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ВВЕДЕНИЕ

Страховые  отношения имеют глубокие общеисторические корни. В страховании реализуются общественные и личные потребности в страховой защите от различных неблагоприятных явлений и случайностей. С развитием товарного производства возникает объективная необходимость страховой защиты имущественных интересов каждого собственника. Обеспечение сохранности материальных благ за счет средств отдельно взятого владельца имущества является экономически невыгодным. Наличие вероятностного, случайного характера наступления чрезвычайных событий предопределило возмещение материального ущерба посредствам его распределения на солидарной основе между отдельными собственниками.

В условиях перехода к рыночным отношениям, развития предпринимательства страховая защита имущественных интересов самостоятельных независимых от государства товаропроизводителей становиться возможной только с помощью страхования. Для рыночной экономики характерна более высокая степень страхового риска, связанного с возможностью возникновения не только стихийных бедствий, но и наступлением экономических кризисов, спадов производства, инфляции, политической нестабильности и т.д. В результате действия указанных факторов страхование становиться практически единственным и наиболее эффективным способом возмещения вероятного ущерба.

В странах с развитым рыночным хозяйством общепризнанно, что страхование является одним из стратегических секторов экономики. Гарантируя собственникам возмещение ущерба при гибели имущества или потери дохода, создавая защищенность человека на все случаи жизни, страхование обеспечивает социально-экономическую стабильность в обществе.

За последние годы на морском транспорте осуществлены значительные количественные и качественные изменения, направленные на увеличение и совершенствование морских перевозок, повышение эффективности работы судов. Растущий с каждым годом объем перевозок экспортно-импортных грузов, грузов иностранных фрахтователей, развитие линейного судоходства, контейнерных и пакетных перевозок приводит к тому, что работникам управлений пароходств, капитанам и штурманскому составу все чаще приходится встречаться с вопросами морского страхования при урегулировании претензий по грузам, общим авариям, случаям столкновения судов, повреждения портовых сооружений и т.д.

В настоящее время  все  больше возрастет роль морского страхования как одного из действующих средств обеспечения имущественных интересов пароходств.

К тому же размеры ставок, складывающиеся на мировом страховом рынке, прямо влияют  на уровень линейных тарифов, фрахтовых ставок и цены других транспортных услуг в международном судоходстве. Поэтому лишнее знание принципов и условий морского страхования судов, грузов и ответственности судовладельцев необходимо для  капитанов,  штурманского состава судов, работников управлений пароходств, портов, а также внешнеторговых организаций, поскольку оно способствует обеспечению наиболее эффективной эксплуатации флота.

Морское страхование, единое по своей  экономической сущности, в ходе своего исторического развития в международном морском судоходстве получило воплощение в следующих организационных формах: в форме договорного страхования и в форме взаимного страхования, заключающегося в том, что страхователи создают (судовладельцы) создают общий имущественный фонд, из которого возмещаются убытки, возникающие у того или иного страхователя.

Страхование судов ввиду их высокой стоимости и условий эксплуатации имеет огромное значение для судовладельцев и всей судоходной индустрии в мире. В СССР оно до последнего времени имело крайне ограниченное  применение. Объяснялось это отсутствием заинтересованности советских судовладельцев в страховании государственной собственностью. В настоящее время вследствие начала экономических реформ положение меняется.

Проблемы страхования рассматриваются в различных источниках, достаточно широко это можно наблюдать в работах Васильева и Журавлева. Артамонов, как и Яценко уделяют особое внимание статистическим данным и рассматривают практическое страхование в России. 

Современное страховое дело является объектом постоянного исследования и совершенствования. Изменяемое, в соответствии, с экономическими переменами, страхование требует большого количества публикаций и научных и практических исследований. Недостаток литературы по данному вопросу и стал одним из побудительных мотивов к данной дипломной работе.

Целью работы является анализ и разработка рекомендаций по совершенствованию условий  страхования морского транспорта  в АСО «Виктория». Проведем анализ рынка морского страхования в наше время.

В соответствии с поставленной целью в работе сформулированы следующие задачи.

- изучить нормативные документы и литературу по страхованию морского транспорта 

-    рассмотреть экономическую сущность страхования.

· изучить особенности страхования судов, как обьектов морского транспорта.

· провести анализ особенностей взаимного страхования ответственности судовладельцев в АСО «ВИКТОРИЯ»

- рассмотрим основные направления совершенствования страхования морского транспорта в АСО «Виктория».

 В работе представлен табличный метод анализа состояния рынка на примере западный стран, с разбивкой по годам: (Анализ поступления страховых взносов, анализ выплат,  количество погибших судов). По нашей стране собрать статистические данные сложно, поскольку, в периодической печати, например, «Экономика и Жизнь» напечатаны обобщенные данные с разбивкой по личной, имущественной и страховой ответственности.   

Структура работы: Работа состоит из введения, двух глав, заключения, списка использованных источников и литературы и приложения.

Во введении сформулированы цели,  задачи исследования.

В параграфе 1. Рассматриваем экономическую сущность и функции страхования, выявляем значение морского страхования, знакомимся с источниками и историей морского страхования и особенностями перестрахования судов.

В параграфе 2. Посвящена АСО «Виктории»: расскажем о страхование ответственности судовладельцев, создание клуба взаимного страхования, основные условия страхования ответственности судовладельцев в АСО «Виктория».

В Заключении подведены итоги проделанной работы.

1. ЭКОНОМИЧЕСКАЯ СУЩНОСТЬ СТРАХОВАНИЯ.

1.1. Сущность и  значение страхования, его необходимость в современном обществе.

Страхование является одним из важнейших элементов системы рыночных отношений.

Оно относится к  финансовым отношениям, связанным с  выполнением специфических функций в экономике.

Страхование - одна из древнейших категорий общественных отношений. Зародившись в период разложения первобытнообщинного строя, оно стало непременным спутником общественного производства. Первоначальный смысл рассматриваемого понятия  связан со словом “страх”. 

Владельцы имущества, вступая между собой в производственные отношения, испытывали страх за его сохранность, за возможность     уничтожения или утраты в связи со стихийными бедствиями, пожарами, грабежами и другими опасностями общественной жизни.

Рискованный характер общественного производства- главная причина беспокойства каждого собственника имущества и товаропроизводителя за свое материальное благополучие.

На этой почве закономерно возникла идея возмещения материального ущерба путем солидарной раскладки ущерба между заинтересованными владельцами имущества. Между тем жизненный опыт, основанный на многолетних наблюдениях, позволил сделать вывод о случайном характере наступления чрезвычайных событий и неравномерности нанесения ущерба.

Было замечено, что число заинтересованных хозяйств часто бывает больше числа пострадавших от различных опасностей. При таких условиях солидарная раскладка ущерба между заинтересованными хозяйствами заметно сглаживает последствия стихийных бедствий и других опасностей.

При этом чем большее количество хозяйств участвуют в раскладке ущерба, тем меньшая доля средств приходится на одного участника.

Так  возникло страхование, сущность которого составляет  солидарная замкнутая  раскладка ущерба. Вся история развития страхования свидетельствует о тесном взаимодействии экономических и психологических факторов. Связь этих двух составляющих  столь велика , что практически они неотделимы.

Перспективы страхования как системы, соотношение его отдельных отраслей, видов и форм проведения обуславливаются  степенью взаимоувязки экономических и психологических факторов. 

При этом важно обеспечить взаимодействие названных факторов  на уровне государства и на уровне конкретных участников  страховых отношений -  страховщиков и страхователей.

С позиции государства необходимость страхования  выступает главным образом  как  экономическая категория.  

вырезано
Главной является рисковая функция, поскольку страховой риск, как вероятность ущерба, непосредственно связан с основным назначением страхования по оказанию денежной помощи пострадавшим хозяйствам. Именно в рамках действия рисковой функции происходит перераспределение денежной формы стоимости среди участников страхования в  связи с последствиями случайных страховых событий. 

Предупредительная функция направлена на финансирование за счет части средств страхового фонда мероприятий по уменьшению страхового риска.  В страховании жизни категория страхования в наибольшей мере сближается с категорией кредита при накоплении по договорам страхования на дожитие обусловленных страховых сумм. Сбережение денежных сумм с помощью страхования на дожитие связано с потребностью в страховой защите достигнутого семейного достатка. Тем самым страхование может иметь и сберегательную функцию. 

Контрольная функция страхования заключена в строго целевом формировании и использовании средств страхового фонда.  Данная функция вытекает из указанных выше трех специфических функций и проявляется одновременно с ними в конкретных страховых отношениях,  в условиях страхования. В соответствии с контрольной функцией на основании законодательных и инструктивных документов осуществляется финансовый страховой контроль за правильным проведением страховых операций.

Роль страхования в обеспечении непрерывности, бесперебойности и сбалансированности общественного производства проявляется в конечных результатах его проведения:  в оптимизации сферы применения страхования; в показателях развития страховых операций; в полноте и своевременности возмещения ущерба и потерь доходов;  в участии временно свободных средств страхового фонда в инвестиционной деятельности страховых организаций, в пополнении за счет части прибыли (дохода) от страховых и других хозяйственных операций доходов государственного бюджета страны. 

Формирующееся в нашей стране пространство для страховой деятельности имеет целью создание рынка страховых услуг, функционирование которого должно подчиняться объективным экономическим законам, в первую очередь, закону стоимости, закону спроса и предложения, что значительно расширяет границы применения страхования в экономике рыночной ориентации.

1. 3. Значение и сущность морского страхования

Морское судоходство даже при современных средствах техники судостроения и судовождения связано с повышенной опасностью. Время года, в которое совершается рейс, тип и техническое состояние судна, род груза, район плавания  и другие обстоятельства влияют на степень сохранности самого судна и груза.

В рейсе судно и груз могут погибнуть или получить повреждение в результате шторма, посадки на мель и т.п., что не может быть поставлено в вину судовладельца или кому-либо.

Кроме того ответственность судовладельца, даже когда она имеет место, во многих случаях ограничена, а значит, и не обеспечивает полного возмещения причиненного ущерба. Поэтому судовладельцы испытывают потребность в такой системе  охраны своих имущественных интересов, которая гарантировала бы их восстановление и в  тех случаях, когда ответственность не наступает вовсе или позволяет компенсировать убытки лишь частично.

Такой системой является морское страхование, ставшее неотъемлемым элементом морского судоходства и внешней торговли.

Экономическая сущность страхования состоит в возмещении убытков из централизованного фонда, созданного за счет взносов, производимых отдельными заинтересованными лицами. Страховые фонды находятся в распоряжении специальных страховых организаций и используются ими для компенсации потерь и убытков, возникших у соответствующего лица от определенных опасностей.

вырезано

Французское  законодательство оказало также существенное влияние и на морское страховое право других  европейских стран, прежде всего Англия и Германия.

Как отмечается в литературе, стандартная форма английского полиса вероятнее всего имеет французское происхождение.

Другим исторически сложившимся центром морского страхования оказалась Германия. 

Правовое регулирование отношений по морскому страхования появилось в Германии позже, чем во Франции, и долгое время воплощалось в правилах, разработанных страховщиками, но не утвержденных в законодательном порядке и, следовательно, не имевших формально-юридической силы.

Речь идет о Гамбургских правилах морского страхования, впервые опубликованных в 1897г.

В 1919г. правила были вновь пересмотрены и в настоящее время применяются в Германии под названием Allgemeine Deutche Seeversicherungsbedingungen (ADS).

Со временем наиболее мощным  морским страховым рынком стал английский. История развития морского страхового дела в Англии ассоциируется со словом “Ллойд”. Эдуарду Ллойду (XVIIв.) принадлежало кафе в Лондоне, весьма популярное среди лиц, причастных к морской торговле.     

Для удобства клиентов Ллойд с 1696 г. стал периодически выпускать бюллетень сведений (“Lloyd`s list”) о движении судов, колебании рыночных цен на товары, уровне фрахтовых и судовых ставок и т.д.

вырезано

1.5. Источники Морского Страхового Права

Основными источниками морского страхового права в России являются:

- Гражданский кодекс РФ;

- Закон РФ "о страховании";

- Кодекс торгового мореплавания СССР;

- Устав внутреннего водного транспорта СССР.

- "Правила страхования средств водного транспорта (КАСКО)" и "Правила страхования ответственности судовладельцев  перед третьими лицами".

В ближайшее время в силу вступит новый "Кодекс торгового мореплавания" РФ, и на год полтора отстает от него "Кодекс внутреннего водного транспорта", в который будет включен большой раздел по страхованию.

Однако поскольку морское страховое право очень тесно переплетается с морским правом, а последнее осложнено участием "иностранного элемента", оно не может быть урегулировано нормами только внутригосударственного права. Участие "иностранного элемента" потребовало особых методов правового регулирования имущественных отношений, что привело к появлению юридических норм, специально предназначенных для определения применимого права самими сторонами.

Отсюда вытекает необходимость ознакомления с основными законодательными правилами и практикой тех иностранных государств, страховые рынки которых имеют международное значение. Таковы прежде всего Норвегия, Германия, США, Франция,

Великобритания и ее "Marine Insurans Act, 1906 г., правила "Institute of London Underwriters”,  а так же конвенции, принятые Международной Морской Организацией (ИМО).

ИМО международная организация, включающая в себя 153 страны (в том числе Российскую Федерацию) и являющаяся специализированным отделением ООН. Основная задача - создание максимально возможных норм безопасности мореплавания.

Так на пример в апреле 1996 года ИМО была принята новая международная конвенция относительно ответственности и компенсации при перевозке вредных и опасных веществ по морю.

Данная конвенция затронет в первую очередь речные судоходные компании, имеющие сравнительно небольшие суда - 3000 - 5000 т.

Нормы, которые были приняты, повлекут за собой обязательное страхование гражданской ответственности. Примерно через пять лет ни одно судно не сможет войти в порт, если у него не будет свидетельства о страховании ответственности.

                1.6.   СТРАХОВАНИЕ СУДОВ

 Основные условия страхования судов

 Общие положения.
В настоящее время  суда страхуются лишь в некоторых, сравнительно немногочисленных случаях.  В обязательном порядке страхуются суда, находящиеся в ремонте за границей. Принято также страховать суда, плавающие в определенных районах, пребывание в которых связано с повышенным риском.

Интерес в страховании судов принадлежит тому, кто несет риск случайной гибели или повреждения судна. Таким лицом является в первую очередь собственник судна, а применительно к судну, находящемуся в собственности государства - та организация, за которой судно закреплено на праве оперативного управления и на балансе которого оно состоит ( пароходство, порт- в отношении судов портового флота и т.д.).

Если судно сдано в таймчартер с условием, что фрахтователь вырезано

5) расходы по заработной плате и довольствию судового экипажа, возникшие при задержке судна в интересах общей безопасности в каком-либо месте вследствие несчастного случая или другого чрезвычайного обстоятельства либо для ремонта повреждений, причиненных таким обстоятельством, если ремонт необходим для безопасного продолжения рейса. Расходы на топливо, предметы снабжения и портовые расходы, возникшие за время задержки, возмещаются в порядке распределения общей аварии, за исключением расходов, которые возникли из-за ремонта, не принимаемого на общую аварию;

7) расходы, вызванные необходимостью перехода судна из места убежища в другое место ввиду невозможности произвести ремонт в месте убежища;

8) стоимость временного ремонта судна, произведенного ради общей безопасности в месте погрузки, захода или убежища, а также стоимость временного ремонта повреждений, принимаемых на общую аварию; однако стоимость временного исправления случайных повреждений, необходимых только для завершения рейса, возмещается лишь в пределах тех предотвращенных расходов, которые были бы отнесены к общей аварии, если бы это исправление не было предотвращено.

Фактической гибелью судна считается - разрушение, затопление, пропажа судна без вести.

Конструктивной гибелью судна считается - судно не разрушено полностью, но его восстановление или спасание экономически нецелесообразно, например судно лежит на корраловом рифе и оценка стоимости операции по его снятию превышает его страховую стоимость.

3. Не возмещаются убытки( происшедшие вследствие:

а) умысла и грубой неосторожности страхователя( выгодоприобретателя или их представителей( однако капитан и члены  экипажа застрахованного судна не считаются таковыми;

Умысел означает намеренное  совершение действий, приведших к возникновению убытка.

Ущерб признается происшедшим по грубой неосторожности страхователя, если страховой случай, следствием которого является этот ущерб, вызван действием или бездействием страхователя и если страхователь предвидел возможность наступления  этого случая в результате своего действия(бездействия) по отношению к имуществу, но легкомысленно рассчитывал на его предотвращение.

б) известной страхователю, выгодоприобретателю или их представителям немореходности судна до выхода судна в рейс;

При страховании судов закон освобождает страховщика от ответственности за убытки, если судно было отправлено в рейс в немореходном состоянии, если только немореходное состояние не было вызвано его скрытыми недостатками.

Отправление судна в немореходном соcтоянии  ставит как само “судно”, так и находящийся на нем груз под угрозу гибели или повреждения. Однако если естественные свойства, естественная убыль груза и т.п. обусловлены всецело самой природой застрахованного имущества, то немореходность судна в значительной мере зависит от судовладельца, от его должной заботливости по приведению судна в мореходное состояние и не может быть поставлена ему в вину только тогда, когда она вызвана скрытыми недостатками.

вырезано

а) повреждения или гибели груза и другого имущества на застрахованном судне;

б) смерти, увечья или повреждения здоровья лиц;

в) удаления или устранения обломков, остатков судов, груза или других предметов;

г) загрязнения или заражения моря, любого имущества или объекта (включая расходы по предотвращению такого загрязнения или заражения), за исключением других судов, с которыми столкнулось застрахованное судно и имущества на таких судах;

д) каких-либо договорных обязательств судна;

е) полной или временной утраты возможности использования судна или любого другого объекта, не получившего повреждений в результате столкновения.

Если столкновение произошло случайно или вследствие действий непреодолимой силы, а также  если невозможно установить причины столкновения, то убытки несет тот, кто их потерпел.

Это правило применяется и в том случае, если суда или одно из них находилось в момент столкновения на якоре либо были закреплены иным способом.

Если столкновение вызвано неправильными действиями или упущениями одного из судов, убытки возмещаются той стороной, по чьей вине произошло столкновение. 

Если столкновение вызвано  виной всех столкнувшихся судов, то ответственность каждой из сторон определяется соразмерно степени вины; при невозможности установить степень вины каждой из сторон, ответственность распределяется между ними поровну.

Ни одно из участвовавших в столкновении судов не предполагается виновным, пока не будет доказано иное.

вырезано

В возмещаемую стоимость ремонта включаются только те расходы по очистке и окраске корпуса судна( которые приходятся на поврежденные части при условии( что ремонт по устранению повреждений судна произведен в течение 12 месяцев с момента последней окраски корпуса судна.

Расходы по вводу судна в док и выводу из него, или подъему и спуску с помощью эллинга, а также расходы за время пользования сухим доком или эллингом включаются в возмещаемую стоимость ремонта полностью при условии, что в ходе ремонта выполнялись работы, направленные исключительно на устранение последствий страхового случая.

Если ремонт повреждений, покрываемых договором страхования осуществляется одновременно с работами, не относящимися к устранению последствий страхового случая, в возмещаемую стоимость ремонта включается 50% расходов по вводу судна в сухой док и выводу из него или его подъему и спуску с помощью эллинга. При этом расчет возмещаемых расходов за пользование сухим доком или эллингом производится, исходя из времени, которое потребовалось бы для ремонта по устранению последствий страхового случая, если бы такой ремонт производился отдельно.

При продаже судна страхователь имеет право на возмещение убытков, происшедших в результате страхового случая, если ремонт по устранению повреждений судна не производился. Размер возмещения определяется, исходя из разумной стоимости ремонта, который мог быть произведен до истечения срока страхования, но не более суммы, на которую снижается стоимость судна из-за наличия повреждений, возмещаемых по условиям страхования.

При продаже судна на слом положения настоящего параграфа не применяются.

21. Возмещение в размере полной страховой суммы, но не более страховой стоимости, выплачивается в следующих случаях:

1. При полной фактической гибели судна (судно полностью уничтожено и/или безвозвратно утеряно для страхователя).

2. При пропаже судна без вести (о судне не поступило никаких сведений в течение трех месяцев, причем последнее известие о судне не было получено до истечении срока действия договора страхования).

3. При полной конструктивной гибели судна (восстановление или ремонт судна экономически нецелесообразны).

Полная конструктивная гибель судна признается в случае, если общая сумма расходов по устранению последствий страхового случая составит не менее 100% страховой стоимости судна.

В сумму расходов по устранению последствий страхового случая включается стоимость восстановления судна до его состояния в момент заключения договора страхования, а также расходы по спасанию и буксировке к месту ремонта и взносы по общей аварии в доле судна.

При выплате страхового возмещения в случае полной гибели или пропажи судна без вести к страховщику переходит право собственности на застрахованное судно в пределах уплаченной суммы.

В случае отказа страховщика от права собственности на застрахованное судно, страховое возмещение выплачивается без вычета стоимости реализованного имущества.

22. Если не было другого соглашения, все расходы, связанные со страховым случаем, первоначально производятся страхователем и затем возмещаются страховщиком.

23. При требовании страхового возмещения страхователь обязан документально доказать, что действительно произошел случай, предусмотренный условиями страхования и представить претензионные документы, необходимые страховщику для определения суммы возмещения.

24. Право на предъявление требования к страховщику о выплате страхового возмещения погашается двухгодичной давностью с момента возникновения права на иск.

25. Страховщик имеет право отказать в уплате страхового возмещения, если страхователь:

а) сообщил неправильные сведения об обстоятельствах, имеющих существенное значение для суждения о страховом риске;

б) не известил страховщика о существенных изменениях в риске;

вырезано

Английская практика, приравнивает в ряде случаев к полису так  называемый slip, т.е. квитанцию, выписанную в удостоверение страхового договора брокером и помеченную инициалами страховщиков. 

Slip не утрачивает значения и после выдачи полиса; более того, он используется  как средство уточнение его содержания, и на основании slip могут быть даже внесены изменения  в выданный полис в качестве документа, предъявление которого необходимо для получения страхового возмещения.

Ставка страховой премии при страховании каско судов чаще всего выражается в процентах от страховой суммы по договору. 

Однако согласно методике расчета  ставка страховой премии зависит не столько от страховой суммы, сколько от размеров и возраста судна.

Искусственное занижение страховой суммы не приводит к существенному уменьшению страховой премии. С другой стороны, по правилам восточноевропейских страховщиков занижение страховой суммы может  вызвать неполное возмещение убытков, если будет признано, что имело место недострахование. Английские правила по большинству позиций базируются на понятии согласованной страховой суммы, и при этом не усматривается смысл в недостраховании, однако убедить страховщика застраховать судно в значительно заниженной сумме бывает затруднительно.

Взаимоотношение сторон при наступлении страхового 

                                       случая:

В страховании каско судов большое влияние уделяется порядку ведения претензионной работы. Если происходит какое-либо событие, которое может привести к заявлению претензии страховщику, например столкновение  или легкое касание грунта или причала, страховщик  должен незамедлительно уведомить об этом.  Судовладелец сообщает местонахождение судна, после чего страховщик назначает сюрвейера. В Англии чаще всего это специальные сюрвейеры Спасательной ассоциации (Sflvage Association) - организации, не имеющие ничего общего со спасением, но имеющие сеть квалификационных специалистов по осмотру судов во всех основных портах мира. 

Сразу после происшествия, особенно если имело место спасение или столкновение, судно может быть арестовано. Страховщик в этом случае помогает  судовладельцу организовать выдачу гарантии, иногда - даже банковской гарантии, чтобы добиться освобождения судна. 

Присутствие представителей или сюрвейеров страховщика при ремонте, как правило, обязательно. После ремонта начинается длительный процесс сбора вещественных доказательств, необходимых для оформления претензии к страховщику.  

Очень часто для облегчения этого процесса назначается диспашер, или аджастер, -  квалифицированный консультант, оформляющий претензию (диспашу) в качестве независимого советника судовладельца (его вознаграждение входит в  сумму претензии и оплачивается страховщиком). 

Диспашер разъясняет судовладельцу, какие документы требуются для оперативного получения возмещения. Обычно это судовые журналы и машинные журналы, объяснение капитана и иных задействованных членов команды, акт сюрвейерского осмотра, подлинники счетов на все виды расходов, произведенных в момент происшествия и во время ремонта, от запчастей до телефонных разговоров.

Процесс оформления диспаши занимает длительный период времени. Поэтому, если сумма убытка велика, диспашер по просьбе судовладельца может оформить мини-диспашу, так называемый платеж по счету, в соответствии  с которым страховщики на основании немногих имеющихся документов соглашаются в оперативном порядке оплатить окончательный или промежуточный счет за ремонт верфи, чтобы судно было выпущено в срок.

вырезано

В этой ситуации на Лондонском рынке происходила значительная кумуляция, которая могла при одном значительном катастрофическом убытке нанести непоправимый ущерб как рынку компаний, так и Ллойдс. Такой момент настал в 1987 году - это был шторм в Северной Европе, в 1989 году - ураган Хьюго, разлив нефти из танкера Exxon Valdez  и так далее.

                                                                                       Таблица 1.1

 Institute of London Underwriters. (Института лондонских страховщиков). 

	Период
	Страховая премия
(млн. фунт.стерл.)
	Сумма страхового

возмещения

(млн. фунт.стерл.)
	Уровень выплат

(%)
	Прибыль

(убыток)

(млн. фунт.стерл.)
	Рентабель

ность

(%)

	1990
	вырезано
	вырезано
	вырезано
	вырезано
	вырезано

	1991
	вырезано
	вырезано
	вырезано
	вырезано
	вырезано

	1992
	вырезано
	вырезано
	вырезано
	вырезано
	вырезано

	1993
	вырезано
	вырезано
	вырезано
	вырезано
	вырезано

	1994
	вырезано
	вырезано
	вырезано
	вырезано
	вырезано

	1995
	вырезано
	вырезано
	вырезано
	вырезано
	вырезано


                                                                                      Таблица 1.2.

Сведения об убытках.

	Период
	Кол-во погибших судов
	Доля убытков

(%)
	Валовый

тоннаж

	1986
	вырезано
	вырезано
	вырезано

	1987
	вырезано
	вырезано
	вырезано

	1988
	вырезано
	вырезано
	вырезано

	1989
	вырезано
	вырезано
	вырезано

	1990
	вырезано
	вырезано
	вырезано

	1991
	вырезано
	вырезано
	вырезано

	1992
	вырезано
	вырезано
	вырезано

	1993
	вырезано
	вырезано
	вырезано

	1994
	вырезано
	вырезано
	вырезано

	1995
	вырезано
	вырезано
	вырезано


Скандинавия.

Опыт страхования, имевший место в Лондоне, повторяется и в странах Скандинавии, а количество фирм, подписавших договоры морского страхования уменьшилось. Весь рынок морского страхования включает в себя сейчас только 7 фирм. Кроме того, существует Шведский Клуб, находящийся в Скандинавии, который не может рассматриваться как часть рынка Скандинавии из-за отличной практики страхования.

Статистические данные представлены Центральным объединением морских страховщиков (Cefort), где 64,8% морского страхования приходится на Норвегию.

                                                                                                Таблица 1.3.

	Период
	Доля страховых премий

(%)

	вырезано
	вырезано

	вырезано
	вырезано

	вырезано
	вырезано

	вырезано
	вырезано

	вырезано
	вырезано

	вырезано
	вырезано

	вырезано
	вырезано


Из таблицы видно, что доля премий за последнее время сократилась, одна из причин такого сокращения  связана с тем, что владельцы судов стали больше внимания уделять техническому состоянию судов и следовательно стоимость страхования уменьшилась.

Можно отметить, что сложившаяся ситуация на рынке Скандинавии достаточно схожа с ситуацией на Лондонском рынке. Сокращение доли страховых платежей, имеющих место в настоящее время, не больше, чем в Лондоне, так как скандинавские страховщики ориентируются на ставки Лондонского рынка.

Франция.

Традиционно Франзуцкий рынок в меньшей степени зависит от Лондонского, чем большенство других международных рынков. 

К сожалению во Франции не существует централизованной статистики по Французкому рынку в целом, но ясно, что он стал последовательно год за годом стабилизироваться и к 1990 году был впереди большенства других рынков мира.

                                                                                            Таблица 1.4.

	Период
	Доля страховых премий (%)

	1990
	10

	1991
	25

	1992
	30

	1993
	25

	1994
	10

	1995
	10

	1996
	20


Цены на страхование во Франции зависят от качества флота и могут меняться в зависимости от наличия лучшего или худшего флота.

Существуют только 3 признанных страховых лидера во Франции, способных к конкуренции в пределах своего рынка. Часто  французкие компании имеют офисы в Лондоне в составе  I.L.U. (Institute of London Underwriters)  и жестко конкурируют в Лондоне.

Россия.

Судоходные компании России. вовлеченные в международную торговлю, под давлением международного права  вынуждены покупать страховое покрытие, чтобы гарантировать обязательства по отношению к “третьей” стороне, или независимым участникам, мореплавания. Общепринятое название этого вида страхования звучит как  “защита и гарантия” от убытков, или сокращенно “Пи энд АЙ”.

Подобное страхование покрывает такие риски, как: ущерб перевозимому  грузу; увечья членов экипажа или портовых рабочих; возможный ущерб, причиненный одним судном другому или портовым сооружением. Раньше, в бытность СССР, этот вид страхования традиционно был организован через государственную страховую компанию “Ингосстрах” при содействии компаний - страховых партнеров, которые базируются в Лондоне. Около 16 таких взаимострахующих компаний составляют пул под названием “Международная группа клубов по защите и гарантиям от убытков”, которая страхует обязательства примерно 95% мирового морского тоннажа.  Совершенно ясно, что, не имея прежней поддержки государства, судоходные компании вынуждены обращаться к страховой практике, чтобы не нести значительных убытков. Потеря судна или судебное дело по поводу нанесенного ущерба или потерь, по которому компания несет ответственность, может привести к её банкротству при отсутствии страхования.

В настоящее время мировой  морской страховой  рынок переживает один из наиболее трудных периодов в своей истории. Главная причина состоит в том, что во всех базовых направлениях морского страхования, таких как, грузы, “Пи энд Ай”, страхование корпуса и т.д. в последние годы иски превышали сумму премии. Безусловно, главными причинами спада в морском страховании являются суда  с крайне плохим техническим обслуживанием, владельцы которых всеми силами стремятся срезать издержки, нанимая неопытные экипажи и берясь за выполнение весьма напряженных графиков движения. Большие опасение существуют по поводу происшествий в море, почти что ежемесячно происходящих  с сухогрузными судами, возможно, вызванных ускоренной технологией погрузки, что ведет к увеличению нагрузки на корпус судна. Но сухозгрузы, построенные 20 лет назад, смогут продолжать работать еще 5 - 10  лет, потому что строительство новых судов с одинарным или же двойным корпусом в настоящее время слишком дорого.

Приведем несколько страховых случаев, которые произощли в последнее время  на море.

Страховые случаи:

1. Более двух с половиной миллионов долларов страхового возмещения выплатила одна из крупнейших страховых компаний России, после того  как  8 декабря прошлого года в Японском море затонул теплоход с грузом алюминия, который экспортировался в Южную Корею. На изучение обстоятельств и соблюдение всех необходимых формальностей по этому крупному страховому случаю специалистам потребовалось около одной недели с момента получения претензионных документов. 

Построенный в 1975 году, теплоход “JIN PEN” под флагом Гондураса вышел из дальневосточного порта Пойсет в  южнокорейский порт Пусан 7 декабря 1996 года, имея на борту  полторы тысячи тонн алюминия в слитках. Сутки спустя в условиях тяжелой  погодной ситуации в грузовом отсеке судна была обнаружена течь. Однако, несмотря на меры, принятые капитаном по ликвидации пробоины, в ночь с 8 на 9 декабря корабль затонул. Все члены команды были спасены патрульным судном корейской национальной морской полиции. По мнению специалистов, подъем груза практически невозможен, поскольку глубина затопления судна составляет около 1000 метров. Этот район Японского моря имеет незавидную репутацию. Только за последние месяцы здесь погибло 9 судов, в том числе печально известный танкер “Находка”.

Рассмотрим  обстоятельства , которые послужили причинами гибели танкера “Находка”.

Рейс  танкера “Находка” был вполне будничным. Застрахованный в общей сложности на $500 млн. танкер, который принадлежал российской компании и управлялся Приморским морским пароходством, вез из Китая на Камчатку обыкновенный топочный мазут, на котором живет весь российский Север. В ночь на 2 января погода была скверной: штормило, туман, 6-метровые волны. Танкер “Находка” раскололся надвое и затонул в 130 км от побережья Японии. В Японское море вылилось до 5 тыс. тонн топочного мазута марки С. В результате японское рыболовство в районе катастрофы приостановлено минимум на год. Сумма нанесенного ущерба подсчитывается. По существующим правилам, судовладелец несет ответственность за ущерб, если доказано, что авария произошла по его вине.   

Рассмотрим  еще одно происшествие, которое произошло с судном во время буксировки.

Первое и самое поучительное страховое событие для перестраховщиков Дальнего Востока произошло с ПКЗ-7 21 мая 1995г. в Индийском океане.

ПКЗ-7, бывший эскадренный миноносец проекта 56 “Дальневосточный Комсомолец”,  в 1993 году был выведен из состава Военно-морского флота и передан военно-морскому строительному управлению “Дальневоенморстрой” для продажи на металлолом. Покупателем выступила индийская компания. По условиям контракта судно должно было быть доставлено в индийский порт весной 1995 г.

В начале зимы 1995 г.  ПКЗ - 7 проходил конвертовку в сухом доке Дальнезавода. В начале февраля судно, по общему мнению, могло держаться на воде самостоятельно. Однако, стоя у причала, судно дало течь  и принялось медленно погружаться в воду. Как выяснилось после, на заводе забыли заварить 4 штатных  подводных отверстия. Недоделки исправили, и ПКЗ-7 был предъявлен (повторно) Регистру. К концу февраля существовали три документа, дававшие право на перегон: акт освидетельствования, акт внеочередного освидетельствования и Свидетельство на разовый перегон Владивосток - Сингапур - Алан. Условия буксировки (согласно свидетельству): скорость не более 6 узлов, волнение не более 7 баллов.
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Поэтому в международном торговом судоходстве наиболее исчерпывающим образом гарантируют свои имущественные интересы те судовладельцы, которые сочетают страхование на договорных началах с участием во взаимных страховых обществах, получивших название Protecting and Indemnity clubs или сокращенно P. and I. club. Это название объясняется историческими причинами.

2.2. Перспективы вхождения  АСО «Виктория» в клуб взаимного страхования  

Первоначально возникновение таких клубов или ассоциаций было обусловлено тем, что  в Англии страховщики по договору морского страхования ограничивают свою ответственность только 3/4 убытка, причиненного другому судну при столкновении, 25% ущерба остаются невозмещенными. Это  и побудило судовладельцев, заинтересованных в полной страховой охране своих имущественных интересов, прибегнуть к организации взаимных страховых обществ с тем, чтобы убытки, кого-либо из членов клуба и не возмещаемые по договору морского страхования, компенсировать на коллективной основе.  Так возникли вначале взаимные общества по страхованию корпусов судов, послужившие прообразом современных P. and I. clubs.  

В последующем эти общества стали принимать на страхование не только 25% ущерба, причиненного другому судну при столкновении, но и ряд других рисков, таких, как ответственность судовладельца за вред, причиненный лицам судового экипажа, пассажирам, береговым рабочим, а также за убытки от повреждения судном портовых сооружений и другие убытки, связанные с эксплуатацией судов и объединяемые общим названием Protecting risk.  Соответственно и общества, занимающиеся страхованием таких рисков, назывались Protecting clubs (клубы защиты).

Как правило, большинство английских клубов построено на интернациональной основе и принимает в свой состав всех желающих судовладельцев, независимо от их национальной принадлежности, типа и размера судов, которыми они владеют и которые желают “ввести” в клуб.  Вместе с тем  в Англии существует несколько клубов, принимающих на страхование только английские суда, а также один или два небольших клуба, специализирующихся на страховании ответственности судовладельцев, владеющих только определенным типом судов.

Взаимное страхование ответственности судовладельцев получило широкое распространение в капиталистическом мире. Оно широко применяется в  Англии, Норвегии, Швеции, США и других странах. Наибольшую известность приобрели английские клубы взаимного страхования, которых в настоящее время насчитывается около 70. Широкое распространение данный вид страхования получил  и в России. Многие страховые компании, в частности и АСО «Виктория» стало внедрять этот вид страхования и готовится к вступлению в клуб взаимного страхования.

Финансовую базу клубов составляют фонды, образуемые из страховых взносов и расходуемые на оплату претензий к судовладельцам - членам клуба и административных издержек.

Страховые взносы члены клуба оплачивают по ставкам страховых премий, устанавливаемым по определенной системе.

В первоначальный период существования клубов взаимного страхования, ставки страховых премий устанавливались за одну брутто-регистровую тонну судна, или судов, независимо от прочих факторов (тип, размер судна и т.п.). В настоящее время ставки страховых премий, уплачиваются клубами в зависимости от так называемых страховых тонн. При этом с помощью определенных скидок или надбавок  учитывается брутто-регистровый тоннаж судна, а также тип и размер судна, район плавания, объем страховых рисков, национальное законодательство в отношении определения ответственности судовладельца за действия членов экипажа и других лиц, связанных с работой судна, индивидуальная репутация судовладельца и т.д.

Например, большегрузный танкер менее подвержен многим рискам, покрываемым клубом, чем сравнительно небольшое сухогрузное линейное судно, перевозящее ценный груз, заходящее во многие порты и постоянно обрабатываемое большим количеством стивидоров.  Следовательно, и ставки страховых премий для второго судна будут больше, чем для первого.
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2.3. Основные условия страхования ответственности судовладельцев в АСО «Виктория»

Хотя в клубах взаимного страхования могут быть застрахованы различные виды ответственности, каждый из клубов ограничивает круг своей ответственности только рисками, определенными  в правилах этих клубов. АСО «Виктория» принимает на себя ответственность по следующим рискам:

Ответственность за потерю жизни, телесное повреждение, за болезни и репатриацию.

Согласно этому виду страхования  «Виктория» возмещает судовладельцу расходы, понесенные им в связи с похоронами, госпитализацией и лечением любых лиц, находящихся на борту судна. Компенсации подлежат также убытки, возникшие в результате утраты или повреждения принадлежащих этим лица личных вещей. Страховым случаем при этом будет считаться небрежные действия или упущения на борту судна или неумелое обращение с грузом. 

Возмещаются также расходы по репатриации членов экипажа застрахованного судна; заработная плата и другие виды заработка, недополученные членами экипажа  в результате фактической или конструктивной полной гибели судна;  расходы по отклонению судна от курса (девиация) и в связи с необходимостью высадки заболевшего или пострадавшего члена экипажа, а также портовые расходы и издержки судовладельца по топливу, заработной плате, страхованию и другие денежные затраты, связанные с ожиданием замены выбывшего члена экипажа (иначе судно будет считаться не мореходным) для обеспечения безопасности продолжения рейса..

Ответственность за столкновение с другими судами.

Этот вид риска является одним из основных рисков, страхуемых клубами. При этом имеется в виду, что 3/4 ответственности по столкновению с другими судами покрыты по договорному страхованию каско, а 1/4  ответственности, оставшаяся на риске судовладельца,  страхуется клубом. «Виктория» страхует эту оставшуюся ответственность 1/4 ответственности судовладельца, включая расходы и издержки, связанные с ущербом, причиненным столкновением любому другому судну, независимо от того, застрахована ли ответственность судовладельца по полису каско, включающему в себя оговорку о столкновении.

 Общество «Виктория»  может принимать на страхование ответственность судовладельца в части, превышающей 1/4 ответственности за убыток другому судну, при условии, что такое превышение не подлежит возмещению по полису каско.

При возникновении убытка, подлежащего возмещению общества дирекция «Виктории» оставляет за собой право определить действительную стоимость (страховую стоимость) судна, на которую оно должно было быть застраховано по полису каско, и возместить только пропорционально долю убытка, исходящего из соотношения  между страховой суммой и фактической (страховой) стоимостью судна. Неоплаченная обществом  сумма убытка возмещается самим судовладельцем.

Помимо страхования ответственности за столкновение с другими судами, «Виктория» страхуется вытекающая из законоположения обязанность судовладельца возместить другому судовладельцу расходы по поднятию судна, если оно затонуло; удалению остатков кораблекрушения; стоимость установления световых или иных знаков для обозначения таких остатков, а также убытки, причиненные застрахованным застрахованным судном порту, доку, причалу, молу или иному другому неподвижному или подвижному (за исключением судов) предмету.

Если требование о возмещении претензии возникает в результате столкновения двух судов, принадлежащих одному судовладельцу, то он имеет право на возмещение убытков от общества так, как если бы эти суда принадлежали различным судовладельцам. Подобное правило в страховой практике именуется как “оговорка о судах, принадлежащих одному судовладельцу”. Если в столкновении виноваты оба судна, то предусмотрена процедура ликвидации убытков на базе встречных претензий этих судов друг другу.
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“Проверено и принято к оплате. Безотносительно к вопросам ответственности между фрахтователями и судовладельцами и, насколько это может касаться клуба взаимного страхования, подлежит урегулированию в соответствии с правилами и условиями страхования. Принято к оплате на сумму ... “.

Затем агент судна оплачивает данную претензию ( в сумме, акцептованной представителем клуба) грузополучателю или соответственно страховщику и получает от него подтверждение о том, что никаких дополнительных требований к судовладельцу по данной претензии предъявлено не будет. После этого агент судна направляет пароходству счет с отметкой о признании претензии представителем клуба и письменным подтверждением грузополучателя (претендателя) о её погашении.

Пароходство оплачивает счет и, в сою очередь, подготавливает (суммирует по рейсно со всех портов) и выставляет клубу сводный счет с приложением подтверждающих документов (счета по каждой претензии с отметкой корреспондентов клуба) для возмещения пароходству сумм претензий за вычетом установленной франшизы за рейс. В итоге схема расчетов по претензиям выглядит следующим образом: грузополучатель  - агент судна - пароходство  - клуб. 

При возникновении страховых случаев в российских портах по введенным в клуб судам пароходство само обеспечивает необходимые мероприятия технического и правового характера для защиты своих интересов, проводит подробное расследование обстоятельств повреждения или недостачи груза и при поступлении претензии дает заключение о ее принятии к оплате или отклонении. Оплаченные претензии предъявляются клубу, который возмещает пароходству произведенные последним платежи.

Рассмотрение споров

Разногласия между судовладельцами  и обществом рассматриваются дирекцией. При несогласии с решением дирекции дело может быть передано на рассмотрение арбитража при одном арбитре с каждой стороны и суперарбитре. Процессуально ведение дела в арбитраже осуществляется в соответствии с национальном законом об арбитраже. До рассмотрения претензии дирекцией общества и арбитражем судовладелец не имеет права обращаться в судебные инстанции.

                               *           *           *

Клубный опыт страхования ответственности судовладельцев оказался весьма эффективным. Об этом свидетельствует использование этого опыта владельцами контейнеров, которые на тех же  принципах организовали клубы взаимного страхования ответственности владельцев контейнеров.

Однако клубное страхование имеет и ряд недостатков.

Например: членами  одного клуба является судовладелец с большим количеством судов, предположим - 100 единиц и судовладелец с небольшим количеством судов - 5 единиц, то по теории вероятности у первого судовладельца убытков за год случится большее количество, чем у второго. Поскольку члены клуба несут субсидированную ответственность друг перед другом, то второму судовладельцу придется платить очень большие страховые взносы, не соизмеримые с количеством флота.

В такую ситуацию попали многие российские судовладельцы.

Избежать этого можно путем кропотливого исследования рынка страхования ответственности судовладельцев. Вступать нужно в такой клуб, в котором участвуют судовладельцы примерно с идентичным количеством судов. Для достижения данной цели судовладельцу лучше всего обратиться к своему страховому брокеру, который подберет необходимый клуб взаимного страхования и определит оптимальные лимиты страхового покрытия.

                             ЗАКЛЮЧЕНИЕ

Зарождение и становление страхового рынка России проходило в сложных условиях инфляции, в обстановке обостряющихся социально-экономических проблем.

Развитие рыночной экономики России остро ставило проблему создания крупных страховых предприятий. Это вызвано тем, что страхование по своей экономической сущности призвано обеспечить страховой защитой от многочисленных рисков в экономической деятельности общества, а также защитой  жизни, здоровья, благосостояния конкретного человека. И кроме того, страхование должно быть источником формирования и использования временно свободных  финансовых ресурсов страховых компаний для инвестирования их в экономику. 

Положительным моментом можно отметить сам факт создания значительного числа страховых компаний. Сегодня их уже более 2000 и совокупный уставный капитал превышает 2 трлн. руб.  Объем ответственности по заключенным договорам страхования превышает 3 млрд. руб.  Страховых взносов за 1996 год поступило около 30 трлн. руб, т.е. можно отметить рост в полтора и долее раза к предыдущему году.

В целом на страховом рынке четко определилось сокращение числа договоров страхования. Если за 1995 г. было заключено 113,3 млн. договоров, то за 9 месяцев 1996г. их число сократилось почти на 46млн. или на 40,5%. Это тревожная тенденция. Особенно беспокоит резкое сокращение числа участников страхового процесса в имущественном страховании юридических лиц. О снижении роли страхования в экономике России отчетливо говорит неуклонное снижение удельного веса страховой премии в ВВП. За 1996г. он составил 1,3%, в 1995г. достигал 1,4%, а в1990г. - 3%.

В сегодняшних условиях четко видится задача страховых  организаций России - разработать наиболее удобные, коммерчески привлекательные для населения правила и условия различных видов имущественного и личного страхования.

В настоящее время сложилась крайне неравномерное распределение страховых компаний по регионам России. В центральном районе их насчитывается более 35% общего числа. Только в Москве - 530 страховых организаций, в то время как в регионах Западно-Сибирского, Уральского, Дальневосточного районов число страховых организаций незначительно.

Рассматривая в перспективе страхование в качестве стратегического сектора российской экономики,  в частности усилении его роли в процессах рыночных преобразований, можно сформулировать комплекс требований, соблюдение которых способно обеспечить эту задачу:

1. Создание экономическими и организационно-административными методами условий для более активного и широкого развития всех отраслей и видов страхования.

2. Формирование на основе развития страхового законодательства оптимального сочетания добровольной и обязательной форм страхования.

3. Создание условий для включения в сферу страховой защиты наиболее опасных и крупных рисков на основе содействия развитию емкости страховщиков по страхованию этих рисков, по созданию национального перестраховочного рынка.

4. Разработку и широкое внедрение типовых условий, правил страхования по наиболее массовым видам страхования, унификацию договоров и форм договоров и иных документов.

5. Содействие эффективной системы обеспечения безусловных  правовых и финансовых гарантий выполнения страховыми компаниями обязательств перед страхователями, в первую очередь гражданами. Все это объективно требует сочетания рыночного механизма конкуренции и саморегулирования с государственными мерами по регулированию и поддержки страхования.

Перспективы страхования  во многом будут обуславливаться расширением объективной информации о страховом рынке, своевременным внесением корректив в механизм саморегулирования страховой деятельности на основе проведения глубоких аналитических исследований условий и результатов работы российских страховщиков.

В настоящее время в России, в результате существующей экономической ситуации, сложилась крайне неблагоприятная обстановка для отечественных Судовладельцев:

- взаимные долги и претензии;

- устаревший флот, трудности с его реконструкцией и  покупкой;

- высокие налоги;

- падение рентабельности морских, речных перевозок и др.

Увеличилось число судовладельцев, на балансе у которых находится одно или несколько судов, а их финансовое положение крайне тяжелое, организуются судовладельческие компании однодневки, созданные под одну конкретную перевозку или контракт. Так же активизировался фрахтовый рынок.

 Как правило, компании, проводящие такую политику, в полной мере не заботятся о соблюдении безопасности судоходства, защите окружающей среды и здоровье экипажа.

Все эти факторы существенно увеличивают долю риска в судоходстве и поэтому надзорным органам, в данный момент, целесообразно уделить особое внимание вопросам страхования судовладельцев, фрахтователей и их ответственности перед третьими лицами.

В настоящее время, в мировой практике, на фрахтовом рынке страхование корпуса (каско страхование) транспортного средства является обязательным условием, которое выдвигается судовладельцем, причем требуется также страхование военных рисков и страхование франшизы, что позволяет в полной мере защищать интересы собственника транспортного средства.

Страхование должно адекватно отражать интересы сторон и являться инструментом правильного урегулирования претензий сторон друг к другу. Поэтому нельзя сказать, что страхователем каско судна всегда должен быть судовладелец, однако судно должно быть застраховано в пользу собственника (например в отношении выплаты страхового возмещения по полной гибели судна). Выплата страхового возмещения в случае аварийного повреждения может производится фрахтователю, который будут производить ремонт. Таким образом, страхование должно производится в соответствии с договором фрахта, причем необходимые изменения и дополнения могут вноситься в страховой полис в течение всего периода его действия.

Например, судно застраховано собственником и передано по договору фрахта другому эксплуатанту (как правило такие условия устанавливаются в договоре тайм-чартера), поданный эксплуатант не является застрахованным лицом по этому страховому полису. Разумеется, собственник судна переложит оплату страхования на плечи фрахтователя, включив сумму страховых платежей в стоимость фрахта или иным образом. 

Однако, в случае выплаты страхового возмещения владельцу судна, который являлся застрахованным лицом по полису, страховщик может выставить регрессный иск эксплуатанту, управлявшему судном в момент страхового случая и доказать его виновность в возникновении ущерба. И несмотря на то, что судно было застраховано в пользу собственника, эксплуатант (даже если он оплачивал в конечном итоге это страхование) может оказаться банкротом. Этого может не произойти, если стороны уделят внимание вопросу страхования, предварительно оговорят его со страховщиком и оформят страховой полис, правильно указав застрахованных лиц.

В данный момент российские суда отдают на фрахтовый рынок без требования оплатить страхование в пользу собственника судна, и вопрос этот не поднимается судовладельцами из-за боязни конкуренции между российскими судовладельцами, так как это может повысить стоимость фрахта, хотя в других странах вряд ли было бы возможно выиграть тендер на том, что в стоимость фрахта не входит страхование. В данном случае распоряжения надзорных органов могут поставить всех судовладельцев в равные условия, рекомендовав производить страхование каска судов, передаваемых по договору фрахта.

По аналогии с мировой практикой можно ввести требование надзорных органов о страховании судов, переданных во фрахт, за счет судовладельцев или за счет фрахтователей в пользу владельцев судов, защищая таким образом в первую очередь судовладельцев.

Страхование каска судов, передаваемых в аренду, должно производиться как минимум от следующих рисков:

- полная гибель судна;

- 3/4 ответственности за столкновение (или иной пропорции по решению сторон, но с учетом того, чтобы в цело по договорам страхования каска и ответственности судовладельца было застраховано 4/4 ответственности);

- взносы по общей аварии;

- расходы по спасанию;

- расходы по предотвращению и уменьшению размера претензии.

Что же касается вопросов страхования ответственности эксплуатантов транспортных средств и перевозчиков, то это страхование во всех странах носит не добровольный, а обязательный или принудительный характер: осуществляется по требованию международных конвенций, законов или требований государственных органов управления транспортом. Наиболее применимым средством контроля за соблюдением данных требований по страхованию во многих странах является лицензирование перевозчиков. Требования, предъявляемые органами управления как правило исходят из международной практики и периодически корректируются не только ввиду изменений международных конвенций, а также ввиду стремления некоторых государств к унификации требований к транспортным перевозчикам, например, в рамках ЕЭС и даже в СНГ. 

Требования государственных органов управления транспортом в развитых странах не оспариваются даже при отсутствии соответствующих законов, указывающих на обязательный характер страхования в отношении ответственности, которую перевозчик несет по закону.

Страхование в большинстве стран является механизмом обеспечения финансовых гарантий, которые требуется предоставлять эксплуатантам транспортных средств при получении лицензий на проведение деятельности. Поэтому для стран СНГ с высокой степенью инфляции и неустойчивостью экономических процессов обеспечение  финансовых гарантий представляется еще более важным, чем для стран Западной Европы.

Было бы целесообразно включить в условия лицензирования судовладельческих компаний в Российской Федерации следующие положения:

Для получения лицензии на международные и внутренние перевозки пассажиров и грузов судовладельческие компании предоставляют действительные Сертификаты Страхования Клуба Взаимного Страхования Ответственности Судовладельцев (Р & 1) или полисы страхования ответственности на коммерческой основе, выданные российской страховой компанией, по каждому судну.

Страховое покрытие должно включать:

1) ответственность за несохранную перевозку грузов;

2) ответственность за столкновения (в размере 1/4);

3) ответственность за повреждения плавучих и береговых сооружений;

4) ответственность за загрязнение вод;

5) медицинские и прочие расходы, связанные с членами команды;

6) ответственность за вред, причиненный жизни и здоровью пассажиров и третьих лиц и ущерб, причиненный багажу пассажиров".

Так же целесообразно было бы включить в обязательное страхование ответственность судов, использование или перегон которых связан с повышенным риском для третьих лиц и окружающей Среды.


В нашей стране уже существует практика обязательного страхования для транспортных компаний. Например в гражданской авиации требуется соблюдение Тарифного соглашения между Правительством РФ и профсоюзами о страховании летного состава на сумму не менее 1 000 кратного размера минимальной месячной оплаты труда, установленной законодательством РФ.

Большое многообразие видов и форм страхования, которые рано или поздно будут применяться транспортными организациями, позволят выделить основные виды и постепенно внедрять другие виды страхования, ориентируясь на изменения в российском законодательстве и международную практику.

На основе выше изложенного материала, мною сделаны следующие  выводы, о наиболее рентабельных направлениях совершенствования деятельности компании АСО «Виктория» :

· обьективная экономическая ситуация диктует необходимость вступления в международный клуб страхователей ,

· постоянное совершенствование методов расчета страхового взноса с целью его снижения 

· постоянные маркетинговые и социологические исследования, которые помогут поддерживать конкурентно способность АСО «Виктория»

· создание корпоративного духа и повышения квалификации персонала 

· изучение международного опыта страхования и адаптации его для Российских условий.
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