» выделится порядка 40 дочерних обществ. Вчера Совет директоров принял решение о выделении группы электротехнических заводов, причем с утверждением уже учредительных документов, состава совета директоров этих обществ. Т.е. первые дочки вчера были созданы по решению совета директоров. Я имею в виду те компании, которые в секторе производства и ремонта промышленного начинают выходить из ОАО «РЖД». 
У нас были проблемы, связанные с обсуждением идеологии дальнейшего реформирования, когда в течение 4 месяцев обсуждалось, нужно ли выводить компании на рынок через учреждение вновь и потом продажу акций или можно их реорганизовывать, оставляя их в собственности, аналогично ОАО «РЖД», 100 % и государственный, и государство будет потом проводить аукционы и продажу этих компаний. 
20 декабря было подписано 2 постановления Правительства, которые внесли изменения в устав ОАО «РЖД» в 585 и 384 постановление Правительства, где четко зафиксирована четкая дальнейшая модель развития реформы. Определено, что федеральная пассажирская компания будет выделяться из ОАО «РЖД» путем реорганизации, т.е. 100 % акций будет также принадлежать государству, это не будет дочерней компанией ОАО «РЖД», а все остальные мощности – производственные, промышленные, ремонтные и т.д. будут выводиться на рынок путем выведения в виде 100 % дочек, а потом запуск механизма определения сроков и способов продажи их акций. 
Утверждены концепции по выведению заводов по ремонту грузового подвижного состава, утверждена концепция по выведению строительного комплекса, в стадии доработки находится концепция по рабочему снабжению, по созданию перевозочных дочек «Трансконтейнера», «Рефсервиса». Они уже в высокой степени доведены до результата, недавно их рассмотрела межведомственная комиссия в Минтрансе. Там уже, по сути, последние замечания, проходит учет, подготовлены к вынесению на заседание совета директоров. 
Еще ряд концепций, которые прошли утверждение, - это комплекс заводов по ремонту и производству путевой техники, комплекс заводов, производящих средства железнодорожной автоматики и телемеханики, в высокой степени готовности к вынесению комплекс заводов «Вагонреммаш», это ремонт пассажирских вагонов, литейно-механические заводы, научно-технический комплекс также уже утвержден советом директоров. Порядка 10 пригородных пассажирских компаний будет к концу 2005 года. 
Вот картиночка, что будет происходить с реформой. Второй важный аспект – это конкуренция на рынке ремонтных мощностей. Поскольку в зале присутствует большинство компаний, которые относятся к категории владельцев подвижного состава на условиях собственности или аренды. 
Вопрос ремонта – это вопрос актуальный. Поэтому мы говорим о том, что принятая концепция выведения заводов по капитальному ремонту грузового подвижного состава, совсем еще не закрывает весь рынок ремонта. 
Сегодня говорим о том, что до конца 2005 года будет доведена до решения программа разделения депо на ремонтные и эксплуатационные. Сегодня принято решение, связанное с тем, что ОАО «РЖД» снимает вопросы дискриминационности доступа к ремонту, сформировало централизованную единую программу, в которую включены потребности на ремонт частных собственников. По январю месяцу мы выставили претензии частным собственникам, потому что наши ремонтные мощности, на которых был запланирован ремонт вагонов частных собственников, оказались недогружены. Они сами заказали ремонт и не представили свои вагоны. 
Еще одно решение – это то, что мы приняли программу централизованного снабжения запасными частями с учетом потребности собственника. Т.е. проблема, когда собственнику выкатывали сверхвысокую рентабельность, ремонтные предприятия объясняют отсутствием запасных частей, частично, я надеюсь, будет снята за счет централизованных поставок как себе, так и собственникам. 
На следующий год, думаю, производственные мощности заводов, которые изготовляют запасные части, достаточно серьезно вырастут по нашим прогнозам. Сам дефицит на рынке уже не будет иметь столь катастрофические последствия. Очень важным является понимание, как будет развиваться рынок ремонта, что мы будем делать с депо. Сегодня мною разработана программа подведомственными мне департаментами с участием причастных департаментов, которая называется «Программой развития и выведения на рынок, привлечения инвестиций вагоноремонтные депо». Мы выделили в качестве пилотных несколько групп вагоноремонтных депо. Первая группа вообще может быть просто продана на открытом аукционе, или которая может быть передана в управление, которая полностью перейдет в другие руки, посмотреть, насколько на рынке это эффективно, насколько это будет быстрее оформляться технологическая база, насколько более качественные услуги можно будет предоставлять. 
Вторая группа вагоноремонтных депо - это из категории депо № 2. У нас есть внутренняя категория депо, первая – ограничена в обороте, на которые есть мобилизационные задания, по другим причинам. Есть вторая группа. Такая структуризация тоже была проведена, на которую не распространяются ограничения в обороте имущества, которые могут быть либо проданы, либо частично проданы, либо переданы в аренду. Так вот, из второй группы часть можно продать и посмотреть, насколько велик к ним интерес. А на базе второй части можно создать совместное предприятие. К этому относятся как депо, так и имущественные комплексы промышленных предприятий, находящиеся внутри дорог, например, Смышляевский завод по ремонту подвижного состава Куйбышевской железной дороги. 
Сегодня мы проводим работу, связанную с анализом независимого имущественного комплекса, с формированием оптимальной модели бизнеса будущего предприятия. Что там можно делать, можно ли там расположить мощности для потенциального роста на капитальные ремонты, либо там можно делать только деповской ремонт? Какой ремонт, какую технологию можно сделать и т.д. Делаем сами проектную документацию, затем вынесем на тендер. Заинтересованный инвестор, который может вложить соответствующее адекватное финансирование на переоборудование этого депо, получит 49 или 25+1, в зависимости от его вклада в эти депо. Первый пилот мы уже начали по Смышляевке, я думаю, что до конца года еще пару таких проектов на депо мы запустим. 
И третья категория депо, которая находится под ограничением в обороте имущества, мы разработали ряд инвестиционных контрактов – этим занималась Галина Васильевна Крафт, вице-президент по инвестициям, когда без отчуждения собственности за счет компенсации из оказанных услуг можно возвращать инвестиции, вложенные в модернизацию технологической базы. Такие модели сейчас запускаются, я думаю, 2005 год будет годом, когда будут отработаны пилотные проекты. 
Параллельно мы работаем над тем, чтобы сократить перечень депо ограниченных в обороте, относящихся к списку № 1 для того, чтобы полигон коммерческого привлечения инвестиций вагоноремонтных мощностей существенно был увеличен. 
Вторая существенная тема – это создание перевозчика. Конкуренция на рельсах. Многие операторы с сомнением относятся к тому, когда мы будем перевозчиками. Не буду напоминать, есть целый ряд документов, которые были приняты Правительством, Правила недискриминационного доступа, Правила оказания услуг по использования услуг инфраструктуры, постановление, которое во многом соответствует директивам ЕЭС. 
Аналогично с этим есть внутренняя программа ОАО «РЖД», задачей которой является сформировать перечень документов, которые смогли бы в переходный период обеспечить становление перевозчика как такового. В рамках этой внутренней программы есть перечень нормативно-правовых актов, которые мы сейчас подготовили, которые в 2005 году нужно принять, чтобы создать условия для формирования на рынке перевозчиков. Мы, кроме правил перевозки, о которых у вас был разговор, составили такой перечень из более 25 документов, которые включают ряд постановлений Правительства и ряд внутренних нормативных актов. Это принятие постановления Правительства «О лицензировании отдельных видов деятельности», получения возможности предоставления услуг инфраструктуры со стороны ОАО «РЖД», порядки заключения и примерные формы договоров с перевозчиками об оказании услуг по использованию инфраструктуры. 
Это очень важный вопрос, как будет предоставляться инфраструктура. Это порядок расчетов за услуги по использованию инфраструктуры и порядок предоставления перевозчикам информации об оказываемых услугах по использованию инфраструктуры и стоимости этих услуг, имеющихся технических и технологических возможностях инфраструктуры. Этот документ тоже существенен, потому что ограничения инфраструктуры являются основанием для отказа в приеме, перевозке. Порядок приема и согласования запросов перевозчиков об оказании услуг по использованию услуг инфраструктуры. Нужно понимать, как будут приниматься эти заявки. Порядок перевозки пассажиров, но это в меньшей степени. Сводный перечень критериев технических и технологических возможностей осуществления перевозки, отсутствие которых является основанием для владельцев инфраструктуры в отказе на оказание услуг инфраструктуры. Временный порядок выпуска и обращения на железнодорожных путях общего пользования ОАО «РЖД» поездов, сформированных из собственных и арендованных грузовых вагонов и локомотивов, над которым мы долго работали и внесли сегодня в Минтранс. Это уже принятое положение о продаже локомотивов ОАО «РЖД» сторонним организациям. Порядок взаимодействия департамента вагонного хозяйства с юридическими и физическими лицами, имеющими в собственности грузовые вагоны. Договор на выполнение работ по сервисному обслуживанию грузовых вагонов в пути следования и на начально-конечных станциях. Типовой договор на ремонт вагонов в собственности сторонних организаций, порядок оформления накладной. 
Достаточно большой перечень. Есть еще целый ряд документов, которые, по мнению наших департаментов, концептуально не сформированы, но которые необходимо создать для того, чтобы в переходный период сформировать необходимые условия формирования именно перевозчика, именно рынка конкуренции в сфере перевозок грузов. 

Вопрос: вы сказали, что в течение 2005 года будут созданы пригородные пассажирские компании. Это компании, которые будут осуществлять перевозку пассажиров в пригородном сообщении? В 2005 году РЖД получит лицензию на обслуживание инфраструктуры?

Ответ: да. Кстати, уже существуют пригородные компании, они осуществляют перевозки. Об этом правовом вакууме знают все, но в марте

Вопрос: а можете ли вы прокомментировать, если вы допускаете пригородные пассажирские компании на свою инфраструктуру без лицензии, почему вы не заключаете договоры с перевозчиками, несмотря на то, что были поданы соответствующие запросы?

Ответ: потому что эти пригородные компании были сформированы до момента формирования ОАО «РЖД», они как бы продолжают действовать по старым правилам. Хотя я согласна, совершенно обоснованная постановка вопроса. Я думаю, что проблема с лицензией на право предоставления услуг инфраструктуры будет решена в течение ближайших 2 месяцев.

Вопрос: вы сказали, что вагоноремонтные предприятия… будут там осуществляться централизованные поставки запасных частей для любых вагонов. А если депо вагонное частное, коммерческое, можем ли мы рассчитывать на то, что таким же образом централизованные поставки мы сможем от вас получать?
Ответ: ответ на ваш вопрос очевиден, потому что я не могу отвечать за правила, которые установит частный собственник. В любом случае, количество частных депо на сети в ближайшие 3-5 лет будет настолько незначительно, на мой взгляд, по сравнению с общим количеством депо ОАО «РЖД», что актуальность этой дискриминации не сильно высока. Тем более за этот период, по идее, рынок должен регулировать их наличие. Мера-то вынужденная, а экономически не обоснованная, не правильно, чтобы один хозяйствующий субъект обеспечивал всех других запчастями. Правильнее если вы сами их могли купить и устанавливать соответствующие цены. 

Вопрос: 

Ответ: у нас недавно был круглый стол. Владимир Иванович Якунин, Крафт Г.В., В.А. Гапанович участвовали. Мы там ее представили. По-моему, 25 января было. Обращайтесь в мой секретариат. Там получите информацию.

Вопрос: …скажите, оно может быть как-то связано со структурой…

Ответ: я думаю, что теоретически может. Просто должна быть разработана конкретная схема. Ровно для этого работала рабочая группа над темой. У нас, на мой взгляд, необоснованно много ремонтных мощностей ограниченных в обороте, что ограничивает возможность притока инвестиций, потому что инвестировать, не имея права управления собственности, не целесообразно, поэтому шаг № 1 – снимать эти ограничения, шаг № 2 – с учетом действующих объективных факторов на сегодня, принимать решения, связанные с возможностью решения этой проблемы. Мы форму такого договора разработали. Это будет открытый диалог.

Вопрос: создание дочерних предприятий РЖД – прерогатива, естественно, РЖД. А кто будет создавать пассажирскую компанию?

Ответ: акционер – Правительство РФ. Вчера на совете директоров как раз рассматривалась первым вопросом концепция создания федеральной пассажирской компании. В рамках рассмотрения этого вопроса был предложен целый ряд документов: сама концепция, базовыми тезисами которой было сказано, что если Правительство приняло решение о том, что компания выделяется не как дочернее предприятие, а как самостоятельное 100%-но государственное АО, его учредитель (государство в лице Правительства) должен принять решение о датировании убытков от пассажирских перевозок. Должен быть решен вопрос принципиально о прекращении перекрестного субсидирования. 
Дальше, кроме этой концепции, был предложен целый ряд дополнительных документов – это регламент взаимоотношений, регламент наделения имуществом, регламент необходимых мероприятий, которые связаны с необходимостью подготовки отдельного закона о реорганизации, постановление Правительства о создании разделительного баланса, т.е. все реорганизационные процедуры. И там головным стоит Правительство, наверное, Минтранс.

Волков А. Н., заместитель руководителя Федеральной службы по надзору в сфере транспорта:
«Проблемные вопросы получения компанией-оператором лицензии на осуществление перевозочной деятельности. Иные лицензии на железнодорожном транспорте: проблемы практической реализации лицензий на ремонт и лицензий перевозчика»
Разрешите поблагодарить от имени Федеральной службы по надзору в сфере транспорта организаторов круглого стола, выразить готовность и в дальнейшем принимать участие в подобных мероприятиях. Я надеюсь, что для всех присутствующих вопросы безопасности функционирования транспортного комплекса являются одними из приоритетных. 
Сегодняшнее наше общение очень полезно и имеет большое значение потому, что сегодня здесь вновь очень четко прозвучало: не надо быть нам всем здесь специалистами Федеральной антимонопольной службы, чтобы понять, что сегодня ОАО «РЖД» является еще большим монополистом, нежели упраздненное МПС России. 
Я все больше склоняюсь к мнению тех людей… Анна Григорьевна сказала о том, что через 2 месяца будет лицензия по предоставлению услуг инфраструктуры железнодорожного транспорта общего пользования для перевозок грузов. А я сижу и думаю: наверное, многие правы в том, что данная лицензия надуманна. Здесь есть, о чем поразмыслить. Почему? Потому что для ОАО «РЖД» лицензия – это разрешительный документ, который вручает федеральный орган исполнительной власти. В Германии если 6 лет шли к тому, чтобы получить статус перевозчика грузов, то в России, учитывая наш менталитет и с таким подходом, тут хоть лоб расшиби, ничего не получится. 
Мне хотелось бы сегодня вкратце сказать о том, чем занимается Федеральная служба по надзору в сфере транспорта по части лицензирования. Лицензирование – это один из видов деятельности, направленных на обеспечение безопасности движения, а точнее на предупреждение аварийности в транспортном комплексе. Это, во-первых, позволяет Федеральной службе по надзору в сфере транспорта осуществлять проверки предприятий на соответствие лицензионным требованиям и не допустить на рынок транспортных услуг случайных фирм и недобросовестных индивидуальных предпринимателей. 
Есть у нас определенные проблемы. Об этом мы умалчиваем. Но это проблемы составляют 2 группы. К первой группе относятся проблемы, связанные с организационным характером, решение которых зависит в большей степени от нас самих. Это, прежде всего, организационные мероприятия, которые в основном устранены. На начальном этапе было, после выхода указа Президента 9 марта прошлого года «О системе, структуре федеральных органов исполнительной власти». Служба создана вновь. Вы знаете, что МПС упразднили, все передали в государственное регулирование Министерству транспорта, но появилась Федеральная служба по надзору и Федеральное агентство по видам транспорта.
Много пришлось нам пройти до процедуры утверждения структуры, функций, полномочий, финансового обеспечения из федерального бюджета и т.д. Все эти проблемы были 30 июля 2004 года наконец-то решены с выходом постановления Правительства РФ «Положение о Федеральной службе» и мы 9 августа приступили в полной мере к решению вопросов о лицензировании. 
Почему вопрос стоял остро? Нам наследство досталось нелегкое от МПС – это более 3,5 тыс. дел, нерассмотренных соискателей лицензий. Там нужно было принимать решение. Если бы мы могли на себя все это дело взвалить… 
Я никогда до этого вопросом лицензирования не занимался, я был руководителем департамента безопасности движения экологии. Здесь лицензирование свалилось, и нужно было принимать решение. Если бы мы стали бы правопреемниками МПС в этом вопросе, то, наверное, я не сидел бы здесь, а занимался бы с судебными органами и разбирался, почему в течение 60 суток кому-то не выдали лицензию. Поэтому было принято решение, мы организовали архив МПС и туда все нерассмотренные документы сложили аккуратненько. И начали работу с чистого листа. 
В настоящее время Федеральная служба по надзору в сфере транспорта рассмотрела 1720 заявлений соискателей лицензий, по которым принято 1491 решение о предоставление лицензии, в том числе на перевозку груза не 29, а 42. Работа эта будет продолжаться, потому что я в рамках своих полномочий не имею права сдерживать тех, кто желает заниматься перевозкой грузов, не собираюсь этого делать. 
Кроме того, было 23 отказа официальных в предоставлении лицензии из-за искаженно представленной информации, 94 соискателям лицензии было отказано в приеме документов из-за их несоответствия требованиям, установленным действующим законодательством, представили не полный пакет документов. 
Я хочу сказать, что многие сегодня неадекватно оценивают нашу деятельность по вопросам лицензирования в том плане, что по сей день продолжают поступать документы, которые по-прежнему адресованы МПС, жалобы на действия, бездействие работников путей сообщения, в частности, там упоминают и департамент грузовой, коммерческой работы, лицензирования, технической политики. Требуют выдать лицензию по тем документам, которые были направлены в МПС. 
Я привожу пример: вы написали дедушке в деревню, а дедушка умер, куда письмо вернется? Адресату. Поэтому мы говорим, что ваши дела не рассмотренные находятся в архиве. Вы пришлите, пожалуйста, заявление в лицензирующий орган. А новый лицензирующий орган – это Федеральная служба по надзору в сфере транспорта. Два заявления. Первое заявление – на то, чтоб мы изъяли из архива материалы, второе – с просьбой их рассмотреть. Мы всегда готовы помочь. Мы не считаем себя в данном вопросе правопреемниками МПС, не отвечаем по его долгам, не рассматриваем дела бывшего лицензирующего органа в сфере железнодорожного транспорта. 
Еще одна немаловажная организационная проблема, которая была решена недавно: мы подписали договор с печатным органом на изготовление типовых, единой формы бланков лицензии для Федеральной службы. Потому что если по другим сферам транспорта не было проблем – Минтранс как был, так и остался, воздушники, речники, моряки, автомобилисты были, так и остались. А вот по железным дорогам мы не могли на бланке МПС выдавать вам лицензии. Срок договора истекает 31 марта, я надеюсь, что с 1 апреля мы будем выдавать лицензию четко на бланках как официальный документ. 
До этого нам приходилось работать так: мы представляли выписку из приказа руководителя Федеральной службы по надзору в сфере транспорта, заверенную гербовой печатью, о предоставлении соискателю лицензии на право осуществления какого-то вида деятельности с указанием серии и номера лицензии, которая будет на новом бланке напечатана. Кроме того, мы давали уведомление о том, что соискателю предоставлено право деятельности на железнодорожном транспорте. Порядок выдачи бланков остается прежний, он опубликован на сайте. 
Вопросов очень много поступает от консультационных центров. Есть такие консультационные центры, которые вам готовы предоставить услугу за определенное количество рублей. Но дело в том, что я не могу прикрывать эти центры и не пытаюсь, но они вносят некоторую смуту в организацию нашей работы. В том плане, что, набрав кучу дел, они пытаются прийти, к нам, открыть ногой дверь и попытаться эту кучу дел, потому что они несут ответственность, они взяли деньги с людей, пытаются нам эту пачку положить на стол, занимайтесь, пожалуйста. Мы их ставим в общую очередь. Пишут они жалобы, отнимают у нас время на подготовку ответов. Все это будет решено. 
На сайте мы разместили нормативно-правовые акты, регламентирующие лицензирование на железнодорожном транспорте, реестры лицензиатов, осуществляющих деятельность в сфере железнодорожного транспорта, методические рекомендации для соискателей. 
Реестр нужен, прежде всего, для чего? Мы говорим о создании конкурентной среды. Анна Григорьевна четко сказала, кто будет конкурировать на рынке. ОАО «РЖД» и дочерние предприятий. Если вам удастся внучками или правнучками стать, то вы тоже, может, попадете в число счастливых обладателей. Майя Григорьевна правильно подняла вопрос, что будет с ее предприятием. Я отвечаю, вопрос уже такой стоит, а не рано ли мы стали продавать вагоноремонтные, локомотиворемонтные предприятия на лево, на право. Ведь она будет, как частный владелец, осуществлять ремонт. Она будет осуществлять ремонт не за счет давальчества деталей, она будет покупать их у ОАО «РЖД» по другой цене, не по той, которая централизованно подается. И цена на ремонт возрастет. Единственно, Майя Григорьевна сможет выдержать конкуренцию, если она обеспечит качество ремонта не такое, как оно сегодня. 
В 398 постановлении Правительства «Положение о Федеральной службе в сфере транспорта» четко прописаны виды лицензии. Но сегодня из тех, которые там прописаны, мы выдаем только на 4 вида деятельности на железнодорожном транспорте. Это техническое обслуживание и ремонт технических средств, техническое обслуживание и ремонт подвижного состава, погрузо-разгрузочная деятельность и перевозка грузов железнодорожным транспортом. Сегодня, чтобы получить лицензию, действительно, у нас порядок такой существует. 
Сегодня, наконец, подписаны приказы министром о назначении руководителей территориальных органов Государственного железнодорожного надзора, кроме Уральского и Южного управления. Планируется так: лицензии будут выдаваться единым, центральным аппаратом, а наши территориальные органы будут принимать участие в проверке предприятий на соответствие лицензионным требованиям. По их заключению будет приниматься решение о предоставлении или об отказе. Мы не идем по пути Российской транспортной инспекции, которая во всех субъектах РФ занималась выдачей лицензий. Наш вопрос значительно серьезнее, требует более серьезного подхода. Мы пока не в состоянии, не вправе осуществлять лицензирование следующих видов – это перевозка грузобагажа железнодорожным транспортом, перевозка пассажиров и багажа железнодорожным транспортом, деятельность по предоставлению инфраструктуры железнодорожного транспорта общего пользования для перевозки грузов, транспортировка грузов, это перемещение грузов без заключения договора перевозки по железнодорожным путям общего пользования, за исключением уборки прибывших грузов с железнодорожных выставочных путей, возврат их на ЖД выставочные пути. 
В соответствии с законом о лицензировании, лицензирование указанных видов деятельности может осуществляться лишь на сновании положения о лицензировании конкретных видов деятельности, которые утверждает Правительство. Правительство пока эти положения не утвердило, поэтому, раз нет механизма реализации закона, значит, он пока не действует. Дважды со стороны Федеральной службы по надзору в сфере транспорта совместно с Федеральным агентством железнодорожного транспорта вносили в Минтранс, а оно, в свою очередь, является именно тем федеральным органом исполнительной власти, который осуществляет нормативно-правовое регулирование, формирует законодательную базу. Мы подавали свои предложения в проекте соответствующего постановления, но эти документы были подготовлены согласованно со всеми причастными, но, к сожалению, пока вопрос решения по ним не принят. 
Более того, сегодня отдельные руководители Минтранса считают преждевременным принятие решения по внесению проекта данного постановления, потому что мотивируют свое решение тем, что сегодня рассматривается вопрос о внесении изменений в сам закон «О лицензировании» в части упрощения процедур и ликвидации некоторых видов деятельности. 
Мне хотелось бы еще сказать. Я рад видеть, что здесь находится Алексей Александрович Дружинин. У него актуальная тема. Закон 17 требует значительной доработки, внесения значительных изменений, дополнений, но он сегодня четкие дает формулировки и определения. Что обязан иметь владелец инфраструктуры? Владелец инфраструктуры обязан иметь лицензию на осуществление всех видов деятельности на железнодорожном транспорте. В соответствии со ст. 2 этого закона, владелец инфраструктуры – это юридическое лицо или индивидуальный предприниматель, имеющий инфраструктуру на праве собственности или ином праве и оказывающий услуги по ее использованию на основании соответствующих лицензий и договора. 
Здесь же сказано, что обязан иметь перевозчик в ст. 12. Но хочу сказать, что многие немного ошибаются, обращаясь к нам в Федеральную службу по надзору в том плане, что вы нам представили лицензии. 
Дальше что. Дальше нас никуда не пускают. Здесь ситуация такова, что мы свою роль в данном вопросе выполнили. Мы разрешительную функцию свою выполнили тем, что выдали вам лицензию на право осуществления той или иной деятельности. Дальше все идет на договорной основе двух хозяйствующих субъектов. Сегодня очень остро стоит вопрос, который, я думаю, можно решить цивилизованным путем. ОАО «РЖД» забросало Минтранс своими обращениями со ссылкой на то, что подвижной состав гробится на подъездных путях, на предприятиях промышленного транспорта и т.д., о том, чтобы их вновь допустили на пути необщего пользования под эгидой проверок сохранности подвижного состава. Дело в том, что я сам железнодорожник, проверка начинается с шаблона. Начинают не вагон осматривать, начинают путь мерить, документацию проверять и т.д. Сегодня многие компании, крупные перевозчики идут на добровольное страхование перевозочного процесса. Я думаю, что это один из способов решения проблем, получения в случае транспортного происшествия возмещения своего ущерба. Я хочу сказать, надо подумать, где у нас подвижной состав больше калечится, учитывая количество сортировочных горок, подач, уборок. Это первое. И второе. Сегодня если бы Федеральная служба по надзору в сфере транспорта имела от вас информацию о том, что где-то портится подвижной состав, в том числе и собственников, мы бы тогда, имея такой мощный рычаг, как лицензирование, через лицензирование могли бы этот вопрос разрулить. Почему? Потому что мы сегодня вправе приостановить действие лицензии, в том числе на погрузо-разгрузочную деятельность, ограничить ее действие или аннулировать эту лицензию. Сегодня мы рассматриваем ОАО «РЖД» как одну из компаний. Она конечно крупнейшая компания. Но она тоже поднадзорная. Сегодня к примеру если ОАО «РЖД» хочет проверять перевозчиков на сохранность подвижного состава, а я привожу пример такой. Вот ЖД Якутии – это тоже ОАО. там есть тоже свой генеральный директор. Почему бы господину Дудникову не сказать бы начальнику Дальневосточной дороги: «Уважаемый господин Попов, я свои вагоны к вам отправляю, я хотел бы посмотреть как у вас там. У меня сомнения, все ли вы довезет до места». Поэтому вопросы сегодня есть, думаю, что в ближайшее время мы совсем закроем все пробелы по вопросам лицензирования. Это по формированию окончательно наших территориальных органов, они будут в 7 федеральных округах. И наконец получение единой формы типового бланка, утвержденного бланка лицензии Федеральной службы по надзору в сфере транспорта.

Вопрос: скажите, функции вашей службы или других служб нашей страны по лицензированию перевозчиков на перевозки опасных грузов?

Ответ: опасные грузы – это прерогатива Ростехнадзора. Это Федеральная служба по технологическому, экологическому и атомному надзору. 

Вопрос: и вы без связи с ними работаете? Лицензии согласовываются?

Ответ: раньше лицензию на этот вид деятельности получали в Ростехнадзоре в основном. Сегодня у них эта функция осталась. У нас есть двустороннее соглашение, но по другому вопросу. Это вопросы контроля и надзора за объектами повышенной опасности, работающие под давлением, и грузоподъемными механизмами на железнодорожном транспорте. 

Комментарий: мы выдаем лицензии на перевозку грузов, в том числе и опасных. Но пакет документов, который предоставляется для рассмотрения, для вынесения решения по лицензированию, в нем присутствуют документы Росгостехнадзора. 

Вопрос: я правильно понял вашу фразу, что вы выдали лицензии перевозчикам и свою работу выполнили, а теперь осталось нам на договорной основе нам работать. А второй договорной стороне выдали все лицензии?

Ответ: здесь может быть два момента – либо вы невнимательно слушали, либо я невнятно объяснил. Я сегодня делал ссылку на закон 17-ФЗ. Я хочу сказать, мы свою миссию выполнили в том плане, что представили соискателю лицензии, если он представил нам все свои необходимые документы, его предприятие соответствует всем требованиям, лицензии на право перевозки грузов на железнодорожном транспорте. Но сегодня он не может являться перевозчиком, потому что в законе прописана лицензия о предоставлении услуг инфраструктуры, но мы положения, утвержденного Правительством, не имеем. Поэтому мы не можем выдать эту лицензию, в том числе ОАО «РЖД», потому что нет механизма реализации закона.

Вопрос: со стороны службы вашей какие-то инициативные, поддерживающие…

Ответ: повторяюсь, мы дважды вместе с Федеральным агентством железнодорожного транспорта подавали проект постановления Правительства в Минтранс, но оно не нашло дальнейшего пути. 

Вопрос: у меня вопрос связан не с лицензией, а с надзором. Сейчас ситуация какая. Вот стоит завод, выпускает новый подвижной состав. На завод раньше приходил приемщик МПС, т.е. государственный орган, сейчас туда приходит приемщик…и ставит свою подпись. В смысле надзора как-то эта ситуация будет меняться или нет? Та же ситуация и с ремонтом. У нас стоит по ПЖТ, делают технический ремонт в соответствии с лицензией….как агент будет осуществлять свои функции по надзору, как будет решаться ситуация с приемщиками – теми, которые раньше были МПС, а теперь стали РЖД.

Ответ: вопрос сложный. Я мог бы в перерыве сказать почему, потому что буквально позавчера рассматривался у Мишарина вопрос по ПТЭ. Сегодня по многим позициям правовой вакуум, в том числе и по тому, который вы задаете. Позавчера рассматривался вопрос, а кто должен утверждать техническое задание на строительство подвижного состава, кто должен утверждать или согласовывать технические условия на подвижной состав и т.д. Имеет ли право сегодня приемщик МПС проводить проверки. Если мы по одному вопросу нашли ответ, мы сказали, что техническое задание должен утверждать заказчик, а технические условия должен утверждать министр транспорта. Но надзор в данном случае нужен, чтобы, к примеру, захотели вы трехколесный паровоз изобрести, сделайте техническое задание, но только чтобы это техническое задание по критериям не было ниже тех технических условий, которые утверждены Минтранс. Второй вопрос, это мое мнение. Если сегодня существует приемщик на вагон или локомотиворемонтном предприятии и если я как владелец подвижного состава заключил договор на ремонт моего подвижного состава с владельцем этого предприятия. Я думаю, что приемщик этого подвижного состава должен его смотреть и нести за него ответственность. Он же деньги получил, он должен дать гарантию за качество. 

Вопрос: вопрос в чем, что приемщик РЖД делает на частном предприятии, заводе или депо?

Ответ: мне такие факты не известны, чтобы приемщик РЖД был на частном предприятии. Вы поймите разграничения. Федеральная служба по надзору в сфере транспорта осуществляет государственный контроль и надзор а соблюдением действующего законодательства всеми физическими, юридическими лицами, осуществляющими деятельность на железнодорожном транспорте. Ревизорский аппарат РЖД осуществляет ведомственный контроль только тех предприятий, которые входят в состав этих компаний. Он проверяет соответствие технологических процессов и т.д. То же самое приемщик.

Вопрос: какой момент, по действующей системе, что производство, что ремонт вагонов, есть определенная форма документа. По выходе вагона из ремонта составляется… в котором обязательно присутствует подпись приемщика РЖД, без этой подписи вагон не будет считаться отремонтированным…..

Шафоростов А. С., заместитель начальника Правового департамента ОАО «РЖД»:

«Краткая характеристика железнодорожного законодательства на современном этапе. Проблемы и коллизии в нормативной базе»

В узком смысле, законодательство на современном уровне базируется в основном на 3 этапах. 10-01.2003 года в один и тот же день были приняты 3 федеральных закона – 16, 17, 18. «О внесении изменений, дополнений в ФЗ «О естественных монополиях», «О железнодорожном транспорте в РФ», «Устав железнодорожного транспорта в РФ». Еще один закон 27.02 ФЗ-29 «Об особенностях управления и распоряжением имуществом железнодорожного транспорта». На основе этих 4 законов базируется сейчас правовая основа для проведения структурной реформы на транспорте. Не буду подробно информировать о содержании закона «О железнодорожном транспорте», но стоит подчеркнуть, что можно выделить 2 логических блока в этом законе. Первый касается создания конкурентного рынка железнодорожных перевозок, второй – формирование эффективной системы государственного регулирования в условиях конкуренции. Одной из основных задач, которые решаются законом в ходе структурной реформы, является развитие конкуренции на рынке железнодорожных перевозок. С учетом этого в ФЗ уже предусмотрено наличие не 2 субъектов рынка железнодорожных перевозок, а 3 – перевозчик, владелец инфраструктуры железнодорожного транспорта общего пользования, пользователь услугами железнодорожного транспорта. ФЗ регламентирует, предусматривает еще одно субъекта – это оператор железнодорожного подвижного состава. В ФЗ вводятся новые функции государственного управления, исходя из развития конкурентной среды, например, лицензирование, обязательная сертификация оказываемых услуг, иные. Устанавливаются единые технологические требования к железнодорожным путям общего и необщего пользования, железнодорожному подвижному составу вне зависимости от принадлежности. В связи с необходимостью создания условий развития конкуренции законом определена система государственного регулирования тарифов. Важными элементами системы государственного регулирования является также осуществление контрольных, надзорных функций, о чем вы уже слышали, руководство мобилизационной подготовкой, гражданской обороной на железнодорожном транспорте общего пользования. ФЗ регулируются отдельные вопросы трудовых отношений и дисциплины работников железнодорожного транспорта. Устав железнодорожного транспорта тоже регулируют отношения, возникающие между перевозчиком, пассажиром, грузоотправителями, грузополучателями, владельцами инфраструктуры железнодорожного транспорта общего пользования, владельцами железнодорожных путей необщего пользования, другими юридическими, физическими лицами при пользовании услугами железнодорожного транспорта. Если интересно, можно отметить, что этот устав возник не на пустом месте. Первый устав в истории России был разработан в 1879 году, издан, введен в действие на российских железных дорогах в 1885 году, в 20 году был подписан декрет о введении нового устава для железных дорог РСФСР. На союзных дорогах уставы вводились в 35, 55, 64 году. В РФ в 1998 году был принят в форме ФЗ транспортный устав, до этого они не в форме закона, который действовал до 2003 года, т.е. до того момента, когда решили проводить структурную реформу на железнодорожном транспорте. В новом уставе, как и в ФЗ, они в одно время принимались именно с целью обеспечить правовую основу структурной реформы, также выделено 3 субъекта рынка железнодорожных перевозок. В уставе отражены также вопросы взаимодействия железных дорог с другими видами транспорта – морским, речным, автомобильным, воздушным. А также вопросы обслуживания пассажиров, перевозки грузов, багажа, порядка предъявления, рассмотрения претензий по перевозкам пассажиров, грузов, грузобагажа и т.д. ФЗ «Об особенностях управления и распоряжения имуществом железнодорожного транспорта» устанавливает организационно-правовые вопросы приватизации имущества организации федерального железнодорожного транспорта, а также функционирования единого хозяйствующего субъекта на железнодорожном транспорте – это ОАО «РЖД». Особенности его правового положения, в частности механизм государственного контроля деятельности АО, Белова А. Г. уже затрагивала, имущество, которое нам передано, стало нашей собственностью, на 3 части можно разделить с точки зрения юридической. Есть имущество, которое не подлежит отчуждению ни при каких условиях, - это основа основ, которое государство посчитало в любом случае оставлять за собой. Часть имущества можно отчуждать, решать вопросы об отчуждении только с согласия нашего единого акционера Правительства РФ. Часть имущества - та, которой мы можем распоряжаться сами по усмотрению наших руководящих органов компании. Высший орган у нас – совет директоров, возглавляется вице-премьером Жуковым, в числе членов совета директоров и министр транспорта Левитин. По сути, все ведущие федеральные министерства руководят нашей компанией по большому счету. Вчера был совет директоров. В том числе должен был решаться вопрос, о котором здесь затрагивалось, в отношении железнодорожной администрации. Потому что этот вопрос, как и многие другие, не может выглядеть в чистом виде, особенно в связи с административной реформой, которая происходит, потому что реформа не делается за один день. Пример, та самая монетизация, это третий этап налоговой, бюджетной реформы, которая была утверждена, было решение Правительства еще в 2000 году. Это не просто придумали и решили сделать, а это длится уде 5 год. Вот это очередной из этапов. Также у нас и с административной еще очень много… просто вы должны понять, что создали трехзвенную структуру федеральных органов, но во многих вопросах им приходится работать с 0. ФЗ «По внесению изменений, дополнений в ФЗ «О естественных монополиях» создает правовое основание для демонополизации рынка железнодорожных перевозок, устанавливая, что осуществляется переход от регулирования деятельности субъектов естественной монополии в сфере железнодорожных перевозок к регулированию деятельности субъектов естественной монополии в сфере предоставления услуг по использованию инфраструктуры железнодорожного транспорта общего пользования. С точки зрения этого закона, что ОАО монстр еще страшнее, чем был МПС, по закону будет в перспективе совсем другой, если ас не убеждает образование 40 и в последующем других дочек. Принятые в 2003 году новые законы предусматривают новый подход к организации нового перевозочного процесса на железнодорожном транспорте, указанные законы определили возможность развития конкуренции, дали по крайней мере нам правовые возможности говорить об этом и делать первые шаги. Равенство доступа перевозчиков к инфраструктуре общего пользования, упоминались тут правила не дискриминационного доступа как реализация этих законов. В целях реализации этих законов необходимо принять ряд нормативно-правовых актов, в связи с чем Правительством утверждены планы подготовки проектов нормативно-правовых актов. Согласно установленным по ним срокам еще в 2003 году в Правительство было внесено нами 16 проектов постановлений. Но в связи с проведением административной реформы, формированием новой системы, структуры федеральных органов возникла необходимость пересогласовывание проектов постановлений с вновь образованными федеральными органами исполнительной власти. Все проекты были возвращены на исходный рубеж. А поскольку эти постановления касались, на наш взгляд, первоочередных вопросов, к вопросу о пробелах, они и должны были прикрыть пробелы, без которых реформу двигать очень трудно. На данный момент на стадии согласования мс с заинтересованными федеральными органами находится 10 проектов из этих 16. там были объединены в один по лицензированию. Утверждены правила оказания услуг по использованию инфраструктуры железнодорожного транспорта общего пользования. 20.11.2003 года, принято постановление 6.02.2004 года «Об ограниченных в обороте объектах имущества ОАО «РЖД», распоряжение от 11.08.2003 года «О внесении изменений в прогнозный план приватизации федерального имущества на 2003 год». До настоящего времени многие проекты постановлений не пересогласованы федеральными органами исполнительной власти. Раньше они говорили, что у них нет положений об их функциях, в настоящее время о том, что органы новые, новые люди, новые мнения, опять новые замечания. В связи с этим не выполняется целый ряд мероприятий по реализации программы структурной реформы. Были отложено внесение этих постановлений до конца 2004 года. Потом на первый квартал, должен сообщить, только 3 постановления переданы на рассмотрение Правительства. Остальные все еще тянутся. Таким образом, объективный показатель, как мы работаем с Минтрансом по этому направлению. Полтора года назад эти проекты постановлений были готовы. Некоторые были согласованы со всеми. Не успели к марту месяцу передать на рассмотрение Правительства. По-моему, некоторые даже были переданы, но не вынесены на рассмотрение, раз новые министерства. Без принятия постановления Правительства «О лицензировании на железнодорожном транспорте» вопрос с лицензированием вряд ли так легко решится, как говорит об этом Волков А.Н. А я должен из своей прошлой жизни напомнить, что статья УК РФ не определяет большие сроки работы без лицензии, там крупный размер. Для крупной компании хватит одного дня работы, чтобы было формально основание для привлечения к уголовной ответственности за работу без лицензии. Кроме того, целый ряд других постановлений согласовывается, в том числе на стадии согласования с федеральными органами проекты постановлений, регулирующие вопросы возмещения потерь доходов владельца инфраструктуры и перевозчика, возникающих в результате установления льгот и преимуществ по тарифам, сборам и плате на железнодорожном транспорте общего пользования, другие проекты постановлений. В качестве примера могу опять вернуться к монетизации. Как только услышала пресса, что 5,8 млрд. Зурабов дозаключил договор и передадут ОАО «РЖД», сразу прессу заинтересовало, политических деятелей, куда пойдут эти деньги. А то, что ОАО как частная компания, вообще не получала ни рубля в компенсацию расходов за перевозку до 1 января 2005 года, а эти 5,8 млрд. дадут в лучшем случае 20 % компенсации от перевозок, потому что раскладка на 14 млн. федеральных льготников. Получается, 40 рублей в месяц нам платят за то, что этот льготник федеральный будет ездить хоть каждый день по несколько раз целый месяц. Я не знаю, с точки зрения какого коммерсанта это будет называться погашение полностью наших расходов на перевозку этих льготников. Но мы социальная компания, как бы нас не определяли. Мы не можем за неплатеж отключать поезда. Мы возим и 40 рублей в месяц, и рады этому, потому что вчера мы вообще ничего не получали, а точно так же возили. Во всех цивилизованных странах при всех видах государственных поддержек пассажирские перевозки убыточны фактически. Если не брать дотации государственные, то они убыточны. Постановление о порядке внесли мы в августе 2004 года «Предложения по внесению, изменению в правила перевозки опасных грузов по железной дороге и в правила безопасности и порядок ликвидации аварийных ситуаций при перевозке опасных грузов», «Временный порядок выпуска и обращения на железнодорожных путях». Кроме временного порядка все остальное еще не принято. А между тем, что касается задач, то сегодня ОАО работает в условиях возрастающей конкуренции, хоть и говорят монополист. В целом да, мы им остаемся, но конкуренция со стороны других видов транспорта и частных собственников железнодорожного подвижного состава возрастает. По некоторым позициям мы уже теряем доминирующее положение, хотя формально считаемся монополистами. В 2004 году особенно наибольший прирост отмечен, парка собственных или арендованных вагонов. За 9 месяцев 24,5 тысячи вагонов. В 2005 году мы прогнозируем железнодорожный подвижной состав сторонних предприятий и организаций может возрасти до 250 тысяч вагонов, это более трети вагонов парка ОАО «РЖД», четверть от общего парка, зарегистрированного на территории РФ. По некоторым видам вагонов у нас более 60 % принадлежит сторонним организациям, а не нам. В общей сложности в собственных, арендованных вагонах перевозятся около 30 % предъявляемых к перевозке грузов. Активно используя рыночные принципы ценообразования, независимые перевозчики, операторы подвижного состава самостоятельно устанавливают тарифы грузоотправителям и перевозят, гибко реагируя на изменения рыночного спроса. Например, в период навигации частные компании, занимающиеся перевозкой грузов на железнодорожном транспорте, снижают уровень тарифов на направлениях параллельно водным путям, препятствуя ухода груза на водный транспорт. А мы не можем этого делать из-за того, что тарифы нам устанавливают жесткие. В период летней навигации 2004 года более 30 крупных предприятий, расположенных вблизи от внутренних водных путей, переориентировались свои перевозки в объеме 18,5 млн. тонн с железной дороги на водный транспорт. В результате мы несем убытки от снижения объемов вынужденного простоя вагонов в размере примерно чистой годовой прибыли ОАО «РЖД». Поэтому мы ставим вопрос о том, чтобы в целях формирования конкурирования и нам давали возможность вести себя как коммерческой, хозяйственной фирме в условиях конкуренции, фактически существующей, поэтому мы сейчас выносим предложения о том, что уже сегодня надо осуществить выделение из сферы естественных монополий как минимум 17 конкурентных сегментов рынка транспортных услуг и, соответственно, по этим сегментам провести дерегулирование тарифа и передачу ОАО «РЖД» право установления тарифов в рамках определенного Прейскурантом предельного максимального уровня. Т.е. чтобы нам тоже дали возможность оперировать тарифами на тех направлениях, на которых в целях удержания была возможность менять тарифы. Также, учитывая принципиальную важность и этих вопросов, мы полагаем необходимо эти вопросы решать от декларации перехода от жесткого регулирования всего перевозочного процесса к сегментному и переходу регулирования инфраструктуры. В заключении, скажу, что по вопросу устава и закона «О железнодорожном транспорте» точно так же, как бы там не думали о нас как о монополистах, мы понимаем, что если при разработке устава, при рассмотрении в Госдуме 1800 поправок, приняты из которых около 200. У нас было подготовлено более полусотни предложений об изменении в устав, в закон. Потом вместе с Минтрансом 13.01.2005 года создана рабочая группа по внесению этих изменений, в целях учета интересов всех сторон в этой рабочей группе вошли представители «Промжелдортранс», Ассоциация экспедиторов, Национальная ассоциация транспортников, Объединение вагоностроителей, Ассоциации морских, торговых портов, Магнитогорский металлургический комбинат, ЗАО «Металлургтранс», ЗАО «Северстальтранс», ОАО «СГ-Транс», ООО «Еврохолдинг» и другие. Какие вопросы намечается рассматривать на этой группе. Я коротко скажу. ФЗ должны очерчивать главную роль железнодорожного транспорта в содействии отечественным производителям в конкурентной борьбе на товарных рынках путем снижения транспортных издержек себестоимости продукции; повышение качества культуры обслуживания; исключение взимания штрафов за задержку вагонов сверх технологических сроков нахождения на местах погрузки и замена дифференцированной платой за пользование вагонами в зависимости от увеличения времени пользовании вагонами. Никто не говорит, как предлагалось на совещании Минтранса, есть плата за пользование, вот и хватит. Заявление было голословное, я лично привел 2 цифры. Трое суток простоя вагонов нам по уплате за пользование вагонами мы получаем 3,5 тысячи, трое суток пробега вагонов с хорошим грузом дает нам 17 тысяч рублей, кто нам будет погашать 14 тысяч убытков, если оставить плату сегодняшнюю. А если плата будет погашать эти сверх всяких. Речь идет о простоях, штрафы взыскиваются сверх всех норм оборотов вагонов, потом никакими расчетами не установленные плюс еще одни сутки по 62 статье, только сверх этих суток плюс нормы оборота договорные, только тогда штрафы пошли. Но тем не менее если плата будет действительно реальная. В общем, дело не в названии, а в том, что если конкуренция, коммерческие подходы, они должны быть равные. Я за это с обеих сторон. Далее ограничение обязанности грузополучателя принимать грузы, которые прибыли без его ведома, законодательное закрепление деятельности самостоятельного федерального органа исполнительной власти в области надзора за безопасностью, в том числе те территориальные органы. Будут ли они на дорогах? Пока вы слышали, будут создаваться по федеральным округам. Сужение прав обязанности и ответственности перевозчиков, при этом предусматривается ужесточение требований к получению лицензии на право осуществления перевозок за счет расширения прав, обязанностей и ответственности владельца инфраструктуры общего пользования; включение норм об обязанностях операторов, дополнением положений, регламентирующих деятельность операторов; исключение права индивидуальных предпринимателей выступать в качестве перевозчиков и владельцев инфраструктуры; установление государственного контроля над организацией перевозочного процесса на железнодорожном транспорте, возможно даже возвращение государству функции управления процессом перевозок. У нас есть ЦУП – центр управления перевозками, может его опять сделают государственным предприятием, которое агентству отдадут. Естественно этот перечень вопросов не полный, в процессе работы он будет дополняться. Я хотел закончить на том, что процесс создания нормативной базы идет, процесс очень масштабный. Каждый день мы сталкиваемся с актуализацией нормативных актов. Много старых постановлений, где упоминается МПС. Тут упоминали п. 9.2 ПТЭ, технически задание надо согласовывать с МПС. Он легко так сказал, что они должны согласовываться с Минтрансом. Откройте положение о Минтрансе и положение об агентстве, службе, мы не нашли там функции согласования технических заданий. Для Волкова вопрос решается очень просто, а мы не знаем, к кому идти. А по закону он не сказал. А такие вопросы возникают практически каждый день, нам приходится ломать голову не только над этим. Над сотнями таких вопросов. Все это дается не сразу. Мы стараемся, как нас не ругают. У нас разработан план создания независимых перевозчиков. Если рассматривать нас как монстр, зачем нам коммерческой фирме создавать конкурентные условия для своих конкурентов, а мы их делаем. Принесли мне проект, узнал такое новое заморское слово «аутсорсинг».

Вопрос: вы сказали по поводу того, что вагоны простаивают, вы проигрываете конкурентам. А как вы думаете, какими методами РЖД будет защищаться?

Ответ: я же сказал. Я могу только о правовых вопросах. Если грубо говорить, 90 % нашей деятельности – это тариф. Поэтому в большинстве случаев, когда мы возражаем против каких-то мероприятий, мы предупреждаем тех, кто решает, что это отразится на тарифе. Поэтому послушайте нас. Сейчас приняли новый закон, ставки за землю будут устанавливать субъекты, причем им пределов не установлено. Речь идет о кадастровых оценках. Если нам не сделают исключение, мы назавтра буквально обанкротимся. 

Дружинин А. А., начальник Правового управления Федерального агентства железнодорожного транспорта:

«Договорные отношения на железнодорожном транспорте. Краткая характеристика основных договоров на перевозку грузов в приватном подвижном парке»

Тема моего выступления довольно четко привязана к договорам. Немного шире хочу подойти к этой теме и разъяснить сегодняшнюю ситуацию с учетом того обсуждения, которое было по вопросам, задаваемым Анне Григорьевне, Андрею Николаевичу. Получилось так, что я являюсь одним из авторов тех ФЗ, по которым мы сегодня живем в области железнодорожного транспорта, которые мы готовили еще в системе МПС, начиная с 2001 года. И после вступления их в силу накоплен определенный опыт, выявлены те ошибки, которые были нами совершены, я с себя нисколько ответственность снимать не хочу, при принятии этих законов. Были сделаны по отдельным моментам не те акценты, где-то были откровенно дискриминационные условия установлены. Ситуация требует изменения. Хотел бы зачитать те ошибки, которые я считаю ключевыми. Первое, в законах основной упор строился на перевозчиках. В качестве основного субъекта предпринимательской деятельности на железнодорожном транспорте рассматривался именно перевозчик. Полтора года работы на этом этапе показало, что перевозчиков на сегодняшний день кроме АО «РЖД» нет. Второе, полное отсутствие действенного механизма государственного контроля. На сегодняшний день, хотя и создана Федеральная служба по надзору, у службы нет реальных механизмов по пресечению тех нарушений технологического характера. Простейший вопрос, как борется РЖД с недобросовестной конкуренцией. Да очень просто, заявки не согласовывает. Отказ согласования заявки или меняет план формирования так, что вы едете таким кругом. У службы экономических механизмов борьбы, наказывать рублем за нарушения, нет. Нет их ни у кого, кроме антимонопольных органов, которым в силу загруженности нереально решать. Третье, с одной стороны, это недостаток, с другой стороны и достоинство законов, это их преемственность. С одной стороны, мы сохранили ту технологическую цепочку, которая существовала со времен царской России. С другой стороны, отдельные вещи в законе, в том числе в уставе, они в сегодняшних реалиях наших отношений они просто не соответствуют. Типичный пример те же штрафы. Все понимаем, что штраф – это мера государственная, мера административной ответственности. Когда мы в законе прописываем такое понятие как штраф, оно не укладывается в сегодняшние реалии между двумя юридическими лицами. Например, вопрос по претензиям вопрос задавался. У нас выпала такая прослойка, как плательщик за перевозку. Право предъявлять претензии есть у грузоотправителя, т.е. никто не против. Вопрос в другом, что в том же перевозочном документе в качестве плательщика стоит конкретное юридическое лицо. В случае если перевозка не пошла, он что не имеет права потребовать назад свои деньги? Если был отказ от перевозки, если был посчитан размер тарифа. Да, он не вправе, он должен обратиться к грузоотправителю, который пойдет на дорогу с предъявлением претензий. Такие вещи у нас попали. Т.е. новая система не была учтена в законах… Она применяется в отношениях с перевозчиком и владельцем инфраструктуры. У многих организаций, если не у всех, есть потребность в оказании услуг инфраструктуры. У кого-то по вагонам – проведение ремонтных работ, у пассажира – пользование вокзалом. Получается, то все эти субъекты, кроме перевозчика, которого сегодня нет, они вне принципа не дискриминационного доступа. Откровенный пробел, но он обусловлен тем, что основным субъектом в этом законе рассматривался перевозчик. Все силы МПС были брошены на формирование нормативной базы, касающейся работы АО «РЖД». Казалось, что будет с МПС, оно вечно, ничего с ним случиться не может. Итог, когда мы 1 октября создали компанию, у компании была определенная нормативная база для работы, у МПС не было ничего. И определенные функции, которые должно выполнять государство, именно потому, что не было четкого разделения функций между государственным и хозяйственным, они ушли в РЖД. Это к вопросу, заданному по тем же приемщикам. На сегодняшний день приемщики РЖД ставят клеймы приемщиков МПС. Нормативная база, которая регламентирует эти вопросы приемки подвижного состава, как нового, так и отремонтированного, она на прошла должной ревизии. Действительно, существует, даже если РЖД не хочет в этом вопросе дискриминации, она существует в силу той нормативной базы, которая к нам пришла со времен МПС и тем функционалам, который вошел в состав РЖД. Я хочу сказать немного по постановлениям. Я хочу вернуться в состояние 2 года назад. Приняты законы, в них определены, что те или иные вопросы определяет Правительство РФ. Но реального опыта работы в этой ситуации не было. Все планы, которые мы пытаемся сегодня исполнить, они были взяты на уровне теории. А вот надо бы постановление по раздельному учету, тоже включаем в план. А вот надо бы постановление по не дискриминационному доступу, на сегодняшний день не работающему. Надо, включаем в план. Но при этом, практически все постановления, и те, которые приняты, и те, которые сейчас готовятся, они не прошли не то, что должной проработки на предмет их содержания, а вообще на предмет их необходимости. Потому что их подготовка шла тогда, когда никто еще не знал, что будет через 2 года. Когда мы говорим, что формируется нормативная база, во-первых, она на 90 % из постановлений, которые касаются работы только РЖД, постановления по раздельному учету, по не дискриминационному доступу, по оказанию услуг инфраструктуры перевозчикам, которых нет. В итоге такой сегмент нормативной базы как постановление Правительства, тоже правовые пробелы не восполняют. Одним из вопросов, на мой взгляд, должно быть постановление о порядке оказания, выполнения ремонтных работ. Неважно, относится ли это к РЖД, тем более, что дочерняя компания в сфере ремонта выделяется из РЖД. То ли это будут работы, выполняемые другими субъектами, которые тоже получили в установленном порядке лицензию на этот вид деятельности, именно там должны быть отдельно прописаны принципы, система, основные положения, относящиеся к выполнению такой деятельности как выполнение ремонта. На мой взгляд, таких постановлений должно быть достаточно много. На сегодня их нет ни в одном плане. Что получилось по ремонту? Если когда ремонтные предприятия были государственными унитарными предприятиями и были самостоятельными юридическими лицами, то они наоборот были заинтересованы в привлечении ремонтной базы от независимых компаний, потому что те платили живые деньги. Если ЖД сложная система не позволяла, там получали деньги, спустя какое-то время, то, по сути, заказы независимых субъектов позволяли выживать. На сегодня, когда все они вошли в состав такой громоздкой структуры как ОАО «РЖД», все независимые заказы волевым методом сверху отрезаны, поставлены в последнюю очередь на ремонты. Любое АО стремится к своему совершенствованию, оптимизации своей работы, но на наш взгляд, с точки зрения тех принципов, которые декларируются при проведении реформы – конкуренция, не дискриминационные доступ, эта ситуация конечно не терпимая. Теперь кратко по вопросам лицензирования. Тут, на мой взгляд, проблема не так однозначна, как она сегодня была истрактована. Что нет лицензии, значит не вправе осуществлять деятельность. А.Г. Белова помимо РЖД есть на дорогах, в основном в Сибири, 2 или 3 компании, которые осуществляют перевозки пассажиров в пригородном сообщении, продают билеты, имеют собственный подвижной состав. Почему-то в отношении них такие ограничения не распространяются. Первое. Второй вопрос. Если мы вспомним историю закона «О лицензировании», он был принят с оттяжкой во времени, принят в августе, вступил в силу в феврале. Так вот положение о лицензировании тех или иных видов деятельности, на основании которой выдается лицензия, были приняты после вступления в силу закона «О лицензировании» в мае, апреле. При этом никто не прекратил деятельность ни по производству лекарственных веществ, ни по торговле оружием. На мой взгляд, очень спорный момент, что если нет лицензии, нет соответствующего положения о лицензировании, то это не позволяет осуществлять деятельность. Прецеденты в российской истории есть. Если говорить об уголовной ответственности, ответ по Западносибирской дороге, где работает пригородная компания, которая предоставляет услуги без всякой лицензии РЖД эти услуги инфраструктуры. Поэтому, на мой взгляд, вопрос немного спорный. Сейчас в Минтрансе создана рабочая группа, под председательством заместителя министра Аристова, на которой идет активно обсуждение изменений в закон. Группа открыта для всех предложений. Уже есть ряд изменений концептуального характера. Пример, будет широкое изменение роли того же оператора. Вчера было совещание, на котором было тяжелое обсуждение о необходимости включения работы по ПЖТ в устав. Видимо, такое решение будет принято, что устав будет дополнен ПЖТ. Теперь по договорным отношениям. По сравнению с тем, что существовало до принятия закона, до новой системы взаимоотношений, в принципе договорные отношения изменились не очень сильно. Остался у нас в качестве основного договор перевозки, договор об организации перевозок, договор на эксплуатацию, подачу, уборку, договор об организации расчетов за перевозки – все эти формы как были, сейчас конечно видоизменились, но тем не менее концептуальных изменений не произошло. В связи с появлением новых субъектов отношений требует переработки, разработки качественно новых видов договоров. На первом месте договор об оказании услуг инфраструктуры. На сегодняшний день есть разное понимание на счет этого договора – как он должен заключаться, с кем и т.д. Мое мнение, что этот договор должен касаться не только отношений с владельцами инфраструктуры и перевозчиком, но и владельцем инфраструктуры и любым ее пользователем. Есть предложение дать исчерпывающий перечень услуг. Но тоже по нему вопрос, насколько мы реально готовы описать все услуги на железнодорожном транспорте и связанные с ними. Так как по правовому содержанию – это договор об оказании услуг, то соответственно здесь особенных сложностей с правовой точки зрения нет. Вопрос только по технологическим моментам, что в нем должно быть именно исходя из того, что относится к железнодорожному транспорту. Следующий договор, который сейчас находится в стадии разработки требований к нему – это договор между оператором железнодорожного подвижного состава и перевозчиком по осуществлению перевозочного процесса с использованием вагонов, контейнеров оператора. На сегодняшний день подготовлен проект положения о деятельности компаний операторов. По нему есть 2 позиции – ФАС, МЭРТ. Позиция МЭРТ в том, что необходимо выделить сферу деятельности оператора, отличив ее от обычного собственника вагонов, дать четкие критерии. Обычный собственник вагонов – это та организация, которая осуществляет перевозки для своих нужд в своих вагонах, а оператор – это организация, оказывающая грузоотправителям, грузополучателям, иным субъектам услуги по предоставлению на возмездной основе вагонов для осуществления перевозок. Т.е., по сути, описать сегодняшнюю деятельность компаний операторов. При этом у оператора есть определенная система отношений с перевозчиком – это касается и вопроса возврата порожних вагонов, вопросы возмещения ущерба за поврежденный вагон, в некоторой степени может касаться расчетов за перевозки. Вся эта система, возможно, будет утверждена в том положении о деятельности компаний операторов, которое сейчас на решающей стадии межведомственного согласования. Именно там будут даны существенные условия договора между оператором и перевозчиком при осуществлении перевозочного процесса. Следующий договор, который на данный момент никак нормативно не урегулирован, но, на мой взгляд, нужно сказать пару слов. Это договор между грузоотправителем и тем же оператором на оказание услуг, связанных с предоставлением подвижного состава. В чем есть тонкость. В принципе деятельность оператора по аналогии можно сказать, что это деятельность по предоставлению вагонов в аренду. Но почему у нас не проходит аренда, все понимаем. Краткосрочность, раз. Второе, имущество не индивидуально определено, потому что сегодня один вагон может быть сдан в аренду грузоотправителю, завтра другой, но содержание отношения все же близко к договору аренды. Здесь нужно смотреть из технологии работы той или иной компании. Соответственно применяются либо правила оказания услуг, либо правила договора аренды. В остальном система отношений, которая у нас есть на железнодорожном транспорте, она особых изменений не претерпела. Есть конечно свои особенности, но в целом те договоры, которые работали, на тех же условиях и работают. Перевозки в приватном подвижном составе. Основой для такого договора является указание заявки на перевозку принадлежности вагонов – собственным или инвентарным парком. Есть интересная проблема здесь. АО «РЖД» такое же АО, как и все остальные. Вопрос – имеем ли мы право говорить, что есть инвентарный парк, который принадлежит АО «РЖД», есть парк собственных вагонов, который принадлежит всем остальным. С формальной точки зрения, наверное, все-таки нет. Есть в прейскуранте разделение на эту тему, что для целей тарифообразования под инвентарным парком понимается парк РЖД, а под собственным или арендованным - весь остальной, но сточки зрения законодательной такого разделения нет. Основная проблема на сегодня то, что выпали все международные договоры, которые касаются работы железнодорожного транспорта. Мы по-прежнему работаем в системе МПС, вагонный главк и далее по тексту. Т.е. когда идет перевозка в международном сообщении, к ней не получается применить те требования, которые уже в России за счет эволюции нашего процесса прошли. По-прежнему идет работа по старым правилам. В итоге собственник при перевозке в международном сообщении он еще меньше защищен, чем в России. Простейший вопрос, если ваш вагон разбили где-нибудь в Киргизии, вы должны идти в РЖД и просить, чтобы этот вагон включили в сальто расчетов между железнодорожными администрациями. Т.е. ситуация абсурдная. Но здесь нужно понимать сложности, которые существуют в переработке международных документов, потому что это нужно прижимать наших коллег из других государств, которые такую реформу как у нас не провели. В завершении по поводу создания дочерних компаний РЖД. Открываешь любую концепцию, первое, что читаешь, это то, что предлагаемая форма позволит сохранить контроль над дочерним обществом со стороны ОАО «РЖД». Несмотря на некую декларативность, что мы создаем рынок, все концепции подчинены не столько созданию действительной конкуренции, сколько оптимизации структуру самого РЖД. На сегодня это одно большое АО с кучей филиалов. Здесь предлагается создание компаний, АО по видам деятельности, такой финансовой промышленной группы, в которую будут входить ряд дочерних компаний. Только то ограничение, которое удалось буквально зубами в последний момент в постановление «О внесении изменений в программу структурной реформы», то, что при одновременном принятии решения о создании компании дочерней должно быть принято решение о сроках продажи акций. Только это позволяет эту ситуацию ограничить. На мой взгляд, по крайней мере, на первом этапе, несмотря на создание дочерних компаний, особых изменений в работе РЖД не будет, если не будет нормативных изменений. Каждое АО стремится рынок монополизировать. Сейчас РЖД, по сути, с этими концепциями заставляют делать то, что противоестественно по своей природе, вынуждено откусывать от себя такие куски такие достаточно прибыльные. По крайней мере, формируется это на таких условиях, что оно позволяет обеспечивать контроль над этими кусками. Последнее, по монетизации льгот, компенсации из бюджета. Есть тоже забавный момент. Мы раньше работали как? У нас компенсация шла за счет увеличения тарифа на грузовые перевозки перекрестным субсидированием. Соответственно, если вы требуете деньги из бюджета на компенсацию льгот по пассажирам, логичный вывод, снижение тарифа на грузовые перевозки. Об этом у нас не всегда говорится.

Вопрос: вы говорили о работе по формированию договора по грузоотправителям и операторам. А что за работа?

Ответ: здесь не работа как таковая по формированию этого договора и его условий, потому что нас вопрос по тому, как будет принята концепция отношений между оператором и грузоотправителем. Как оно будет определено. Мое мнение, это оказание услуг. Другое дело, что если будет принято, что это фрахт, то будет определен правовой статус отношений между оператором и грузоотправителем.

Вопрос: есть ли прогнозы по регламентации такого вида договоров и отношений на законодательной основе?

Ответ: этим двум сторонам самим такое решение вопроса нужно? Если сейчас у них есть некая свобода маневра. Просто будет определено, что у вас договор, вот его форма. Если мы начнем прописывать какие-то условия по обязательствам сторон, тем более по техническим обязательствам. Насколько это сторонам нужно? Поэтому думаю, что нет, в эту свободу договора влезать мы не будем.

Вопрос: по вашей логике, как вы сказали, если собственник вагона возит свой груз, то это собственник вагона. Если он возит грузы для других компаний, то это уже операторы. Есть очень много компаний, больше половины, которые являются собственниками вагонов, но возят чужие грузы. Почему вы им заведомо говорите, что они должны стать операторами? Это обязательное условие или нет?

Ответ: прошу понять правильно, что когда мы разбирали вопрос об операторе, существовало 2 концепции. Первая, это те компании, которые на сегодня получили свидетельства еще в МПС, т.е. они немного в привилегированном положении. Эта концепция – застолбить за собой этот участок и создать рогатки для остальных. Т.е. создать систему получения свидетельств, обследования, неких требований. Вторая концепция, тот, кто оператором хочет стать, тот и становится. У нас , к сожалению, достаточно много субъектов – перевозчик, оператор, экспедитор. Почему мы хотим этот рынок регламентировать. Ситуация такая, что есть рынок услуг по предоставлению подвижного состава, по перевозкам нет. Рынок конкуренции, в том числе на котором РЖД, - рынок по предоставлению подвижного состава для перевозок грузоотправителям. Получилась так, что он находится вне какой-либо формы регулирования. Т.е. рынок есть, а регуляторов нет. Как проблемы у государства с этим рынком, так и у самих его участников. Потому что простейшая ситуация, чрезвычайное происшествие, требуется срочно осуществление перевозок. Нужно предусмотреть возможность взять все вагоны. Проблемы уже здесь операторов, получить за это потом компенсацию.

Вопрос: все, что вы говорите, понятно. Мне непонятно, обязательное ли условие для компаний собственников, если она хочет возить не свои грузы, а чужие, становится оператором. 

Ответ: если она хочет возить, то она вообще становится перевозчиком.

Вопрос: я имею в виду не получение лицензии, а именно в предоставлении вагонов и какие-то сопутствующие услуги.

Ответ: так вот встает вопрос. Форма этой деятельности – либо вы предоставляете в аренду, все перевозка пошла, в этом месяце о них не вспоминаете. Либо вторая ситуация. Технология вашей деятельности в том, что вы сдали вагоны грузоотправителю. Грузоотправитель осуществляет перевозку на том или ином плече, после чего ему вагоны нужно вернуть обратно, в этой части необходимо достаточно четкая регламентация ваших отношений с РЖД. Чтоб не получилась ситуация, что перевозка прошла, после чего РЖД ваши же вагоны направила в сторону Владивостока, потому что там есть некий смешной заводик у начальника станции. В ваших интересах, чтобы здесь было достаточно четко именно сверху регулирован этот вопрос. Мы видим, если собственник этот вопрос может решать самостоятельно, потому что он для собственных нужд везет из пункта А в пункт Б, есть грузополучатель, а грузополучатель отправляет вагоны в тот пункт, который указал собственник, тут оператор не получается. Оператор не является стороной договора перевозки. Абсолютно правильно было сказано о том, что оператор – это отдельная совершенно структура. Если вы не хотите, чтоб ваша деятельность подпадала под каноны операторства, пожалуйста, никто загонять не собирается. В этом случае на вас не будет распространена та защита от РЖД, которую мы для этих субъектов прописать. 

Вопрос: так сегодня практически вся ответственность и так прописана, и за простой вагонов, и за занятие путей. Это все существует. Зачем становится оператором?

Ответ: в данном случае РЖД ваш вагон где-нибудь, когда он ехал порожний, убила. На сегодняшний день ситуация, что кто имеет право на предъявление претензий РЖД? Отвечаю, грузоотправитель, который направил этот вагон по перевозочным документам. Собственник вагона имеет право, когда вагон стоит вне договора перевозки… 

Вопрос: я согласен абсолютно, если идет перевозка порожнего вагона… Грузоотправитель, грузополучатель – это тот, кто предъявляет претензии по утрате или порче груза…

Ответ: у вас идет, когда на своих осях, порожний вагон…

Вопрос: опять не правы. Порожний вагон с восьмизначным номером – это не груз на своих осях.

Ответ: перевозка груза из пункта А в пункт Б. Есть грузоотправитель, который загрузил вагон с грузом, они приехали в пункт Б. Необходимо теперь, чтобы грузополучатель в пункте Б стал грузоотправителем по отправке этих вагонов. Отправку осуществляет, как груз на своих осях, по полным перевозочным документам. По сегодняшней нормативной базе собственные вагоны оформляются по полным перевозочным документам как груз на своих осях. Посмотрите правила оформления перевозочных документов.

Вопрос: груз на своих осях – вагоны не с восьмизначными…

Ответ: еще раз, что перевозка порожними вагонами из-под перевозки собственного вагона, оформляется полными перевозочными документами, с нее взыскивается определенный тариф, это именно заключение договора перевозки этого вагона. 

Вопрос: то, что вы сейчас сказали, это не груз на своих осях.

Ответ: это перевозка этого вагона. Стороной, у которой имеет право требовать возмещения по этому вагону, является грузоотправитель этого вагона, которым является первоначально грузополучатель. Если собственник является грузоотправителем, нет вопросов. Грузоотправитель в пункте А отправляет в собственном вагоне перевозку в пункт Б. Вагон освобождается в пункте Б, грузополучатель в пункте Б обязан вернуть эти вагоны в пункт А или в пункт С. 

Вопрос: если он не хочет ничего делать с этими вагонами, он не будет. Отправит ЖД к пункту приписки с взиманием платы на станции назначения.

Ответ: все бы хорошо, если бы не одно «но» – что в этом случае, когда дорога отправляет по полным перевозочным документам, с точки зрения нормативной у нас договора перевозки нет, есть понятие грузоотправитель. У нас грузоотправитель с перевозчиком совпадают в этом случае. Если посмотреть действующие правила, что у нас перевозка, в том числе порожнего вагона, оформляется по полным перевозочным документам, должен стоять грузоотправитель. Я о той ситуации, когда грузополучатель обязан вернуть вагон в тот же пункт А или С. документы перевозочные заполняют грузополучатель, он становится грузоотправитель. Именно он по этой перевозке вправе требовать от перевозчика возмещения, а собственник вагона, который может вообще третье лицо, которое с этим грузополучателем никаких отношений не имеет. Он грузоотправителю первоначальному в пункте А давал этот вагон. Он требовать возмещения не может. Ситуация, которую мы пытаемся в этих правилах прописать, она такую проблему исключаем, что собственник вправе требовать возмещения на любой стадии. 

Вопрос: мы только согласны, чтобы были урегулированы отношения между перевозчиком и оператором. Потому что много таких вопросов возникает, кроме тех, которые мы сегодня обозначили.

Вопрос: скажите, вы говорите, что готовятся нормативные документы по операторам. Раньше стрежневым отличием оператора от владельца вагона было наличие грузообразующего и грузополучающего предприятия. Из-за этого оператор имел определенное количество льгот, преимуществ перед владельцами вагонов. А сейчас, послушав вас, я не услышал, что будет так.

Ответ: такой критерий теперь не учитывается. Т.е. теперь это не обязательно. Абсолютно любой владелец вагона может стать оператором.

Власов Г. Г., исполнительный директор Ассоциации перевозчиков и операторов подвижного состава, генеральный директор ООО «Салаваттранс»:
«Проблемы частных компаний в сфере договорной работы»

Я бы хотел обратиться немного в прошлое и посмотреть, как соотносится то законодательство, которое мы имеем, с текущей обстановкой. Если посмотреть на прошлое, то в 2002-2003 году работал общественный совет под руководством академика Некипелова, в котором рассматривались вопросы и устава железнодорожного транспорта, и закона «О железнодорожном транспорте», т.е. тех документов, с которыми мы живем сейчас. От имени общественного совета было подано порядка более 100 поправок в соответствующие законы. Из всех поправок путем неимоверных усилий осталось в законе только упоминание о компаниях операторах. Я посмотрел в компьютере, за период с 2003 года МПС было принято порядка 40 правил перевозки грузов. Понятно, на какой основе они были приняты. Если посмотреть на действующий устав железнодорожного транспорта, то легко заметить, что он в основной своей части полностью переписан с устава 80 года. Понятно, что ни о каких новациях там речи идти не может. Основное направление ассоциаций компаний операторов и перевозок в настоящий момент является разработка технических регламентов. В связи с выходом закона «О техническом регулировании и технического контроля» мы получили возможность самим определять правила игры, самим определять требования к нашему оборудованию, к нашему вагону, к нашему локомотиву. Сейчас хотелось бы, чтобы каждый, кто имеет соответствующие знания, поучаствовал бы в написании технического регламента. При этом в техническом регламенте попадают только те требования, которым должен удовлетворять наш подвижной состав. При Минтрансе создана рабочая группа, которая принимает замечания и поправки к уставам и закону «О железнодорожном транспорте». Если у кого-то есть замечания по существу, новые формулировки, совершенно свободно можете их донести для последующего рассмотрения на рабочих группах. При Федеральном агентстве железных дорог создано где-то порядка 9 рабочих групп, на которых рассматриваются самые разнообразные вопросы, начиная от тарифов, правил перевозок грузов, кончая инвестиционной привлекательностью в целом бизнеса по железнодорожному транспорту. Мы живем в очень интересное время. Сейчас отделение функций регулирования от РЖД мы получили больше возможности воздействовать на те решения, которые принимаются государственными органами. На встречах в Минтрансе Левитин лично призывал проявлять большую инициативу законодательную с нашей стороны. Может быть кто-то в состоянии написать проекты положений Правительству, новый закон и т.д. Результатом того, что при разработке законов и уставов не учитывалось мнение общественных организаций, при этом это была не только наша общественная организация, это был Металлургтранс, большое представительство алюминиевых компаний, явилось то, что практически у РЖД являются сейчас одни права, но нет никаких обязанностей. Что я понимаю под обязанностями. Под обязанностями – нормальный срок доставки тех же наших вагонов. В частности недавней ситуации, я думаю, которая повторяется у каждого. 3 дня простоял поезд собственных вагонов, который шел под погрузку. Взамен этого подавались вагоны парка МПС. С такой ситуации сталкивается большое количество народу. Если говорить о том, что РЖД говорит, что уже не монополист, реформирую себя сам, то можно привести в качестве примера мой пример, как генерального директора «Салаваттранса». Построил я контейнерную площадку, может, слышали концепцию отделения Трансконтейнера, по которому ему в частности хотят передать контейнерные площадки и предложить другим участникам транспортного рынка создавать свои независимые площадки. Построил площадку, до сих пор не могу ее открыть на постоянной основе. Это к вопросу о монополизме. Опять же если мы будем тщательнее работать над техническими регламентами, мы не получим тех требований, которые в свое время выдвигались по цистернам об обязательной установке ластомерных поглощающих аппаратов. Сейчас в части еще остаются требования о модернизации тележек при проведении капитального ремонта. Кому-то это надо, кому-то нет. То, что я уже упоминал, что существует такой институт приемщиков РЖД. В частности на заводах, которые выпускают новые вагоны для нас и на которые РЖД не размещает заказ ни на один вагон, присутствуют эти приемщики. Устаревшие соответственно формы документов. Мною глубоко уважаемый господин Дружинин тормозит сейчас принятие в Федеральном агентстве железнодорожного транспорта правил регистрации вагонов, правил продления сроков эксплуатации, т.е. по положению «О Федеральном агентстве железнодорожного транспорта» агентство должно вести перечень вагонов, т.е. это вменено Правительством в его обязанность, должно принимать решение о продлении вагонов. Если у кого есть более или менее старые вагоны, все знают, куда с ними идти. Надо идти к Гапановичу и подписывать бумагу, почему не понятно. Если посмотреть на такие же моменты в межгосударственных отношениях, то совершенно не ясно почему РЖД от имени России представляет железнодорожную администрацию. У Фадеева, насколько я знаю, нет доверенности ни от Минтранса, ни от Федерального агентства и т.д. К сожалению, федеральные органы исполнительной власти занимают слабую позицию. Отсутствует полностью в настоящий момент, на мой взгляд, государственное регулирование в области железнодорожного транспорта. Все отдано на откуп РЖД. Ни одного государственного инспектора на РЖД мы не видели. Как вариант, на мой взгляд, могло бы помочь создание аккредитованных каких-то технических инспекций, в которых работали бы специалисты с аттестатами, которые бы приходили бы и проверяли правильность проведения каких-либо ремонтов, технических обслуживаний вагонов, проверяли бы правильность безопасности движения. Над этой нормативной базой еще предстоит поработать. Совершенно не ясно, на мой взгляд, правоприменимость массы правил перевозок грузов действующих в настоящий момент. Как один из моментов, как пример, можно упомянуть правила пломбирования грузов, в которых устанавливается несколько организаций, имеющих право выпускать пломбы. Недалеко от нас сидит компания «Брукс», которая выпускает те же самые ЗПУ, но не сертифицированные со стороны РЖД, стоят они в два раза дешевле, сем те, которые нам предлагают на рынке. При этом если мы везем цемент, то по существующим правилам требуется наложить 6 закруток по 150 рублей. Т.е. это практически чуть ли не 1 тыс. рублей на вагон. Также зияющей несправедливостью, имеющейся в настоящий момент в уставе, это те самые штрафы. Требование подавать заявки на перевозку грузов за 10 дней. Требование совершенно ничем не обоснованное. В новых правилах оказания услуг по пользованию инфраструктуры, если мы их откроем, то встретим обязанность перевозчика подавать заявку на пользование услугами за 25 дней, при этом при перевозке пассажиров – за 400 дней. Если мы посмотрим как функционирует в тех же самых условиях РЖД как перевозчик, то видим, что практически подается локомотив и либо загорается светофор, либо не загорается. Т.е. это большой вопрос. Выставлены требования, не соответствующие действующей технологии работы. При этом естественно, что новые перевозчики сразу же оказываются в неравных условиях. Если говорить конкретно о компаниях операторах, то для нас очень важна и технология перевозок – это способ какого-либо воздействия на управление перевозочным процессом, т.е. тот же подвод своих поездов, на ту же переадресацию вагонов в пути следования, а не оформление их по полным перевозочным документам. В результате этого мы несем потери по времени движения вагона к другой точке назначения, к другой точке погрузки. Не имеем возможности оперативно менять его маршрут. В свое время витала идея о том, чтобы в ЦУПе были представители от компаний операторов. Компании операторы – это не обязательность, в настоящий момент это самосознание. Мы хотим внести ответственность РЖД за свои действия, ответственность перед нами за срок доставки груза. Оставшаяся в уставе запись о плате за простой на подъездных путях общего пользования никак не соответствует текущим реалиям. Если мы правильно почитаем устав и тарифное руководство № 2, то увидим, что данная плата для нас составляет 400 рублей в сутки. По некоторым вагонам это превышает арендную ставку. Совершенно не рыночной является понятие и штрафа за пользование вагоном. С одной стороны РЖД заявляет, что оно несет убытки из-за того, что вагоны простаивают. Естественно не логично сравнивать доход от полной перевозки груза с доходом, который мы получаем от вагона. Естественно ни один оператор никогда не установит штраф за пользование вагонами в размере 9 тыс. рублей в сутки как это действует сейчас по специализированным вагонам. Абсолютно не рыночная мера. Но все на самом деле не так грустно, как я говорю. Первые компании операторы возникли в 2001 году. Практически весь этот этап был борьбой за свое существование. Ни одной льготы ни одна компания-оператор так и не получила. В 2001 году при создании была повешена некая морковка, называемая инвестиционной скидкой, которая по разным причинам так и не была введена в действие. В настоящий момент компания оператор – это компания, которая объединяет в себе и… функции, и функции по содержанию своего подвижного состава, которые отнимают у нас не мало времени, это функции по поиску клиентов, по привлечению груза. Соответственно мы видим результаты нашей спешной работы. РЖД с одной стороны рапортует о том, что 30 % грузов перевозится в приватных вагонах, соответственно 30 % доходов РЖД за пользование инфраструктурой достигается от того, что независимый бизнес вложил свои деньги в вагоны и, эксплуатируя эти вагоны, РЖД извлекает доходы от перевозки грузов. С другой стороны сейчас РЖД направило в ФСТ проект положения о дерегулировании тарифов на перевозку при соблюдении ряда условий. Легко видеть, что по рынку цистерн можно вагонную составляющую опустить просто до 0, где-то не получить тариф, а просто компенсировать в следующем году. В результате этого все мы с вами побежим продавать свои вагоны за 2 рубля РЖД. Это пример нормальной конкуренции в понятии РЖД. Что мы можем этому противопоставить. Сейчас мы юридически находимся в том же самом положении, что и РЖД. Другое дело, что у нас нет такого штата высококвалифицированных специалистов. Федеральные органы исполнительной власти, такие как Минтранс, Федеральное агентство и Служба по надзору. Практически обескровлены. Лучшие кадры, конечно, остались в РЖД. В то же время те компании, которые сейчас присутствуют на рынке, у них тоже присутствуют опытные специалисты. Настало время просто воспользоваться своим опытом. Применить его на благие цели. Призываю к участию в творчестве.

Лушников А. В., главный юрисконсульт ООО «ТрансОйл»:

«Актуальные проблемы применения СМГС и документов Совета по железнодорожному транспорту»

Подвижной состав компании «Трансойл», вагоны и локомотивы ОАО «РЖД» используют в перевозках, в том числе и на сухопутные погранпереходы, поэтому запрос на предоставление услуг инфраструктуры лежит подписанный у меня на столе. Поэтому, как только РЖД получит лицензию, он сразу будет направлен в РЖД, и, соответственно, мы надеемся, что компания «Трансойл» будет осуществлять перевозки. Поэтому вопрос взаимодействия перевозчиков и вопрос осуществления перевозок на сухопутные погранпереходы в международном сообщении крайне интересует всех участников рынка. Этим обуславливается и актуальность темы. Неоднократно с различных точек зрения затрагивалось, в том числе и участие РЖД в совете по железнодорожному транспорту, основываясь не на эмоциях, а сугубо на тексте нормативных актов обязательно скажу. Прежде о системе СМГС. Все знаете, что документ был совершен в 1951 году. На настоящий момент его участниками являются целый ряд стран Европы, Азии, Китай. Тем не менее, за последние 5 лет в национальном законодательстве целого ряда стран произошли изменения, касающиеся рынка железнодорожных перевозок. На настоящее время национальное законодательство целого ряда стран участниц СМГС не соответствует СМГС. Это Эстония 1999 год, Казахстан 1999 год, Россия 2003 год, страны ЕС новые члены 2004 год. В 2004 году была принята директива ЕС, которая устанавливает, что компания, имеющая лицензию и перевозчика в любой из стран, имеет право осуществления перевозочной деятельности по инфраструктуре в любой из стран ЕС. Единственно требование – это получение сертификата безопасности на железнодорожный подвижной состав. Т.е. компания-резидент Эстонии, имеющая лицензию на осуществление перевозок, там этот рынок существует с 1999 года, имеет полное право получить сертификат безопасности осуществлять перевозки в Финляндии, Латвии, Литве, Польше, Венгрии – кроме Финляндии это страны участники СМГС. Поэтому ряд вопросов возникает. Прежде всего, терминология. СМГС оперирует термином ЖД. Когда мы рассматриваем вопрос международного сообщения, естественно возникает необходимость применительно к тем странам, где таких субъектов больше нет, понять, что подразумевает международный договор под этим термином. К числу проблем также мы относим порядок заполнения документов и вопрос выбора перевозчика и обязанности перевозчика вступить в договор перевозки. Начнем с начала. Мы полагаем, что применительно к России и ко всем другим странам, под ЖД нужно понимать компанию перевозчика, который осуществляет перевозку грузов. Постольку поскольку ничего другого не остается. Владелец инфраструктуры сам по себе не оказывает услуги по перевозке. Единственный кто оказывает, это компания перевозчик. Не секрет, что в РЖД существует позиция, в настоящий момент она не официализирована, поскольку не был еще согласован ни один запрос на предоставление услуг инфраструктуры в международном сообщении. Позиция такая существует, я думаю, мы с ней столкнемся, что ЖД – это владелец инфраструктуры и перевозчик в одном лице. Нормативно такой термин не определен в национальном законодательстве, поэтому, думаю, что вопрос будет разрешен все-таки в пользу того, что ЖД – это перевозчик. Второй вопрос – это заполнение документов. СМГС предусматривает способ совершенно определенной формы накладных, как договора перевозки. Требование национального законодательства о том, что на перевозочном документе должна быть отметка и перевозчика, и владельца инфраструктуры о приеме груза к перевозке, оно непонятно как должно быть реализовано применительно к договору перевозки в международном сообщении в настоящий момент. Поскольку банально нет места для штампа в накладной. Второй вопрос, выбор перевозчика и участие перевозчика в процессе перевозки международной. СМГС предусматривает, что ЖД обязана принять груз к перевозке каждой из договаривающихся стран на погранпереходе. Примечание специально расшифровывает, что под ЖД понимается все ЖД одной страны. В том случае, когда субъекты этого процесса были вертикальной организации, вертикальные ЖД, часть которых имела погранпереходы, часть не имела. Не было вопроса. Приезжал груз в Иван-город, нет вопросов – есть один единственный перевозчик Октябрьская ЖД, он принимает груз к перевозке. В том случае, когда в стране есть 100 или хотя бы 29 организаций, имеющих лицензию на перевозку грузов, возникает вопрос, какая из этих 29 организаций должна принять груз на погранпереходе. Посмотрим, как эти проблемы решены в одной из стран членов СМГС – в Эстонии. Весь опыт Эстонии нам не пригодится на все 100 %, потому что масштабы не сопоставимы. Что касается выбора перевозчика, то выбор перевозчика осуществляет грузоотправитель путем внесения отметки в 4 графу, особое заявление грузоотправителя, не обязательное для ЖД. При этом этот вопрос в Эстонии разрешен не на уровне законодательства, а на уровне договоров между владельцем инфраструктуры эстонской ЖД и компаниями перевозчиками. В договоре об использовании инфраструктуре есть типовое положение, согласно которому перевозчик обязуется, не понятно как, но это видимо проблема перевозчика, обязуется обеспечить предоставление грузоотправителям отметки в 4 графе. Т.е. конструкция такая, что грузоотправитель осуществляет выбор. Эстонская ЖД учитывает на основании этой отметки грузовую работу по этому маршруту как оказание услуг инфраструктуры данному лицу и на основании этого выставляет счета, получает расчеты и т.д. Если нет никакой отметки в 4 графе, кто является тем перевозчиком, который в любом случае должен этот груз к перевозке принять. Этот вопрос остается открытым. Я думаю, что он должен быть решен как минимум на уровне Минтранса, может быть на уровне постановления Правительства, может быть через институт уполномоченных перевозчиков, может быть через институт уполномоченных перевозчиков по определенным погранпереходам. Вопрос заполнения документов решается в Эстонии достаточно просто. В той графе, где есть место для штампа дороги, там ставится 2 штампа – один перевозчика, один владельца инфраструктуры. В принципе, путем выдачи соответствующего разъяснения, я думаю, что Минтранс ЖД администрация, может этот вопрос решить. Второй вариант – подписание двусторонних соглашений между Россией и всеми пограничными странами. Второй вопрос – документы совета. Актуальные проблемы следующие. До момента разделения хозяйствующих функций от государственного регулирования не было проблемы. В документах совета, положение о нем еще в 1992 году утверждено, участвовало МПС от имени РФ, документы принимались, согласовывались, утверждались. После разделения хозяйствующих функций, после ликвидации МПС появился некий пробел. Он был заполнен РЖД. В связи с этим возникают проблемы. В соответствии с законом «О международных договорах РФ» международные договоры могут заключаться, в том числе и от имени федеральных органов исполнительной власти, договоры межведомственного характера. Учитывая, что в соответствие со ст. 1 этого закона, он распространяется на все международные договоры, как заключенные Советским союзом, так и РФ, так и заключаемые в будущем. Получается, что все документы совета должны под этот закон попадать. Какого рода существуют неувязки. Есть определенная процедура заключения межведомственных договоров. Она определена ст. 9, 11. предусмотрена ступенчатая система взаимодействий, т.е. органы исполнительной власти направляли предложения в Правительство, Правительство принимает решение о заключении или не заключении межведомственного договора. Если этот межведомственный договор предусматривает некую систему, которая отличается от действующих внутри страны, обязательна экспертиза Минюст. Кроме того, существует определенный порядок публикации, в официальном печатном источнике соответствующего органа исполнительной власти. А также система хранения, т.е. депозитарием является МИД. Честно говоря, предварительный анализ документов совета показывает, что они слабо соответствуют этим требованиям. В 1992 году, когда утверждалось положение о координирующих органах в сфере ЖД транспорта, этого закона не было, и устанавливался порядок с чистого листа. Я думаю, что вопросы нарушения процедуры заключения процедуры вряд ли имеют фатальное значение для действительности этих актов. Проблема действительности возникает в другом аспекте. Первое, это вопрос легитимности участия РФ в лице Президента АО «РЖД». Доверенность на представление интересов есть. Тем не менее есть одна коллизия. Так в соответствие с положением «О совете по ЖД транспорту» раздел «Общие положения» членами совета являются главы администрации органов управления ЖД транспортом государств участников содружества, входящие в состав совета по должности. Вопрос замены он разрешен в последней статье «Порядок работы совета», «в случае невозможности по каким-либо причинам лично участвовать в заседании совета, член совета может передать свои права члена совета своему заместителю или другому уполномоченному лицу с извещением об этом совета до начала заседания». Здесь вопрос в чем, существует положение «О Минтрансе», в котором Минтранс обозначено как ЖД администрация. Это раздел первый. Есть положение «О Федеральном агентстве», в соответствии с которым Федеральное агентство осуществляет полномочия ЖД администрации по выполнению обязательств, вытекающих из международных договоров РФ в части выполнения функций по реализации государственной политики. Вопрос формальный, насколько Минтранс вправе делегировать свои полномочия не государственному служащему. Я не готов на него дать ответ, но это, к сожалению, один из тех моментов, с помощью которого в известной степени можно подвергнуть сомнению легитимность документов совета. И второй аспект. Закон «О международных договорах в РФ» устанавливает в ст.15 подлежат ратификации международные договоры РФ, исполнение которых требует изменение действующих или принятие новых ФЗ, а также устанавливающие иные правила, чем предусмотренные законом. Кроме того, пункт «б», предметом которого являются основные права, свободы человека и гражданина. Общий смысл означает, что если устанавливаются новые обязанности для членов перевозочного процесса, для участников, будь то грузоотправители, грузополучатели, перевозчики, владельцы подвижного состава и т.д., если устанавливаются некие финансовые обязательства, которые не предусмотрены национальным законодательством, такой международный договор подлежит не просто принятию советом, а согласование с Минюст и ратификация в соответствующем порядке. В этой связи, пример. Осенью 2004 года на заседании совета были внесены изменения положения «О порядке эксплуатации, ведении по номерного учета собственных грузовых вагонов». В том числе 5 разделом было установлено, что текущие отцепочные ремонты собственных грузовых вагонов производятся за счет собственников. В положении в редакции 2001 года ни слова нет о расходах по текущим отцепочным ремонтам. Если мы возьмем Временное пограничное соглашение между Эстонией и РФ, то там прямо установлено, что текущий отцепочный ремонт, текущее обслуживание вагонов вне зависимости от принадлежности осуществляет ЖД принявшая эти вагоны. Статус этого изменения в правила эксплуатации и по номерного учета весьма сомнителен. Поэтому я рекомендую собственникам грузовых вагонов, если будут принуждать для заключения подобного договора на текущий отцепочный ремонт, есть все возможности для защиты. 

Вопрос: в отношении взаимоотношении РЖД с органами межгосударственными СНГ, здесь системой ведения тарифных политик СНГ была предусмотрена 2 тарифных соглашения в 1993 году. При этом тарифная политика утверждается на тарифной конференции. Слово о совете по ЖД транспорту в тарифном соглашении упоминалось один раз, в скользком виде. В итоге на сегодняшний день с 1993 года все тарифные политики принимаются на заседании совета по железнодорожному транспорту. По крайней мере, в тех выпусках, которые читаешь, последнее 39 совещание совета по железнодорожному транспорту было принято решение об утверждении тарифной политики на 2005 год. Как регулируются тарифные конференции и уживаются с советом?

Ответ: в данном случае, мне кажется, важно не то, каким образом принимается тарифная политика, а то какое она имеет значение для национальных субъектов рынка. Значение они до момента их подтверждения уполномоченным органом не имеют никакого. Т.е. это Федеральная служба по тарифам в экспортно-импортном сообщении и Минтранс в транзите. 

Вопрос: какая в идеале структура совета?

Ответ: она уже зафиксирована в положении «О совете». Конечно дело не в личностях, а дело в функциях. Если мы говорим, что отделяем функции государственного регулирования, так ее надо отделять на всех уровнях. ОСЖД – там представители совершенно спокойно работают как представители государственных органов. А почему-то совет, РЖД… Абсолютно переходный период.

Вопрос: вы считаете, если представитель Минтранса будет представлять интересы, этого будет достаточно?

Ответ: он и должен представлять. Это должен быть государственный орган, который регулирует национальные вопросы, они же совещаются, принимают решения.

Марков В. Н., первый заместитель начальника Правового департамента ОАО «РЖД»:

«Краткая характеристика железнодорожного законодательства России на современном этапе. Пробелы и коллизии в нормативной базе»

Приватизация в сферах ремонта и подвижного состава уже на сегодняшний день завершена. Все имущество в сфере ремонта и подвижного состава приватизировано путем внесения в качестве вклада в уставной капитал ОАО «РЖД». Говорить о повторной, последующей приватизации не следует, не совсем правильно предлагаю поговорить о правовой основе привлечения частных инвестиций, о правовых схемах привлечения инвестиций, которые мы сейчас прорабатываем и стараемся реализовывать. Начну с того, что на сегодняшний день общий парк грузовых вагонов составляет 880 тыс. штук, из них 625 тыс. принадлежат РЖД, 225 – находятся в собственности других компаний. Коммерческие организации приобретают подвижной состав. Только за первое полугодие 2004 года было закуплено 15 тыс. вагонов. Развитие экономики нашей страны, позитивная конъюнктура цен на нефть и дальнейшие перспективы роста экономики во многом определяют дальнейшее увеличение грузооборота, которое будет в свою очередь достигаться путем более эффективного использования имеющегося подвижного состава, приобретением нового подвижного состава. Исходя из сегодняшней экономической ситуации, мы можем сказать, что имеющийся парк, несмотря на степень его износа, и тенденции на приобретение новых вагонов, обуславливают необходимость существенного развития ремонтных мощностей. Каким образом это может быть реализовано. Без привлечения сторонних инвестиций, инвестиций частных компаний невозможно будет каким-либо образом существенно сдвинуть с имеющейся степени модернизированности ремонтную базу, которая в настоящий момент принадлежит ОАО «РЖД». Поэтому прорабатываются различные механизмы и правовые схемы привлечения частных инвестиций в развитие этой отрасли. Хочу отметить, что согласно п.1 ст. 8 закона «Об особенностях управления, распоряжения имуществом железнодорожного транспорта», постановление Правительства 57 «Об ограниченных в обороте объектов имущества ОАО «РЖД» - два документа устанавливают определенные ограничения на оборот имущества ОАО «РЖД». В частности, схематично те виды ограничений, которые нас интересуют для дальнейшей дискуссии: категория объектов имущества, которые вообще не могут никаким образом отчуждены из ОАО «РЖД» ни в аренду, ни в безвозмездное пользование, ни проданы; та категория имущества, которой ОАО «РЖД» распоряжается самостоятельно; третью я упустил, потому что в нашей дискуссии нас не будет интересовать. Говоря о первой категории, хотел бы отметить, есть п. 5 перечня объектов имущества, внесенных в уставный капитал ОАО «РЖД» и не подлежащих передаче в аренду, безвозмездное пользование, доверительное управление или залог. Этот перечень утвержден 57 постановлением. Объекты локомотивного и вагонного хозяйства, имеющие оборонное значение, ограничены в обороте. Как законодатель понимает «объекты локомотивного и вагонного хозяйства, имеющие оборонное значение». В этом постановлении Правительства даны критерии, которые обязывают нас относить то или иное имущество к этой категории. В частности, объекты, имеющие оборонное значение в этом постановлением определяются объекты, предназначенные для выполнения мобзаданий или проведения мероприятий по выполнению мобзаданий. К сожалению, анализируя сегодняшнюю ремонтную базу, которую мы имеем, это большая часть вагонных депо и других объектов. Поэтому, на первый взгляд, привлечение инвестиций в эту категорию может быть заблокировано. Но на самом деле это не так. Я дальше буду говорить о схемах привлечения инвестиций и, в принципе, эта категория, несмотря на ее ограничение в обороте, она открыта для привлечения инвестиций. Просто есть другие механизмы. Нами проводится работа. Тот вид привлечения инвестиций, когда инвестор имеет возможность в дальнейшем получить какие-либо права на созданное с его деньгами имущество, наиболее привлекательный для инвестора. В настоящее время проводится работа по внесению изменений в 57 постановление Правительства. Документ практически готов для выхода из ОАО «РЖД», мы его предварительно согласовали с силовыми ведомствами. В качестве таких существенных изменений, которые будут приняты, это то, что из состава критериев оборонного значения будет убран критерий, предназначенный для выполнения мобзаданий или проведение мероприятий по выполнению мобзаданий. Вся основная часть депо не будет ограничена в обороте и, следовательно, будет открыт более широкий доступ для частных инвестиций. Эта работа еще впереди. Не в ближайший месяц, она будет завершена точно. Ремонтную базу у нас можно разделить на две основные категории. Первая часть та, которая ограничена в обороте. Следовательно, позволяет привлекать довольно узкий круг инвестиций. Вторая, которая не ограничена в обороте, и позволяет широко быть использованной для привлечения инвестиций. Говоря о правовых схемах инвестиций, я хотел бы назвать 7 таких возможных схем. Одна из самых привлекательных схем – это создание дочерних обществ, при этом вкладом от ОАО «РЖД» будет выступать сама ремонтная база. А вкладом от инвестора будет выступать денежные средства, знания, навыки и иное имущество, которое в соответствие с законом «Об инвестиционной деятельности» может быть признано в качестве инвестиций. Примером тому, можно назвать Смышляевский завод, сейчас поступило предложение ЗАО «Атеко» по привлечению инвестиций на этот завод. Вкладом со стороны ОАО «РЖД» является ремонтные мощности, вкладом со стороны этой компании будут являться денежные средства. Концепция по этому заводу, по его развитию, привлечению инвестиций рассмотрено на заседании правления, одобрено, сейчас мы будем двигаться на совет директоров. Это будет один из самых крупных проектов, пилотный проект по привлечению частных инвестиций в ремонтную отрасль. По Смышляевскому заводу отмечу, что положительным моментом является то, что имущество не ограничено в обороте. Мы внимательно посмотрели все виды имущества, которые есть у этого завода. Брали инвентаризационные описи. Поэтому довольно просто с правовой точки зрения привлечь инвестиции. Не надо выдумывать никаких сложных схем. При создании дочерних обществ, я сказал, что ОАО «РЖД» может со своей стороны вносить имущество. Но это как один из возможных способов внесения имущества. Но есть еще и другой способ, он апробирован правовой практикой – это внесение права пользования имуществом. Тоже как вариант. У нас возможность вносить право пользования в уставный капитал подтверждается п. 17 постановления Пленума ВС РФ, Пленума ВАС от 11.06.1996 года № 6/8 «О некоторых вопросах, связанных с применением части первой ГК РФ». Такая возможность привлечения инвестиций широко используется, но пока не в железнодорожной отрасли. Как определяется вклад ОАО «РЖД» и вклад того инвестора, который при случае внесения права пользования должен быть какой-то соразмерный. Проводится рыночная оценка права пользования, она утверждается совместно учредителями и, исходя из этой рыночной оценки, будут привлекаться денежные средства со стороны инвестора. Сейчас при создании ремонтных предприятий, есть несколько проектов, планируется, чтобы большая часть уставного капитала принадлежала ОАО «РЖД», большая, но не существенная, где-то до 60 %. В качестве второй схемы может быть передача производственных мощностей ОАО «РЖД» в аренду или доверительное управление. Эта схема очень похожа на схему с внесением прав пользования, имеет некоторые свои отличия. Но, опять же, эта схема не применима в отношении тех депо и других мощностей, которые ограничены в обороте. Третья схема позволяет более широкие виды имущества привлекать, частный капитал, - это простое товарищество. По договору простого товарищества двое или несколько лиц обязуются соединить свои вклады и совместно действовать без образования юридического лица для извлечения прибыли или достижения иной, не противоречащей закону, цели. В качестве инвестора в данном случае может быть лицо или группа лиц, которая будет осуществлять перевозочную деятельность и нуждается в услугах, предоставляемых предприятиями ОАО «РЖД» по ремонту подвижного состава. Целью этого договора может быть модернизация и приобретение нового оборудования на предприятиях ОАО «РЖД» в целях увеличения объемов повышения качества оказываемых услуг. По договору простого товарищества стороны вносят некие вклады в общее дело. В качестве вкладов опять же может быть и имущество, и денежные средства, и навыки, профессиональные знания, деловая репутация и другое. Возможность привлечения здесь намного шире это не только денежные средства, но и иные вклады, которые могут быть полезны при реализации хозяйственной деятельности этого простого товарищества. Внесенное имущество в капитал простого товарищества будет находиться в долевой собственности товарищей или просто будет принадлежать тем лицам, кто ее внес. Соответственно, если ОАО «РЖД» вносит производственные мощности, инвестор вносит какое-то другое имущество, то, смотря по условиям договора простого товарищества, это имущество может объединится и поделится между ними по принципам долевой собственности, либо второй критерий – это РЖД внесло мощности и эти мощности так и остаются в собственности РЖД, так же как и инвестор внес имущество и это имущество остается в его собственности. Все это – предмет обсуждения в договоре простого товарищества. Четвертая схема может быть инвестицией в форме капвложений. Основанием для этого является ФЗ 25.02.1999 года 39-ФЗ «Об инвестиционной деятельности в РФ, осуществляемой в форме капвложений». Капвложения – это инвестиции в основной капитал, основные средства, в том числе затраты на новое строительство, расширение, реконструкцию, техническое перевооружение действующих предприятий, приобретение оборудования, инструментов, инвентаря, проектно-изыскательские работы и другие затраты. Круг инвесторов очень широкий по этому закону. Это могут быть любые физические, юридические лица, объединения юридических лиц, государственные органы, органы местного самоуправления и т.д. Эта схема позволяет быть использованной в отношении имущества ограниченного в обороте. Пятая схема – могут быть подрядные отношения. Она довольно сложная. Заключается договор подряда на ремонт подвижного состава. РЖД в нем выступает подрядчиком, заказчиком – перевозчик. В договор включается положение о внесении заказчиком инвестиций в виде денежных средств с целью увеличения мощностей этого предприятия. В дальнейшем стоимость произведенных заказчиком, т.е. перевозчиком, вложений будет учитываться либо при взаиморасчетах между ОАО «РЖД» и этим предприятием, либо она может быть учтена при получении самим ремонтным предприятием прибыли от оказания услуг третьим лицам. Т.е. за счет этого могут быть компенсированы расходы заказчика. Шестой схемой могут быть долгосрочные облигационные займы для привлечения инвестиций. Правовой основой для этого являются ГК РФ, закон «О рынке ценных бумаг» и ряд актов ФКЦБ. Облигационный займ сам по себе позволяет осуществить привлечение денежных средств в значительном объеме и на длительный срок. Это оптимально подходит для финансирования долгосрочных и капиталоемких проектов. Эффект от их реализации обеспечивается от роста доходов, сокращения издержек. И чем хорош этот способ, это тем, что он может быть применен в отношении широкого круга ремонтных предприятий ОАО «РЖД». Вклад, денежный поток здесь не завязан с имуществом, ограниченным в обороте, и с возможностью его отчуждения. Седьмая схема – может служить довольно широко используемая сейчас схема по лизингу, в том числе по возвратному лизингу. Правовой основой является закон «О финансовой аренде (лизинге)». Он претерпел существенные изменения, если не ошибаюсь в 2002 году. Но суть его осталось. По этому закону инвестор закупает у конкретного поставщика оборудование для ОАО «РЖД» и передает лизинг лизингополучателю ОАЛО «РЖД», после чего производится лизинговых платежей с возможностью либо последующего перехода приобретенного по лизингу имущества в собственность ОАО «РЖД», либо на других условиях. Вот вкратце 7 таких основных схем, по которым возможно, по крайней мере, сейчас привлекать инвестиции частных лиц в развитие ремонтных мощностей. Также хочу отметить, что помимо этого направления – привлечения инвестиций непосредственно в те мощности, которые будут в составе ОАО «РЖД», есть еще второе направление – это по программе структурной реформы предполагается выделение ремонтных мощностей в отдельные дочки. Сейчас подготовлена концепция создания дочерних обществ на базе имущества филиалов, заводов, дирекции «Желдорреммаш». Это 4 завода – Барнаульский, Канашский, Росоловский, Саранский. Правлением одобрена концепция создание на базе этих имуществ дочерних обществ. Но, хочу отметить, что привлечение инвестиций на этапе создания этих обществ не планируется. Они будут привлекаться после их выделения, правового закрепления имущества за этими предприятиями путем либо продажи акций этих предприятий в собственность частных инвесторов, либо допэмиссии этих акций за счет вносимого в качестве вкладов в уставной капитал этих предприятий денежных средств. В заключении хотел бы отметить, что много разговоров на счет того, каковы будут цены на ремонт у этих вновь созданных юридических лиц, насколько они будут отличаться от цен, которые установлены для РЖД и которые установлены для частных перевозчиков. Хочу сказать, что отличие будет в принципе не существенным, потому что по ст. 40 Налогового кодекса эти предприятия будут взаимозависимыми лицами вместе с ОАО «РЖД». Поэтому отступление от цены для третьих лиц более чем на 20 % повлечет за собой налоговые последствия в виде наложения штрафов, пеней до взыскания налога на прибыль. Максимальное отклонение от цены будет порядка 20 %. 

Вопрос: скажите о дальнейшей судьбе дочек, о механизме продажи акций?

Ответ: в конце декабря 2004 года в программу структурной реформы внесены изменения. Там содержится новая запись, что одновременно с решение о создании дочек принимается решение о сроках и способах продажи их акций. Сначала вопрос о создании дочек выносится на правление, а затем выносится на совет директоров. У нас по уставу ОАО «РЖД» совет директоров принимает решение о создании дочек. Так вот на совет директоров будет выноситься уже решение о сроках и способах продажи этих акций. Скорее всего, предположительно, эта схема будет однотипна, это либо продажа имеющихся акций, просто не по номинальной стоимости, а по рыночной. Второй вариант допэмиссии и продажа этих акций. Т.е. решение о продаже этих акций на дату… Продажа акций дочерних обществ будет осуществляться следующим образом. Акции дочек у нас являются имуществом, ограниченным в обороте. 57 постановление Правительство четко расписывает порядок распоряжения имущество ограниченным в обороте. В соответствии с этим постановлением первый этап – на совет директоров выносится решение о продаже акций. Совет директоров состоит практически из членов Правительства, на нем принимается решение о продаже акций. Далее второй этап, направляется ходатайство в Федеральное агентство по железнодорожному транспорту. Оно в течение 20 дней расстраивает это ходатайство, согласовывает со всеми причастными и направляет в Федеральное агентство по федеральному имуществу. Этим агентством в течение 15 дней готовится решение Правительства о продаже акций дочек. После принятия Правительством решения выходит распоряжение Правительства согласиться с решением о продаже этих акций, указываться будет цена акций и те, кому предполагается эти акции продавать. После чего реализация этих акций будет осуществляться самим РЖД, поскольку акции будут находиться не на федеральной собственности, а в собственности РЖД.

Вопрос: насколько принципиально требование…

Ответ: я хочу сказать, что это требование является принципиальным на первом этапе функционирования этих предприятий. Мы не можем отпустить предприятие в свободный полет, учитывая, что цены на наши тарифы регулируются, мы не можем отпустить и дать этим предприятиям работать без увязки и учета критериев работы ОАО «РЖД». Первые годы это будет единая взаимосвязанная система до того, пока механизмы рыночные не будут построены. Сейчас у нас, по сути, административные отношения, административные принципы ценообразования. После того, как будут отлажены реальные рыночные механизмы работы, организации РЖД и создаваемых дочек будет решаться вопрос о продаже акций. Но эта позиция по поводу закрепления 50 % пакета только на первом этапе. Дальше будет решаться вопрос о более масштабной продаже пакетов акций. 

Зуборева Е. В., заместитель начальника нормативного отдела ЦФТО:

«Особенности заключения договора на предоставление услуг по использованию инфраструктуры ОАО «РЖД» и договора на предоставление услуг локомотивной тяги на магистральных путях»
Кратко об особенностях заключения договоров на оказание услуг по использованию инфраструктуры, оказания услуг локомотивной тяги. Прописная истина – ОАО «РЖД» с образованием единого хозяйствующего субъекта является сейчас и перевозчиком, и владельцем инфраструктуры железнодорожного транспорта общего пользования. Владелец инфраструктуры будет строить свои отношения с перевозчиками в рамках правил оказания услуг по использования инфраструктуры и правил обеспечения недискриминационного доступа перевозчиков к инфраструктуре, которые были утверждены постановлениями Правительства 703 и 710. В соответствии с ФЗ «О железнодорожном транспорте», перевозчик для осуществления своих перевозок пассажиров, грузов, багажа, грузобагажа, обязан заключать договор на оказание услуг по использованию инфраструктуры, который является публичным. ОАО «РЖД» не имеет право отказать в заключении такого договора. Примерная форма этого договора установлена правилами оказания услуг по использованию инфраструктуры и была взята у ОАО «РЖД» разработку аналогичного корпоративного документа. Существенными условиями такого договора являются предполагаемые объемы и сроки осуществления перевозок, перечень услуг, которые будут оказаны владельцем инфраструктуры, их стоимость, порядок расчетов, способы оплаты услуг, ответственность сторон за неисполнение или ненадлежащее исполнение обязательств, а также положение об организации вагонопотоков и другие моменты, отраженные в ФЗ. В соответствие с этим законом владелец инфраструктуры предоставляет перевозчику право на использование железнодорожных путей общего пользования и иных объектов инфраструктуры, необходимых для осуществления перевозок, включая согласование маршрута пропуска поезда перевозчика, исходя из определения кратчайшего расстояния между станцией отправления и станцией назначения. Также владелец инфраструктуры обеспечивает доступ подвижного состава на железнодорожные пути общего пользования в соответствии с согласованными сроками и условиями оказания услуг. Владелец инфраструктуры должен принимать, в соответствии с этим договором, меры по обеспечению движения поезда в соответствии с установленной категорией скорости доставки груза. Будет осуществлять передачу диспетчерской службе перевозчика информацию о движении, о месте нахождения его железнодорожного состава. Эта информация необходима для организации перевозочного процесса и регулирования вагонопотоков, обращения локомотивов и т.д. а также будет информировать перевозчика об изменении в графике движения поездов, которые влекут за собой изменение согласованных сроков и условий оказания данных услуг. Перечень обязательных услуг, которые владелец инфраструктуры должен оказать перевозчику, определен правилами оказания услуг. При этом перевозчик вправе самостоятельно при наличии такой возможности осуществлять некоторые виды работ, такие как формирование и управление движением поезда. Кроме вышеперечисленных услуг, договор между владельцем инфраструктуры и перевозчиком может предусматривать оказание других услуг, которые предусмотрены правилами, например, предоставление возможности нахождения порожних вагонов, принадлежащих перевозчику или привлеченные им для перевозки на железнодорожных путях общего пользования, не связанные с перевозкой. Заключение такого договора не дает само по себе право перевозчику осуществить конкретную перевозку. Для этого перевозчик должен направить владельцу инфраструктуры запрос на оказание услуг по использованию инфраструктуры для согласования конкретной перевозки, который после согласования будет приобщаться в качестве приложения к договору. Заключение договора для осуществления разовой перевозки грузов производится одновременно с согласованием такого запроса. В этом случае составляющие содержание запроса срок и условия конкретной перевозки включаются в договор. Не достижение договоренности о сроке и условиях оказания запрашиваемых услуг по использованию инфраструктуры является основанием для отказа от заключения договора, наряду со случаями указанными в п. 2 правил. Это такие случаи как объявление конвенции либо на конкретных направлениях или на конкретное время, либо отсутствие технических или технологических возможностей осуществления перевозки, в том числе, когда владелец инфраструктуры на момент предъявления запроса уже есть запросы других перевозчиков на этот же участок и на это же время. Для заключения договора на оказание услуг по использованию инфраструктуры перевозчик должен представить, пока ОАО «РЖД» является владельцем инфраструктуры, потом другим владельцам инфраструктуры, нотариально заверенные копии лицензий на осуществление всех подлежащих лицензированию видов деятельности при осуществлении перевозок, копии документов, которые будут подтверждать его право владения железнодорожным подвижным составом, копию уставных документов, сертификаты соответствия железнодорожного подвижного состава, копии договоров с владельцами других инфраструктур, по железным дорогам которых будут проходить перевозки, копию договора об оказании услуг локомотивной тяги, в случае отсутствия локомотивов, принадлежащих на праве собственности или ином праве самому перевозчику. В свою очередь ОАО «РЖД» по требованию перевозчика предоставит ему копию лицензии на осуществление деятельности по оказанию услуг инфраструктуры железнодорожного транспорта для осуществления перевозок и копии своих уставных документов. Необходимо отметить, что вопрос оказания услуг инфраструктуры и пользование этими услугами в рамках российского законодательства определен впервые и станет ключевым не только для ОАО «РЖД», но и для других организаций, имеющих лицензии перевозчиков. ОАО «РЖД» в конце сентября на основе предложения железных дорог и пользователей услуг направило в ФСТ предложение по внесению изменений, дополнений в прейскурант 10-01. Было предложено включить в прейскуранте отдельный 4 раздел, который будет называться «Правила применения тарифов при пробеге, плата за услуги по использованию инфраструктуры РЖД при пробеге поездов, сформированных из вагонов и локомотивов, принадлежащих на праве собственности и ином праве». В ФСТ рассмотрение этого вопроса намечено на 1 квартал текущего года. Мы ждем с нетерпением. Учитывая, что предприятиями и организациями по согласованию с ОАО «РЖД» осуществляются внутристанционные, технологические перевозки, было также предложено сохранить в прейскуранте порядок определения платы при пробеге поездных формирований при выполнении ими внутристанционных или технологических перевозок на расстоянии до 50 км. Теперь остановлюсь на договоре локомотивной тяги. Необходимость заключения таких договоров обусловлена ст. 12 ФЗ «О железнодорожном транспорте» и указанные услуги ОАО «РЖД» будет предоставлять на основе отдельного договора. В первом полугодии этого года намечена разработка двух порядков – порядка оказания услуг по предоставлению локомотивной тяги и порядка оказания независимым перевозчикам услуг по обслуживанию локомотивов и локомотивных бригад. Следует отметить, что вопрос оказания услуг локомотивной тяги законодательно не раскрыт совсем. Не определены условия оказания таких услуг, степень государственного регулирования этого вида деятельности, возможность его обособления в структуре ОАО «РЖД», уровень локомотивной составляющей в тарифе. Кроме того, не решен вопрос о порядке курсирования собственных поездных формирований и локомотивов, принадлежащих предприятиям и организациям, порядке их выезда на пути общего пользования. В соответствии со ст. 17 закона о транспорте необходимо принятие Минтранс соответствующего нормативного документа. Отсутствуют нормативные документы так же по порядку предоставления услуг по управлению локомотивными бригадами тягового подвижного состава собственников. Существует законодательное препятствие по использованию нескольких собственных локомотивов при осуществлении перевозки собственным поездным формированием. Правила заполнение перевозочных документов предусматривают внесение отправителям сведения о собственном, арендованном локомотиве, но не учитывая при этом возможность замены собственника в пути следования. В перспективе появятся компании, которые смогут независимо от ОАО «РЖД» самостоятельно оказывать такие услуги локомотивной тяги перевозчикам. Оказание услуг локомотивной тяги не относится к услугам, которые оказываются на основании публичного договора и не являются предметом обязательного обслуживания. Предполагается, что указанные услуги будут оказываться ОАО «РЖД» перевозчикам на основании отдельного договора с установлением цены, которая будет устраивать обе стороны. Возможна обратная ситуация, когда ОАО «РЖД» будет привлекать для своих перевозок локомотивы других компаний, неся затраты по отдельному договору, а расчеты с отправителями осуществлять в соответствии с действующими тарифами. Такая схема позволит нам использовать локомотивы различных собственников и распределение между ними доходов пропорционально затратам. Предполагается, что при отсутствии собственного подвижного состава перевозчик должен будет заключать договора на оказание услуг по локомотивной тяге со всеми железными дорогами, которые будут в пути. В случае, если перевозчик имеет свои локомотивы, договор должен заключатся с теми железными дорогами, на которых перевозки собственными локомотивами не могут быть полностью обеспечены. К обращению перевозчика с просьбой заключить такой договор, должны быть приложены копии лицензии на право осуществления перевозок грузов железнодорожным транспортом, копии договора на оказание услуг по использованию инфраструктуры. Существенными условиями такого договора является объем, весовая норма поезда, направления, количество локомотивов, локомотивных бригад, которые будет предоставлять ОАО «РЖД», либо другой собственник локомотивной тяги, сроки осуществления переволок, перечень и стоимость оказываемых услуг, порядок расчета, ответственность сторон по всем вопросам, вытекающим из такого договора. В договоре также должны быть определены участки обращения локомотивов и участки работы локомотивных бригад. Перевозчику может быть отказано в заключении договора только в случае отсутствия необходимого количества тягового подвижного состава или нехватки локомотивных бригад для его обслуживания. Также возможно если предполагается нарушение действующей технологии организации перевозок грузов и несоблюдение безопасности движения поездов. Конечно, договор не может быть заключен, если сторонами не согласована стоимость оказываемых услуг. Если будет принято такое решение о невозможности заключения договора локомотивной тяги, перевозчику будет сообщено о причинах этого отказа и предложено согласовать изменение отдельных условий оказания услуг локомотивной тяги. Например, изменение весовой нормы грузового поезда или другие моменты. В этом случае перевозчик вправе воспользоваться либо собственной локомотивной тягой, либо привлечь тяговый подвижной состав другой компании, подвижной состав которой сертифицирован в установленном порядке. Отсутствие согласованных ОАО «РЖД» запросов перевозчика на оказание услуг по использованию инфраструктуры не является основанием для отказа перевозчику в заключении договора об оказании услуг локомотивной тяги. В свою очередь согласование ОАО «РЖД» запроса перевозчика на оказание услуг по использованию инфраструктуры не является основанием для оказания услуг локомотивной тяги. Частная перевозочная деятельность в пределах РФ предусмотрена ФЗ, которые регулируют деятельность железнодорожного транспорта. Возможность осуществления частной перевозочной деятельности в международном и межгосударственном сообщении в настоящее время требует дополнительной регламентации, поскольку в международных договорах отсутствуют положения определяющие порядок приема и передачи поездов, сформированных независимыми перевозчиками. Выходом из этой ситуации могло бы быть заключение двусторонних договоров, соглашений между железнодорожными администрациями иностранной ЖД и РФ аналогично внутреннему законодательству, которое регламентирует деятельность железнодорожного транспорта. Сейчас в соответствии со ст. 11 закона о транспорте владелец инфраструктуры заключает соглашение с другими владельцами инфраструктуры, существенными условиями которого будут являться организация диспетчерского управления перевозочным процессом, установление порядка технического обслуживания, эксплуатации железнодорожного подвижного состава, регулирование обменных парков локомотивов и вагонов, ответственность по обязательствам, вытекающим из таких договоров. При осуществлении внутренних перевозок сводный график движения поездов утверждается ФАШТ на основании представленных туда графиков движения поездов владельцев инфраструктур. Предполагаем, что в международном сообщении было бы возможно заключение аналогичных соглашений. По этому вопросу на 38 заседании совета представители ОАО «РЖД» выступали с информацией такого порядка, и было отмечено, что этот вопрос требует дополнительной проработки. Все идет к тому, что мы обязаны будем выпускать железнодорожный подвижной состав собственников, частных компаний в международное сообщение. 

Вопрос: эти договора на оказание услуг инфраструктуры, локомотивной тяги для кого будут обязательны в подписании?

Ответ: если они будут иметь лицензию перевозчика, они будут обязаны. Компания оператор в соответствии с законом не может заключать такой договор. Она не будет осуществлять перевозки своим подвижным составом, она будет передавать свой подвижной состав тому же перевозчику. Либо это будет договор услуги, либо фрахт.

Алькинская Л. И., начальник отдела Департамента коммерческой работы в сфере грузовых перевозок ОАО «РЖД»:
«Правовые аспекты взаимодействия владельцев железнодорожных путей необщего пользования с ОАО «РЖД»

Грузоотправители, грузополучатели, которые осуществляют погрузо-разгрузочные операции на железнодорожных путях необщего пользования, они все взаимодействуют с железными дорогами по договору – договор на эксплуатацию железнодорожного подъездного пути, договор на подачу, уборку вагона. Чем отличаются эти 2 договора. Два вида принадлежности подъездных путей. Когда подъездной путь принадлежит предприятию, когда принадлежит ЖД, если он принадлежит предприятию, заключается договор на эксплуатацию железнодорожного пути необщего пользования. Если принадлежит ЖД, то договор на подачу, уборку вагона. От условий, которые закладываются в эти договора, зависит в не малой степени финансовое положение предприятия и любой организации, которые взаимодействует с этими подъездными путями, т.е. это владельцы собственного подвижного состава вагонов, контейнеров или арендаторы. Т.е. без знания условий этих договоров увы такой собственник пострадает. Когда собственный или арендованный подвижной состав стоит на подъездном пути, то плата за него не взимается, когда он стоит на путях станции, то плата взимается в размере 50 %. Эти договора отражают полную характеристику и технологию работы подъездного пути. Там указаны расстояния, чей локомотив подается, границы подъездного пути, как начисляются сборы и платы, технологические нормы либо оборота вагонов, либо сроки на погрузку и выгрузку грузов. В новом уставе ст. 62 введена штрафная ответственность за перепростой этих нормативов. Когда в 1998 году ввелась плата за пользование вагонами, многие организации, грузоотправители, грузополучатели подумали, что вагоны находятся на подъездном пути, я плачу плату, никакие нормативы мне теперь не нужны. Потом жизнь показала, что это не совсем правильно, резко возросло время нахождения вагонов на подъездном пути. Если у нас тогда была норма, то по сети среднесетевая 8 часов, а время фактическое нахождения вагона было 9 часов. В результате введения этой платы нормы эти выросли до 18-20 часов. Поэтому пришлось ввести этот рычаг воздействия на грузоотправителей, грузополучателей, который привел к резкому сокращению этих сроков оборота вагонов по сети. Теперь фактическое время нахождения 14 часов с небольшим. Эти технологические нормы, нормы оборота, нормы на погрузку, выгрузку – от них зависит, как вы будете платить штраф. Изучив эти условия договоров, нормы тарифного руководства № 2, 3, каждое предприятие может извлечь для себя те положения, в результате которых предоставляется неоплачиваемое платное время. Пример, Новолипецкий меткомбинат. Специалисты железнодорожного транспорта внимательно изучили этот документ. У Новолипецкого меткомбината был бесплатный нормооборот 28 часов. Когда ввели плату за пользование вагонами, то бесплатной нормы не стало, а плату за пользование мы стали платить с первого часа. С первого часа, когда мы передаем вагоны, если это локомотив предприятия, то на выставочных путях, и когда локомотив ЖД, то на местах погрузки-выгрузки грузов. Это предприятие, это как положительный результат знания наших ЖД документов, почитали все положения, все, что им ЖД должна представлять бесплатно, вышли на бесплатную норму на 1, 26 часов. Т.е. теперь они фактически вернулись к бесплатному времени оборота вагонов. Мы, естественно, остались этим недовольны, так как такого быть не может. Если был единый технологический процесс работы ЖД путей станции примыкания, то там четко были расписаны все операции, которые закладываются в этот оборот. В этом обороте не только сроки на погрузку, выгрузку грузов, там все маневровые передвижения, приемо-сдаточные операции, подготовительные, вспомогательные и заключительные. В настоящее время Новолипецкий меткомбинат с помощью нашей и с помощью отраслевого института разрабатывает единый технологический процесс, результатом которого расчет срока оборота вагона. То же самое по Северстали. От грамотного отношения, т.е. можно от ЖД получить то, что она каким-то образом упускает вам предоставить. Когда ввели ст. 62 штрафной ответственности за перепростой вагона, там четко написано, что сверх перепростой за установленные нормативы или срока оборота вагона, установлены в договорах. В 1998году, когда ввели плату за пользование вагонами, то многие посчитали, что им эти нормативы не нужны и с этих договоров исключили эти технологические нормативы. Вводится эта статья, нужно начислять штраф, а штраф мы не можем начислять, потому что технологических сроков оборота в указанном договоре не оказалось. Обратилось предприятие в арбитражный суд, и он принял сторону предприятия, т.е. нет сроков, не за что платить штраф. Поэтому нужно обратить внимание на условия этих договоров. Особенно остро стоит вопрос – это работа с собственным подвижным составом. У нас подача, уборка вагоном на подъездные пути, как правило, в этих договорах отражает только работу парка ОАО «РЖД». Собственный подвижной состав остается в стороне. В этих договорах есть дополнительные условия, в эти условия тот кто получает собственный, арендованный подвижной состав или убирает вагоны, или формирует маршруты, обязательно должны отразить условия, когда вагоны собственный, арендованный подаются на общих основаниях, т.е. в порядке общей очереди. На практике бывает так, что вагоны собственный, арендованный приходят, потом приходят вагоны парка МПС, они подаются на подъездной путь, а вагоны собственные, арендованные стоят пока не будет окошко, чтобы эти вагоны подать на подъездной путь. А на путях станции 50 % взимается плата за пользование вагонами. В настоящее время рассматривается вопрос – исключить штрафную ответственность. Не знаю, как ее примут или нет. Но факт того, что когда мы готовим материалы об использовании вагонов, то раньше каждое второе предприятие нарушало эти установленные сроки, а теперь уже приходится поискать такое предприятие. Т.е. предприятиями принимаются меры, чтобы вагоны быстрее оборачивались. И, казалось бы, на то что, чем вагон дольше стоит, значит идет план. Все-таки мы заинтересованы, чтобы вагоны быстрее высвобождались, быстрее крутились, сокращался срок оборота вагона в целом по сети. Вагонов парка МПС не достаточно бывает, чтобы подать вам под погрузку порожняк, его нужно высвободить из-под выгрузки соседнего предприятия. То же самое относительно маршрутов. Обязательно, если предприятие работает с маршрутом, т.е. формирует, отправляет, грузит, либо получает, расформировывает, то в договоре это должно быть отражено. Т.е. отражена технология обработки маршрутов. Тоже практика показывает, что если в договорах это не отражается, то также приводит к штрафной ответственности и перепростоям. Есть Магнитогорский металлургический комбинат. Когда в 2000 году ввели плату за пользование вагонами, вернее штрафную ответственность, то этот комбинат отказался с 2003 года платить этот штраф. Считает, что он не должен платить или должен платить именно тогда, когда вагоны задерживаются под погрузкой или выгрузкой грузов. Несмотря на то, что локомотив предприятия, что срок оборота – это значит с момента передачи вагона на выставочные пути и до момента сдачи этих вагонов на выставочных путях, и ни о какой погрузке, выгрузке речи идти не может. Т.е. посадить приемосдатчиков на каждое место погрузки-выгрузки просто не реально, чтобы отслеживать эту ситуацию. Дело дошло до Президиума ВАС, которое состоялось в ноябре 2004 года, Президиум ВАС вынес решение в пользу ОАО «РЖД», т.е. штрафные санкции, если они узаконены, то они должны оплачиваться. Теперь, что касается платы за пользование… Сейчас прорабатывается документ – это тарифное руководство № 2, которое мы уже направили в высшие органы, которые должны нам согласовать, а затем направить в Минюст. То же самое тарифное руководство № 3. В связи с тем, что остро стоит вопрос о технологических нормативах, то вышел приказ 67 МПС, в котором устанавливалось, как рассчитывать сроки оборота в основном для предприятий с небольшим вагонооборотом до 100 вагонов в сутки. Вышла методика по определению сроков на погрузку и выгрузку грузов, которая является одним из элементов срока оборота вагонов. В настоящее время находится на согласовании методика по разработке единого технологического процесса, конечным результатом которого расчет сроков оборота вагонов. Так как сейчас всю нормативную базу утверждает Минтранс, то после согласования с юристами этот документ будет направлен в Минтранс, чтобы оно его утвердило, согласовало и направило в Минюст в установленном порядке на регистрацию. Еще один момент. Вот мы, казалось, новое ввели в уставе. То, что представлять также, не оплачивая время, владельцам ЖД подъездных путей, когда они имеют собственный локомотив, обслуживает своих контрагентов, это время на доставку вагонов до контрагента мы им исключили теперь из оплачиваемых. Т.е. он берет вагоны на выставочном пути, везет до места погрузки, выгрузки своего контрагента, это время мы исключили из оплачиваемого. Чем это вызвано? Когда мы ввели плату за пользование вагонами, у нас есть такие предприятия промышленные ЖД транспорта, которые имеют много контрагентов, обслуживают своим локомотивом. Была такая ситуация. У нас в уставе было записано, что оплату вносит грузоотправитель, грузополучатель. По ПЖТ, ПТУ, порты – они, не являясь грузоотправителями, грузополучателями, нам сказали, что платить плату не будут. Хотя они напрямую имеют договор непосредственно с ЖД. Мы попытались обратиться к контрагентам, а они говорят, что тоже не могут платить плату, потому что мы не имеем с вами договорных отношений. Дело рассматривалось в ВАС, и было принято решение о заключении тройственных договоров. Эти тройственные договора мы включили в положение нового устава. Если предприятие не берет на себя функции полностью отвечать за использование вагонов у контрагентов, то с каждым контрагентом именно по плате и по сборам мы можем напрямую заключать такие договора. Если взять крупное предприятие, у которого есть контрагенты, они везут вагоны, им сами контрагенты оплачивать должны по закону, только с момента, когда привезет владелец локомотива им вагон на место погрузки-выгрузки. Вопросы задавались, как определить это время. Это 67 приказ МПС, там порядок определения этого неоплачиваемого времени, расчет срока оборота для небольших предприятий, у кого собственный локомотив, расчет сроков на погрузку, выгрузку грузов. Сборы за подачу, уборку вагонов. То же самое. У нас сейчас сбор за подачу, уборку вагонов обязательно… Если раньше было четко 2 таблицы, когда зависел сбор за подачу, уборку вагонов от принадлежности подъездного пути и локомотива. Теперь мы сделали 4 формы договора, чтобы у нас появилось многоразовой клиентуры, которая не имеет своей собственности на подъездном пути, а попросила пустить к себе на подъездной путь, чтобы осуществлять погрузку, выгрузку грузов. Они могут работать неделю, месяц, год, но собственности своей они на это пути не имеют. Раньше не было нормативной базы, которая бы разрешала эти договорные взаимодействия. Полностью зависели от воли ЖД. Были приказы начальников дорог, когда запрещалась такая подача вагона разовому грузоотправителю, грузополучателю, не имеющему своих ЖД путей необщего пользования, а осуществляющие погрузку, выгрузку на чьем-то подъездном пути. Ввели в закон ст. 56 о том, что такая подача, уборка допускается, но на основании тройственного договора. Тройственный договор – это владелец ЖД пути, что он согласен принимать вагоны на свой подъездной путь, самого разового клиента или грузоотправителя, грузополучателя, который гарантирует выполнение тех условий, которые заложены в этом соглашении, и согласие ЖД о том, что может подача осуществляться на этот подъездной путь. Сейчас разрабатывается форма такого соглашения, многие на дорогах спрашивают, как оформлять такой договор. Если у нас в правилах эксплуатации ЖД подъездных путей приведена форма договора на подачу, уборку вагонов, договор на эксплуатацию подъездного пути, приведена в зависимости от условий локомотивов, т.е. там 6 форм договоров. Для разовой клиентуры таких форм нет. Сейчас разработаны 3 варианта. Находятся тоже пока в стадии согласования с дорогами, т.к. мнение дорог по этому вопросу немаловажно, а потом будет в установленном порядке утверждаться.

Вопрос: прокомментируйте, пожалуйста, ситуацию, вы говорите 4 договора на подачу, уборку. В настоящее время в связи с тем, что депо вагонное, которое производит ремонт вагонов собственников, не являются самостоятельными юридическими лицами, им запрещено быть грузоотправителем при отправлении отремонтированного вагона потом после ремонта под погрузку. По телеграмме Зябирова и некоторым другим актам заставляют собственников вагонов становиться грузоотправителем именно на подъездном пути, именно на подъездном пути, как вы сказали, не имея там практически ничего. Т.е. давать сотрудникам депо, которые сдали соответствующие экзамены, доверенности. Кроме того, заключать договор именно на подачу, уборку. Просто ради того, чтобы заплатить деньги, никакой работы, соблюдения каких-то сроков – это все делает вагонное депо, чтобы просто отправить вагон. Как вы это прокомментируете?

Ответ: у нас была телеграмма на дорогу. Вы позвоните, у нас неоднократно были такие разъяснения по этому поводу, кто в каких случаях несет ответственность. Нужны ли договора на подачу, уборку вагонов. В данном случае ЖД действуют неправомерно. В каждом конкретном случае надо разбираться отдельно. Бывают случаи, когда у нас четко записано в уставе, что если предприятие не имеет своего локомотива, то оно обслуживается локомотивом перевозчика. Порты должны иметь и обслуживать своих контрагентов собственным локомотивом. Сейчас у каждого порта много коммерческих структурных компаний, которые осуществляют разовую отгрузку, погрузку, порой они бывают от 20-120. поэтому нереально ЖД обслуживать каждого такого грузоотправителя, грузополучателя. Т.е. нужно с каждым из них заключать договора, нужно прописывать эти условия, поэтому нам пошли на встречу, со стороны Минтранса не было таких замечаний, что порты обязаны иметь свой локомотив. Обычные предприятия – тоже прошла волна, когда ЖД стали предлагать приобрести собственный локомотив и отказываться обслуживать. Это тоже неправомерно. Это четко у нас прописано. Теперь по не очищенному подвижному составу. Много случаев, когда в уставе прописано, что на подъездной путь вагоны должны подаваться очищенные. Многие думают, лучше я возьму не очищенный подвижной состав, сам очищу, чем ждать. Но надо иметь в виду, что за это дорога должна представлять не оплачиваемое время, представляется по акту общей формы. Бывают ситуации, когда пришел вагон с углем, уголь разгрузили, а там оказался слой большого цемента. Т.е. дорога отправления не удосужилась правильно принять вагоны, вагон пришел загрязненный. В этом случае грузополучатель не виноват. Если он дает согласие на очистку вагона, ему также представляется не оплачиваемое время. То же самое касается и ремонта подвижного состава. Если пришел вагон и как-то пропустили его на ваш подъездной путь в не надлежащем состоянии, вы принимаете меры, так же ЖД должна вам представлять неоплачиваемое время.

Вопрос: имеет ли право ЖД подъездной путь, сданный в аренду на 5 лет, взимать провозной тариф с другого предприятия провозной тариф за этот же подъездной путь?

Ответ: возникает ситуация, я уже сказала, что подъездные пути могут принадлежать ЖД, организации. ЖД, как и другой собственник, может продать свои подъездные пути, сдать в аренду. Но сдать в аренду в том случае, когда основное предприятие, была там ткацкая фабрика, она приказала долго жить, подъездной путь остался собственный, он сдает его в аренду. Редко в моей практике, чтоб он сдал кому-то одному, а сдает многим, кому склад, кому какое-то помещение. Из этих выбирается основной пользователь ЖД путей необщего пользования. У нас есть два понятия – владелец подъездного пути, когда сама организация пользователь, это как раз когда он пользуется ЖД путями, которые принадлежат ЖД. В этом случае не должны нарушаться условия работы контрагента. Т.е. если проходят вагоны по чьему-то подъездному пути, то за амортизацию, содержание путей должна эта сумма пропорционально на всех раскладываться. Именно не полностью сбор за подачу брать, а какой-то элемент. Сейчас очень много таких случаев, особенно когда это касается таких грузов, как наливные, когда так же подъездной путь сдается кому-то в аренду, или собственник не только ЖД, а другой, он имеет только путь, и здесь еще контрагенты. Мы до сих пор не можем разобрать ситуацию по Восточносибирской дороге. Когда была нефтеналивная эстакада, подъездной путь раньше принадлежал владельцу, и были контрагенты. Теперь рядом строится подъездной путь совершенно другой организации. Та организация приобретает локомотив и теперь выступает к дороге, что она берет на себя право обслуживать весь этот подъездной путь и в том числе контрагентов. Теперь мы до сих пор не можем принять окончательного решения, боясь ущемить права какого-либо из этих контрагентов. Особенно часто возникают по подаче, уборке вагонов. Здесь нужно смотреть сколько метров идет. Давали мы также разъяснение на дороге, что в этом случае все затраты раскладываются пропорционально на всех участников.

Вопрос: если поднять все…вагонных депо на ремонт, то два года назад стоял вопрос по подаче, уборке, куда это включать. В тот момент решено было, что эта подача, уборка будет входить в калькуляцию ремонта вагонов. Вот надо сейчас это все поднять, потому что в связи с этой телеграммой Зябирова получается, что с нас взыщут второй раз подачу, уборку. А она уже сидит в этом тарифе.

Ответ: мне надо посмотреть эту телеграмму, потому что я знаю, какие разъяснения готовил наш отдел по этому вопросу.

Вопрос: порядок заключения договоров.

Ответ: порядок заключения договоров у нас тоже изменился с введением нового закона. Если раньше у нас были жесткие сроки, что проект договора на эксплуатацию, на подачу, уборку вагонов разрабатывает ЖД, потом направляет предприятию. В течение 10 дней было установлено, если предприятие не вернет, то договор вступает в силу в редакции ЖД. Теперь перешли на условия ГК РФ. В течение месяца рассматриваются все разногласия. Все должны знать, что без наличия этого договора, подача вагонов на подъездной путь не допустима. Узнавая об этих фактах, мы принимаем меры, чтобы был обязательно заключен договор. Даже разъяснение ВАС говорит о том, что мы можем принудить предприятие через арбитражный суд заключить такие договора. Было у нас случай на Приволжской дороге, когда строительная организация отказалась заключать договор, т.е. она купила подъездной путь у какого-то предприятия и сочла, что может работать по старому договору. Все юристы знают, что это не допустимо, там изменилось и наименование владельца, координаты, банковские реквизиты. Получилось так, что начисляли плату за подачу, уборку, месяц прошел, предприятие отказывается нам платить, мы не можем на него никак воздействовать. Единственно нам пришлось принять меры – это запретить подачу вагонов на этот путь, тогда даже в выходной день предприятие находило дорогу, чтобы все-таки этот договор заключить. 
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