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коммерческий автотранспорт

ответственность
С начала 2013 года в России 
начнет действовать приня-
тый летом федеральный за-
кон об обязательном страхо-
вании гражданской ответс-
твенности перевозчиков за 
причинение вреда пассажи-
рам. Страховщики инициати-
ву, естественно, поддержа-
ли, а перевозчики с нетерпе-
нием ожидают, какова будет 
цена вопроса: Минфин за-
канчивает разработку пре-
дельных уровней страховых 
тарифов.

Полное название закона зву
чит так: «Об обязательном стра
ховании гражданской ответс
твенности перевозчика за при
чинение вреда жизни, здоро
вью, имуществу пассажиров 
и о порядке возмещения тако
го вреда, причиненного при 
перевозках пассажиров метро
политеном».

Суть его проста: любая ком
пания, имеющая лицензию на 
перевозку пассажиров, кроме 
метрополитена и такси, обя
зана приобрести полис, кото
рый застрахует три вида рис
ков: причинение вреда жизни, 
 здоровью или имуществу кли
ента (метро выплачивает ком
пенсацию, но при этом никого 
не страхует). Закон оговарива
ет страховую сумму на одного 
человека: 2,025 млн рублей за 
жизнь, 2 млн рублей за здоро

вье и 23 тыс. рублей за иму
щество. Перевозчик может 
приобрести полис с франши
зой, которая распространяется 
на имущество. Стоить такая 
страховка будет немного деше
вле. Номер договора со страхо
вателем и другие данные дол
жны быть указаны в билете, 
на сайте компании либо в мес
тах продаж. Цель всех новаций 
заключается в том, чтобы со
здать механизм, при котором 
пострадавшие или их предста
вители получат компенсацию 
от финансового посредника, 
а не будут вынуждены судить
ся с компанией или, как в слу
чае с автоперевозками, води
телем, выбивая положенные 
суммы или ожидая, когда у при
знанного судом виновника 
аварии появятся наконец де
ньги, чтобы расплатиться по 
наложенным обязательствам.

Закон, который готовил
ся активно с 2009 года и был 
в 2010м отправлен на доработ
ку Дмитрием Медведевым, оп
ределяет порядок заключения 
договора между страховщиком 
и страхователем, выплаты ком
пенсации, ее сроки, действия 
выгодоприобретателя для пол
ного возмещения вреда. Конеч
но, до появления правоприме
нительной практики утверж
дать рано, но предложить мож
но: документ, если судить по 
его положениям, явно направ
лен на то, чтобы пострадавший 

пассажир или его родственни
ки не тратили много усилий на 
получение причитающегося 
им возмещения.

Исполнителем со стороны 
бизнеса является саморегули
руемая организация, и только 
ее члены могут заниматься 
данной деятельностью. Этой 
СРО будет Национальный союз 
страховщиков ответственнос
ти, половина участников кото
рого уже изъявила желание ра
ботать «по пассажирам». Вице
президент компании «Ингосст
рах» Игорь Соломатин в своем 
блоге обратил внимание на то, 
что прогнозируемый объем 
рынка у нового вида страхова
ния по сравнению с ОСАГО не
велик: от 4 млрд до 15 млрд 
рублей. Но для того, чтобы ос
воить и эти суммы, надо еще 
решить много вопросов. На
пример, в законе указано, что 
потерпевший сможет обра
титься за возмещением к лю
бому страховщику в том слу
чае, если компания, с которой 
имеет отношения нанесший 
ему вред перевозчик, не рабо
тает там, где живет пострадав
ший. Такая система применя
ется впервые, и ее предстоит 
отладить.

Президент Националь
ной ассоциации транспорт
ников Георгий Давыдов гово
рит о том, существует одна сис
темная проблема, связанная 
с механизмом страхования от

ветственности перевозчиков. 
«Необходимо основательно 
изучить вопрос о том, из каких 
источников должен формиро
ваться и каким порядком дол
жен расходоваться фонд пре
дупредительных мероприя
тий, то есть средства на про
филактику, предотвращение 
страховых случаев (страхуе
мых рисков),— говорит он.— 
Мое мнение состоит в том, 
что≈большая часть средств 
в этот фонд должна поступать 
от страховщиков, меньшая — 
от перевозчиков, а расходо
ваться они должны по согла
сованию тех и других под на
блюдением Ространснадзора».

Документ предусматривает 
возможность выставления рег
рессного требования от стра
ховой компании ее клиенту. 
Причем основания для воз
никновения регресса указаны 
достаточно широко, что понят
но: в законе сложно прописать 
конкретику. Например, много 
споров может возникнуть вок
руг того, являлась ли авария 
следствием нарушения режи
ма труда и отдыха водителя 
(пилота, капитана судна), име
ло ли транспортное средство 
неисправности, присутство
вал ли умысел в действиях 
 перевозчика, причинившего 
вред и пр. Кроме того, право 
на предъявление регрессного 
требования появляется и тог
да, когда страхователь не уве

домил страховщика об увели
чении риска до наступления 
страхового случая.

В общем, как видим, про
странство для маневра у фи
нансовых посредников есть. 
Получается, что перевозчикам 
пора идти за новым подвиж
ным составом, который мог бы 
снизить уровень аварийности, 
а значит, и убытки самой транс
портной компании, которые 
могут образоваться в результа
те разбирательств со страхов
щиком? В первую очередь, ду
мается, это касается автомо
бильного транспорта: на же
лезных дорогах, море, реках 
и в небе страховые случаи 
 происходят все же достаточно 
редко, а вот сообщения о ДТП 
с участием маршруток и авто
бусов появляются едва ли не 
каждый день.

Сергей Васильев, дирек
тор петербургской органи
зации «Автоклуб78.ru», гово
рит о том, что необходимость 
обновлять парк коснется ре
гионов, а столиц — в гораздо 
меньшей степени. «В послед
ний год в Петербурге произош
ло замещение старых маршру
ток, преимущественно ”Газе
лей“, на современные автобу
сы. Сегодня внутри города да
же на окраинах, в спальных 
районах найти дряхлое марш
рутное такси очень сложно. 
Обычно это минивэны Mer ce
des и Ford. То же самое касает

ся перевозок пассажиров меж
ду северной столицей и горо
дами Финляндии и Ленинг
радской области». Причины 
просты, говорит эксперт. Нес
колько лет назад власти Петер
бурга провели реформу, в рам
ках которой было предусмот
рено, подвижной состав ка
кой вместимости, на каких 
маршрутах и в каком коли
честве должен работать, в том 
числе коммерческий. В связи 
с этим перевозчикам приш
лось вкладываться в обновле
ние парка. «Ну и, кроме того, 
новые ав тобусы и минивэны 
проще в обслуживании и пот
ребляют меньше топлива, чем 

”Га зели“. Похожая ситуация 
и в Москве»,— говорит гос
подин Васильев.

Что же касается регионов, 
то здесь спрос и впрямь может 
оказаться высоким, говорит 
генеральный директор ком
пании «Газпромбанк Лизинг» 
Максим Агаджанов: «Инициа
тива по ужесточению правил 
перевозки пассажиров спо
собна подтолкнуть перевозчи
ков к обновлению своих пар
ков». Он отмечает, что «боль
шинство крупных компаний, 
которые не являются крупны
ми коммерческими перевоз
чиками, зависит от государс
твенного финансирования. 
В условиях дефицитов регио
нальных и местных бюдже
тов это привело к значитель

ному неудовлетворенному 
спросу на новый автопарк».

Правда, все мысли на тему 
того, что транспортники массо
во начнут искать современные 
маршрутки и автобусы, носят 
пока лишь гипотетический ха
рактер. Ключевым моментом 
во всех обсуждаемых нововве
дениях является даже не столь
ко закон, сколько предельные 
размеры страховых тарифов, 
которые разрабатываются Ми
нистерством финансов и затем 
утверждаются постановлением 
правительства. Чем выше тари
фы, тем, соответственно, доро
же страховка и тем больше фи
нансовая нагрузка, которая ля
жет на транспортников.

С разработками Минфина 
ситуация следующая. В сентяб
ре ведомство опубликовало 
первый вариант своих расче
тов. Однако по транспортному 
сообществу, которое посчита
ло ставки чрезмерно высоки
ми, прокатилась предсказуе
мая волна недовольства, кото
рая схлынула совсем недавно, 
в конце октября, после встре
чи президента Владимира Пу
тина с Союзом транспортни
ков. На ней генеральный ди
ректор ГУП «Мосгортранс», кру
пнейшего автоперевозчика 
в стране, Петр Иванов сооб
щил, что предложенный Мин
фином размер тарифа от 35 до 
68 коп. за пассажира для пред
приятия просто неподъемен. 

Если взять страховую премию 
по минимальной ставке, то 
в год «Мосгортрансу» придет
ся дополнительно выложить 
500 млн рублей, что равно
сильно повышению тарифа 
на 2 рубля от ныне существую
щего. Владимир Путин в ответ 
сообщил, что правительство, 
конечно же, пересмотрит свои 
наработки, и в итоге минис
терство объявило о решении 
поправить свой вариант. Пред
ложений на эту тему ведомст
во ждет от транспортного сооб
щества в ноябре, а в декабре 
уже должно выйти постановле
ние правительства. Очевидно, 
что ведомство уменьшит пер
воначальные аппетиты — весь 
вопрос в том насколько. Госпо
дин Иванов в разговоре с гос
подином Путиным высказался 
за то, чтобы снизить ставку во
обще до 1 коп.

Есть и другой важный 
 момент. Очень похоже на то, 
что оставшиеся в декабре пос
ле выхода постановления не
дели у перевозчиков и страхо
вых компаний будут очень на
пряженными. Не исключено, 
что страховщики не преминут 
воспользоваться благоприят
ной ситуацией и предложить 
новым клиентам привлека
тельные для себя условия до
говора. Вот тогда и впрямь 
придется искать деньги на 
 новые автобусы.

Алексей Стригин

Аварии растут в цене

В России, говорят участники 
рынка, по разным оценкам, 
страхуется лишь около трети 
транспортируемых товаров, 
максимум — 40%. При этом 
в экспортноимпортных пере
возках данный показатель со
ставляет 80–90%, а во внутрен
нем обороте — ничтожно ма
лую величину: всего несколь
ко процентов. Причем вне
шняя торговля радует столь 
высоким уровнем сознатель
ности по большей части изза 
требований иностранных кон
трагентов, а не желания рос
сийских грузовладельцев и пе
ревозчиков. Для сравнения: 
в США и странах Западной Ев
ропы страховкой покрывается 
около 90% оборота. Для некото
рых категорий товаров, напри
мер опасных, наличие полиса 
как на сам груз, так и на ответс
твенность транспортной ком
пании является закрепленной 
в законодательстве нормой.

«Из всех моих клиентов за 
несколько лет работы в тран
спортном бизнесе постоянно 
страхуются только два. Осталь
ные — никогда»,— говорит 
Алина Покровская, директор 
по развитию логистической 
компании Grimex.

По наблюдениям Марии 
Барсовой, руководителя депар
тамента по страхованию иму
щественных рисков и ответс
твенности страховой группы 
«Уралсиб», к приобретению по
лисов в настоящее время при
бегают следующие категории 
участников перевозочного 
процесса: крупные транспорт
ные компании; логистические 
компании, занимающиеся 
международными перевозка
ми: страховать свои риски их 
обязывают условия контракта; 
крупные производства в осно
вном добывающей промы ш
ленности. Страхование тран
спортнологистических рис
ков этих компаний связано 
с высокой стоимостью перево
зимых грузов (чаще всего обо
рудования), а также вовлечен
ностью страховщиков в иные 
виды деятельности предпри
ятия. А вот небольшие транс
портные компании и индиви
дуальные предприниматели 
страхуют мало и неохотно.

Тому есть много причин, 
в том числе сама природа биз
неса клиентов. «Понятно, если 
речь идет о люстре из Италии за 
€8 тыс. или медицинском обо

рудовании из Нидерландов — 
за десятки тысяч: потеря или 
даже незначительное повреж
дение такой номенклатуры вле
чет за собой серьезные убыт
ки,— говорит госпожа Покров
ская.— А бритвенные лезвия 
из Китая, что их страховать?» 
Представитель крупной авто
транспортной компании рас
сказывает, что в обязательном 
порядке клиенты страхуют 
груз, если его стоимость превы
шает 2 млн рублей: таковы ус
ловия контракта на перевозку. 
Если меньше — по желанию за
казчика. По словам собеседни
ка, желающих немного: «С по
лисом, конечно, спится спокой
нее, то опять же это расходы. 
Пока страхование не в моде».

Интересно посмотреть на 
результаты исследования, про
водимого ОАО РЖД в целях изу
чения удовлетворенности гру
зовладельцев качеством оказы
ваемых им услуг. Из несколь
ких параметров, которые оце
нивают респонденты, самый 
высокий балл — стабильно 
около 76 из 100 — у сохранно
сти грузов. В самом деле, кому 
надо в больших количествах 
воровать или портить уголь, 
металл, насыпные грузы, кото
рые составляют основную но
менклатуру перевозок по же
лезной дороге? То есть, конеч
но, такие любители находятся, 
особенно на металлический 
лом, однако даже крупная бан
да едва ли унесет так много, 
чтобы причинить ущерб, ко
торый сделает траты на стра
хование оправданными.

За пределами факторов, 
 связанных с производствен
ной спецификой, есть серьез
ные причины юридического 
и даже историкопсихологи
ческого характера.

Из последних самая важ
ная — низкое развитие страхо
вой культуры потенциальных 
клиентов. За этой, казалось 
бы, слишком общей формули
ровкой кроется вполне реаль
ное представление о том, как 
надо вести дела, а именно же
лание сэкономить и расчет на 
то, что неприятности обойдут 
стороной. Страховщики даже 
часто отмечают, что в страхо
ватели обычно записывают
ся либо новички в бизнесе, 
 которые делают первые шаги 
и всего опасаются, либо уже 
наученные горьким опытом 
предприниматели, которые 

когдато уже попадали. Это мо
жно сравнить с аварийностью 
на дорогах: самая опасная ка
тегория водителей — уже опы
тные и оттого самоуверенные. 
До первого серьезного ин ци
дента.

«У многих собственников 
до сих пор бытуют ”советские“ 
представления о рисках и стра
ховании: никто ни за что не от
вечает, никто ни за что не пла
тит, и авось ничего не случит
ся»,— замечает Елена Лукья
нова, директор департамента 
страхования транспортных 
и морских рисков ОАО «Аль
фаСтрахование». О том же 
 говорит и Мария Барсова из 
«Уралсиба»: «Собственники 
груза и транспортных компа
ний традиционно надеются на 
русский ”авось“, который, к со
жалению, не является надеж
ной защитой от рисков утраты 
или повреждения имущества».

Начальник отдела продаж 
в транспортной отрасли САО 
«Гефест» Елена Харламова ука
зывает на другую сторону этой 
проблемы. Слабое развитие 
страховой культуры — это не 
столько ахиллесова пята транс
портных компаний и грузовла
дельцев, сколько вопрос мен
талитета и сложившихся обы
чаев делового оборота в Рос
сии, рассуждает она. У грузов
ладельцев и перевозчиков су
ществует привычка строить от

ношения на личных контактах 
и доверии. «Наши бизнесмены 
к рискам привычные, чувст
вуют себя среди них как ры
бы в воде и не хотят ничего ме
нять»,— констатирует эксперт.

Русский менталитет про
является не только в неосмот
рительности и фатализме, но 
и в традиционном для нашей 
культуры желании, мягко гово
ря, ввести доверчивого клиен
та в заблуждение. У некоторых 
недобросовестных перевозчи
ков для успокоения заказчи
ков в кармане припасен эрзац
продукт — справка о наличии 
страхования, рассказывает за
меститель генерального ди
ректора ООО «Панди Транс», 
представителя TT Club в Рос
сии, Кирилл Березов. Когда же 
дело доходит до страхового 
случая, выясняются интерес
ные детали: договор не имел 
отношения к наступившим 
рискам или имел, но покры
вал их не полностью и т. д. 
 В   результате доверчивый кли
ент остается ни с чем, а причи
на этого — просто отсутствие 
желания вникнуть в детали, 
чтобы, например, суметь от
личить страхование имущест
ва от страхования ответствен
ности перевозчика.

Продолжая тему менталите
та, эксперты обращают внима
ние на аспекты, связанные как 
с деловыми обычаями страны, 
так и с производственной спе
цификой. Примером служит 
автомобильный транспорт, ко
торый из всех видов сообще
ния наиболее «дисциплиниро
ван» в плане страхования.

Елена Лукьянова из «Аль
фаСтрахования» сетует на от
сутствие нормального, или 
нормативного, документообо
рота. «Не всегда оформляется 
даже такой базисный доку
мент, как транспортная на
кладная. А если и оформляет
ся, то не в соответствии с тре
бованиями законодательст
ва»,— рассказывает она. В ре
зультате порой невозможно 
доказать ни факт перевозки, 
ни факт повреждения груза, 
ни соответствие перевозки 
 общим условиям договора 
страхования. Ну и, естествен
но, невозможно обеспечить 
страховой компании право 
суброгации по отношению 
к виновному или ответствен
ному лицу, что тоже может 
быть поводом для отказа 
 в  выплате возмещения.

Что говорить, если с водите
лями часто не оформляются 
трудовые отношения, догово
ры перевозок не заключаются, 
а транспортные средства нахо
дятся в аренде через десятые 
руки. В результате законопос
лушные перевозчики не в си
лах конкурировать с теми, кто 
работает по «серым» схемам. 
Кроме того, нарушения пра
вил перевозок становятся уже 
не исключением, а обычным 
делом, что ведет не к косвен
ным, а прямым потерям — на
ступлению страховых случаев. 
«Раньше страховщики не при
нимали такие перевозки на 
страхование. Пытались нала
дить документооборот, что 
шло на пользу всем сторонам. 
А теперь все стоят перед выбо

ром: либо закрывать на чтото 
глаза, либо не страховать внут
ренние перевозки вообще. Та
кого гигантского разрыва меж
ду законодательными норма
ми и обычаями ведения транс
портного бизнеса, как сейчас, 
не было никогда»,— продолжа
ет госпожа Лукьянова.

Но даже правильный доку
ментооборот не обещает соб
людения интересов всех сто
рон, в том числе страховщи
ков. Скажем, есть такой сущес
твенный момент — заявление 
страхователем достоверной 
информации при заключении 
договора. Малейшее несоот
ветствие действительности 
в этой информации на Западе 
расценивается как нарушение 
условий договора и приводит 
к отказу в выплате возмеще
ния. В России же зачастую это 
не считается важным обстоя
тельством. Можно, конечно, 
попробовать защитить свои 
интересы в суде, но, как по
казывает практика, судебные 
решения приводят не только 
к незапланированной выпла
те страховщика, но и к невоз
можности возвращения ему 
части средств перестраховщи
ками, что обязательно предус
мотрено системой финансо
вой устойчивости страховщи
ка. Ведь иностранные пере
страховщики как раз очень 
точно придерживаются всех 
условий договора.

Кроме того, в России суды 
часто решают вопрос, основы
ваясь только на самом факте 
наличия договора страхова
нии: застраховали, премию 

 получили, значит, платите — 
и часто недооценивают значе
ние оговорок и исключений, 
не говоря уже о соблюдении 
оговоренных условий. Напри
мер, в договоре зафиксирова
но, что все перевозки будут 
производиться с вооруженной 
охраной. Охраны по факту мо
жет не быть, но суд этого во 
внимание не примет.

Защитим перевозчика
Переходим от вопросов мента
литета к законодательным не
увязкам. В нашей стране сло
жилась довольно своеобраз
ная система отношений меж
ду грузовладельцем и перевоз
чиком в части ответственнос
ти за порчу или пропажу това
ра. Кратко ее можно сформу
лировать так: транспортная 
компания отвечает за все 
и в полном финансовом объ
еме. Если подходить с точки 
зрения здравого смысла и за
рубежной практики, то пере
возчик, разумеется, нести от
ветственность должен, но час
тичную, четко оговоренную 
законодательством. В против
ном случае бывает так, что ут
рата груза стоимостью нес
колько миллионов рублей 
 ведет к банкротству компа
нии, стоимость активов кото
рой, скажем, грузовых автомо
билей, вместе взятых может 
быть меньше, чем понесенные 
клиентом убытки. Что в таком 
случае делает перевозчик? 
Правильно, исчезает.

Госпожа Лукьянова из 
 «АльфаСтрахования» говорит, 
что многие грузовладельцы 
 полагают, что все возможные 
убытки им должны возместить 
транспортные и экспедитор
ские компании и что они это 
 непременно сделают. Однако 
представление это не соответ
ствует действительности.

Кроме того, существует за
блуждение, что для того, чтобы 
защититься от убытков во вре
мя перевозки груза, достаточ
но чеголибо одного: догово
ра страхования ответственно
сти перевозчика или договора 
страхования грузов. Это, разу
меется, не так.

Как отмечает господин Бе
резов из «Панди Транс», «и гру
зовладельцы, и многие экспе
диторы убеждены, что у пере
возчика практически полная 
материальная ответственность 
за утрату груза. И можно было 
бы поспорить на эту тему, если 
бы суды так же упорно не вста
вали на ту же позицию».

В международной практике 
принято ограничение ответст
венности транспортной ком
пании. Что в таком случае де
лать грузовладельцу, который 
заказывает перевозку товара 
гораздо большей стоимости, 
чем то, что он получит с испол
нителя доставки в случае чего? 
Правильно, страховать имуще
ство самому. «Зная о том, что за 
утраченный или поврежден

ный груз возмещение от пере
возчика составит не более уста
новленной суммы, грузовла
дельцы станут заботиться о до
полнительной защите своего 
груза»,— полагает Мария Бар
сова из «Уралсиба». По ее мне
нию, основной движущей си
лой развития рынка в России 
должны стать именно перевоз
чики: поскольку страхования 
их ответственности порой не
достаточно для покрытия всех 
убытков от гибели или повре
ждения груза, транспортные 
компании могут предлагать 
страхование как дополнитель
ную услугу.

Страховые компании на
личие перечисленных выше 
проблем не лишает оптимиз
ма. Как говорит Елена Харла
мова из САО «Гефест», отноше
ние клиентов к страхованию 
грузоперевозок постепенно 
меняется: приходит понима
ние того, что охранник, спут
никовая сигнализация не смо
гут спасти груз, например, 
при ДТП или поломке реф
рижератора.

По ее прогнозу, несмотря 
на наличие существенных 
сдерживающих факторов, ры
нок будет расти, правда, темпы 
его роста будут зависеть от раз
вития транспортного сектора 
и экономики страны в целом. 
«По нашим оценкам, сегмент 
страхования грузоперевозок 
покажет рост на уровне 10–
12%. При возникновении угро
зы кризиса первое, на чем на
чнут экономить транспортни
ки,— это полис, соответствен
но, и рост будет меньше. В на
шей компании это одно из ак
тивно развивающихся направ
лений: ежегодно мы сущест
венно увеличиваем наш порт
фель и будем развивать его 
и дальше».

Господин Березов обраща
ет внимание на то, что Россия 
вступила в ВТО, поэтому пере
возчикам и грузовладельцам 
придется играть по междуна
родным конкурентным пра
вилам.

Есть и другие факторы 
в пользу дальнейшего разви
тия рынка страхования гру
зоперевозок. Так, растет сте
пень контейнеризации гру
зов, а значит, все большую 
роль будет играть автомобиль
ный транспорт, который, как 
уже было упомянуто выше, 
в большей степени, чем дру
гие, нуждается в страховании. 
Есть надежда и на железные 
дороги: идущая реформа же
лезнодорожного транспорта 
должна сделать его привлека
тельным для отправителей, 
которые раньше не рассматри
вали его как вариант доставки 
своих товаров. «А им без стра
хования, в отличие от отпра
вителей дешевых навалочных 
грузов, уже не обойтись»,— 
уверен эксперт.

Алексей Стригин,  
Иван Смирнов

Страховки еще не в моде
безопасность

Страхование грузовых перевозок —  
как самих грузов, так и ответственности 
транспортной компании — в России  
пока не очень популярно. Страховщики 
говорят, что этому мешают отсутствие 
должной культуры и наличие пробелов  
в законодательстве.

Небольшие транспортные  
компании и индивидуальные  
предприниматели все еще  
страхуют грузы мало и неохотно  
ФОТО ВаСилиЯ ШапОШникОВа


