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РИСКОВАННАЯ ЭКОНОМИЯ Специалисты 
и до кризиса отмечали традиционный расчет 
собственников на русский авось. Многие из 
них считали, что случаи грабежа и похище­
ния ценных грузов остались в прошлом, и 
сейчас такого произойти просто не может. 
А если и произойдет, то ущерб возместит 
перевозчик. Тем более что по действующим 
в нашей стране законам перевозчик дей­
ствительно несет ответственность за со- 
хранность груза, и при его повреждении или 
утрате обязан возместить ущерб. Однако 
даже в недавние «сытые» времена в боль­
шинстве случаев транспортники просто не 
располагали ни средствами, ни тем более 
желанием оплачивать какой бы то ни было 
ущерб. А форс-мажорные обстоятельства и 
вовсе могли оставить владельца и без груза, 
и без денег, ведь выплачивать в таком слу­
чае ущерб ему никто не обязан.

По мнению экспертов рынка, в нынешнее 
сложное время получение от перевозчика 
хоть какой-то компенсации в случае пов­
реждения или утраты груза и вовсе выглядит 
фантастикой. Причем многие клиенты автот­
ранспортных компаний прекрасно это пони­
мают, но предпочитают идти на риск, неже­
ли платить страховую премию. Стремление 
максимально снизить издержки свойствен­
но большинству бизнес-структур, и многие 
предпочитают начать именно с расходов на 

страхование. И если раньше петербургских 
страховщиков «выручали» импортеры, для 
которых обязательство застраховать груз 
могло быть предусмотрено договором с ино­
странным поставщиком, то сейчас и на это 
рассчитывать не приходится. То есть обяза­
тельства-то остались, но падение объемов 
импорта и, соответственно, его перевозок 
автомобильным транспортом, не могло не 
сказаться на объемах страхования.

СТАРЫЕ ЗАПАСЫ В сложившихся тяжелых 
условиях рекламные объявления страховых 
компаний пестрят слоганами с «антикризис­
ными предложениями». Страховщики дейст­
вительно снижают размер страховых пре­
мий, однако уже сейчас находятся у порога 
рентабельности, когда дальше понижать 
премию просто некуда. Во многом этот сег­
мент страхования сейчас стал своего рода 
дотационным и поддерживается благодаря 
многопрофильности большинства страхо­
вых компаний. Ведь сборы по обязательным 
видам страхования (таким как ОСАГО) не 
только не упали, но даже немного выросли. 
Кроме того, часть продаж поддерживается 
благодаря большому объему кредитования 
физических лиц в 2007–2008  годах. На- 
пример, продажи КАСКО пока идут за счет 
пролонгации полисов. Ведь банки требуют, 
чтобы залоговое имущество оставалось под 

защитой до полного погашения задолжен­
ности. Впрочем, следует отметить, что даже 
в докризисное время доля грузоперевозок 
и ответственности грузоперевозчиков в об­
щем портфеле страховых компаний Петер­
бурга составляла примерно 5–7%.

Еще одной проблемой для страховщиков 
стало вынужденное сокращение кадров. 
Уволенные работники, как правило, оказы­
вались высокооплачиваемыми, но, следова­
тельно, и опытными. А ведь отличительной 
чертой страхования грузов является специ­
фичность, а порой — и уникальность почти 
каждого риска, что требует разносторонних 
знаний и индивидуального подхода со сто­
роны страховщика. Базовые сведения для 
котировки риска и разработки предложения 
— это вид груза, его упаковка, стоимость, 
маршрут перевозки, вид транспорта, нали­
чие перегрузок и хранения груза в промежу­
точных пунктах, частота и объем перевозок. 
Перечень сведений, необходимых для под­
готовки конкретной страховой программы, 
зависит и от объема страхового покрытия, 
в котором заинтересован страхователь, по­
скольку чем своеобразнее пожелания клиен­
та в данном аспекте, тем больше специаль­
ной информации потребуется страховщику 
для выработки и принятия решения. Понят­
но, что неопытный сотрудник компании мо­
жет скорее навредить ей, чем помочь. И да­

же если проект продолжает один или двое 
опытных людей, то справится со всей мас­
сой работы им невероятно сложно.

В то же время владельцы грузовиков про­
должают страховать свои автомобили — 
снижение количества проданных полисов 
свидетельствует скорее об уменьшении ко­
личества используемого в работе транспор­
та, а не о стремлении владельцев сэконо­
мить. По мнению специалистов, это связано 
с тем, что автоперевозчики осознают еще 
больший риск потери автомобиля именно 
в период кризиса. И статистика последних 
месяцев подтверждает их опасения. Гру­
зовые автомобили, по данным ГАИ, за пос­
ледние полгода стали угонять на 10% чаще, 
чем в первой половине 2008 года. При этом 
грузовой автотранспорт весьма дорог, как и 
запчасти для его ремонта, а на черном рын­
ке — по-прежнему востребован. Чаще все­
го угоняют отечественные модели; правда, 
не из чувства патриотизма, а просто потому, 
что их больше, и, соответственно, их слож­
нее найти и вернуть владельцу.

Больше всего упали объемы страхования 
по автомобилям, приобретенным в лизинг. 
Объем лизинговых сделок упал более чем 
вдвое, соответственно снизились и сборы 
страховых компаний. В целом же петербург­
ские компании страхуют на 10–15% меньше 
транспорта, чем до кризиса. n

СТРАХОВЫЕ ИЗДЕРЖКИ СТРАХОВЩИКИ ФИКСИРУЮТ ПАДЕНИЕ 
СБОРОВ ПО СТРАХОВАНИЮ ГРУЗОВОГО АВТОТРАНСПОРТА И ГРУЗОВ НА 20–25%. ОДНАКО 
ЕСЛИ СОБСТВЕННИКИ В ЦЕЛЯХ ЭКОНОМИИ ВСЕ ЧАЩЕ ПРЕДПОЧИТАЮТ НЕ СТРАХОВАТЬ ГРУЗЫ, 
ПРЕВОЗЧИКИ ОТКАЗЫВАТЬСЯ ОТ СТРАХОВАНИЯ ТРАНСПОРТА ЕЩЕ НЕ РЕШАЮТСЯ. Павел Гинев


