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Становление и развитие транспортного страхования в России имеет свою бога-

тую и, много в чем, неповторимую историю. Связан этот факт со спецификой оте-

чественного страхового права и практики, географических и природных особенно-

стей и многих иных факторов. Отсюда многообразие специфики в деятельности 

каждого общества, обычно установленных в его уставе или внутренних документах. 

Так, в инструкции агентам российского общества морского, речного, сухопутно-

го страхования и транспортирования кладей по речному страхованию от 1883 г., 

указано, что предметами его страхования могли быть «Всякого рода товары и гру-

зы, отправляемые водой и погруженные на крепкие и благонадежные суда, с надле-

жащей оснасткой, полным числом судорабочих и под хорошим присмотром и 

управлением, кроме товаров и предметов, согласно пар. 2 сей инструкции, вовсе 

исключенных от страхования» (п. 1). 

При этом копания запрещала своим агентам принимать следующие страхования: 

«а) страхование тех товаров, которые по классификации совершенно исключены 

от принятия на страх; 

б) страхование ото льда
1
; 

в) страхования на всех непоименованных в классификации судах, или, на судах 

старее тех, которые определены классификацией; 

г) страхования на озерах [1, с. 4]: Ладожском, Онежском, Белом, Чудском (Пей-

пус) и Псковском; 

д) страхование остановок в пути для распродажи товаров; 

                                                 
1
 Имеется в виду ледовая оговорка (ICE CLAUSE) 
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е) страхование ожидаемой прибыли, а также фрахта – отдельно от товара; 

ж) принятие страхований каких-либо речных рисков от страховых (однородных с 

нашим) обществ; 

з) страхования на корпуса речных судов; 

и) страхования по тем рекам, каналам и системам, которые не обозначены в та-

рифах премий, и 

і) все речные страхования в связи с морскими рисками» (п. 2) [1, c. 5]. 

Обратим внимание на некоторые указанные положения. Что касается страхова-

ний корпусов судов. Здесь следует указать, что данная проблема разрешалась рос-

сийскими страховыми общества двояко: а) вообще отказ от страхования корпусов, 

как в данном случае, и б) страхование в зависимости от качества и материалы кор-

пуса судна. Стандартно корабельные снасти (на парусных судах) и паровые машины 

(на пароходах) не страховались. Что до снастей (паруса, мачты и т.п.), то, очевидно 

из-за того, что таковые первыми «страдали» в случае аварий, а в отношении паро-

вых машин необходимо было иметь людей, способных оценить состояние всех ча-

стей этих устройств вообще и паровых котлов в частности, что было крайне не-

удобно, дорого, опасно и, в результате – не выгодно. 

Отказ от страхования на указанных озерах был вызван несколькими основными 

причинами: а) отсутствием длительное время достоверных лоций этих водоемов; б) 

сложной метеорологической обстановкой в их акватории; в) определенным недове-

рием к местным лоцманам и матросам. 

Что до страхований на стоянках и остановках, то в данном случае следовало учи-

тывать множество факторов – от качества мест стоянки для судов, то их безопасно-

сти в пожарном, погодном, человеческом и иных факторах. Все это не способство-

вало данному виду страхования. 

Отказ же, к примеру, речных страхования «в связи с морскими рисками», скорее 

всего был связан с слишком разными условиями судоходства. 

Изданные же в 1898 г. «Полисные условия для страхования от огня имуществ в 

С.-Петербургской компании «Надежда» для морского, речного и сухопутного стра-

хования, транспортирования кладей и страхования от огня имуществ» уже отобра-

жают существенную эволюции в вышеуказанных вопросах. 

В первую очередь, в нем уже используется термин «Смешанные страхования» 

(гл. 15): «34. под смешанными страхованиями понимаются такие, при которых груз 

отправляется составным путем, т.е. частью речным или сухим путем». При выдаче 

полиса на смешанное страхование полагалось следовать таким правилам: «1. Полис 

по смешанному страхованию выписывался: а) на речном бланке, - когда начало со-

ставного пути река, озеро или сухой путь, предшествующий реке или озеру; б) на 

морском бланке, - когда начало пути море, кроме Балтийского, или сухой путь, 

предшествующий морю (кроме Каспийского); в) на Каспийском бланке, - когда 

начало пути Каспийское море или сухой путь, предшествующий Каспийскому мо-

рю». 

При этом, выдавать «на сухопутном бланке полисов по смешанному страхова-

нию» запрещалось [2]. 

В данном случае следует пояснить «особое» отношению к страхованию на Кас-

пийском море. Одной из причин данного отношения, по нашему мнению, было то, 

что: а) на Каспии отсутствовали морские лоцманы, что затрудняло плавание, делая 
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его более опасным, б) наличие двух противоположных решений Правительствую-

щего Сената относительно того, считать ли данный водоем морем или внутренним 

водоемом. Разница, в правовых подходах связанных с страхованием была значи-

тельна, а потому идти на осознанный риск страховщики не хотели. 

Согласно инструкции «агентам страхового и транспортного общества «Россия-

нинъ». По морским товарным страхованиям» от 1892 г., которую, кстати, «… реко-

мендуется держать данную инструкцию в недоступном для публике месте» [3, с. 1], 

данное общество принимало «страхование грузов лишь в паровых судах первых 

двух классов, в парусных кораблях (стальных, железных и деревянных или смешан-

ных) первого класса и в каботажных судах старее 5 лет. 

На парусных кораблях 2 класса, а равно каботажных судах старее 5 лет, при пол-

ной благонадежности их, лишь с разрешения правления» [3, с. 7]. 

Уже в это цитате мы видим существенное изменение подходов к определению 

предметов и объектов страхования. Далее же находим: «5. Суда, не значущиеся в 

списках Ллойда допускались при условии тщательного осмотра их местными аген-

тами Ллойда и выяснении их полной благонадежности… свидетельство такого 

осмотра (сертификат) представляется агентом Правлению одновременно с другими 

бумагами по страхованию подлежащего груза…. Осмотр производится за счет вла-

дельца судна или страхователя груза, но не общества». При этом, «Все паровые суда 

«Русского Общества Пароходства и Торговли», Комитета Добровольного Флота, 

«Российского Общества Транспортных кладей», «Черноморско-Дунайского паро-

ходства», «Товарищества «Каспий» и «I.K.K. Priv. Donau Dampfschifff. Gesekksch», 

предписывалось считать судами первого класса [3, с. 8]. 

В данном случае следует пояснить, что практически во всех выше указанных 

компаниях принимало участие государство, чем, очевидно, и вызвано такое благо-

желательное к ним отношение. 

Что касается вопросов отказа в премиях страхования, то здесь можно указать та-

кую норму: «15. Если у агента было сомнение в благонадежности страхователя или 

поставщика, или он убедился в ветхости судна, несоответствующем состоянии 

оснастки на нем, или, если в представленном судовом билете были какие-либо по-

правки или подчистки в графах, где указано время постройки судна или день выда-

чи судового билета, или же, по времени года опасность предлагаемому на страх гру-

зу представлялась ему слишком рискованной, то агент должен право отказаться от 

принятия к страхованию груза, не объясняя страхователю в первом случае причин 

отказа» [1, с. 14]. 

Такие положения чаще всего встречаются в нормативных актах до второй поло-

вины 1880-х гг. Как такое положение: «40. При страхованиям по Мариинской, Тих-

винской и Вышневолоцкой системам, соблюдаются следующие правила и делаются 

следующие оговорки в полисах: 

а) так как при страхованиях по Мариинской и Вышневолоцкой системам, Обще-

ство принимает также на страх грузы в трех четвертях их полной ценности, а 

остальную затем ¼ обязательно оставляет на ответственности страхователя, то при 

стоимости груза (примерно) в С. Р. 12.000, на 1-й странице полиса должно быть 

написано: из полной ценности груза в 12 тысяч рублей, общество приняло на страх 

три четверти ценности груза, всего девять тысяч рублей, остальные же затем три 

тысячи рублей должны непременно оставаться на риске самого страхователя» [1, с. 
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36]; «б) при страховании грузов, отправляемых по Марринской системе, на 1-й 

странице полиса, должно сделать оговорку: суда, должны следовать по рекам и ка-

налам, миную озера: Белое, Онежское и Ладожское; в) При страховании грузов, от-

правляемых по система Тихвенской и Вышневолоцкой, делать на первой странице 

оговорку: суда, должны следовать реками и каналам, минуя Ладожское озеро; г) 

При страхованиях по Мариинской и Тихвинской системам до С.-Петербурга, в по-

лисе добавляется условие: суда должны следовать р. Невою от Шлиссельбурга под 

буксиром пароходов; д) При страховании по Мариинской системе в следующих су-

дах: баржах, тихвинках, лодках и полулодках разных, груз не ограничивается, но 

осадка судна не должна превышать установленной правительством нормы в 7 ½ 

четвертей. На мариинках, берлинах, берлинках и унжанках груз не должен превы-

шать 17,500 пудов, при чем агент, заключающий страхование, обязан добавить в 

особых условиях полиса следующее: «В дополнение к пар. 3-му полиса нормальная 

емкость (такого-то судна) определяется в семнадцать тысяч пятьсот пудов» [1, с. 

37]; е) при страховании грузов по Вышневолоцкой системе, чрез Боровицкие поро-

ги, в особых условиях следует добавлять следующие условия: 1) Общество отвечает 

за расходы на отлив из судов воды и паузки в Боровицких порогах, хотя-бы застра-

хованное имущество и не подвергалось подмочке, 2) следование в Боровицких по-

рогах должно быть под управление прозебных лоцманов за счет товарохозяев и с 

согласия представителя общества, и 3) страхователь или заменяющий его место 

обязан безотлагательно производить нагрузку судов по требованию представителя 

Российского Общества, но за расходы на такую паузку общество не отвечает; ж) во 

избежание недоразумений при несчастьях и для скорейшей поверки тождественно-

сти застрахованного и потерпевшего несчастие груза, при страховании товаров, от-

правляемых Вышневолоцкой системой до С.-Петербурга включительно, суда, в ко-

торых погружен застрахованный товар, должны быть заклеймлены до выдачи поли-

са [1, с. 38]. При страхованиях на Вышневолоцкой и Мариинской системах в поли-

сах, в подробностях погрузки, должны быть непременно показаны №№ и погрузка 

каждого судна отдельно; з) при страхованиях по Марринской, Вышневолоцкий и 

Тихвинской системам до С.-Петербурга, премии, значущиеся в тарифах, рассчитаны 

до моста Александра 2 на р. Неве; если-же будет предложено страхование товаров 

далее моста Александра 2, то к премии, назначенной по тарифу для этих систем, 

прибавляется за дальнейшее расстояние премия [1, с. 39], согласно примечанию к 

тарифу Мариинской системы; и) «При страховании спирта, по всем путям, делается 

следующая оговорка в особых условиях полиса: «при несчастьи общество не отве-

чает за изменение крепости спирта и страхователь обязан принять спасенный спирт 

в такой-же таре; общество-же вознаграждает страхователя только за недостающий 

спирт из бочек, которых на лицо не окажется, или которые окажутся разбитыми. 

Количество спирта в погибших, или недостающее в поврежденных бочках, опреде-

ляется, согласно провозным свидетельства за исключением законом установленной 

усушки и утечки со дня выдачи провозного свидетельства до дня несчастья». 

Агентам вменяется в непременную обязанность, вписывать в особые условия по-

лиса, как все оговорки, указанные инструкцией, так и те оговорки, которые поме-

щены в примечаниях к классификациям товаров и судов, а равно и в тарифах пре-

мий». 
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Временные ограничения, установленные нами выше в отношении данных поло-

жений вызваны тем, что данные водные системы к концу ХІХ в. утратили свое 

прежнее транспортное значение из-за развития железнодорожного сообщения. 

Отдельно следует указать существование в исследуемый период ограничений ка-

сающихся вопросов: полноты членов команды, мест стоянки, погрузки, догрузки, 

перемена в пути застрахованного груза, в смешанном страховании и пункты перева-

лок и т.п. 

И в завершении нашего исследования, можно упомянуть о специфике некоторых 

формулировок российского страхового права конца 19 в. Так, к примеру, в одном из 

документов находим, что «56.При изучении несчастий совместно с полицией, могут 

представиться следующие случаи: 

«а) гибель произошла «по воле Божией»
2
; в таком случае агент принимает все 

меры к спасению товара, и вообще к уменьшению убытков общества…» [1, с. 51]. 

Очевидно, на современном «страховом языке», данную фразу можно трактовать 

как «обстоятельства непреодолимой силы», «обстоятельства, независящий от сто-

рон», «форс-мажор». Впрочем, эти и иные, выше указанные обстоятельства были 

творчески доработаны и получили свое развитие в последующий государственно-

политический период [6]. 
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lished; some formulations are specified and clarified, the reasons of the negative attitude to insurance, on the 

part of domestic societies, of courts and the goods in some lakes, moorings, Caspian Sea are specified. 

Keywords: transport insurance, mixed insurance, charter, instruction, society, norm, water systems. 
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2
 Следует понимать, как по непредвиденным, не предусмотренным в полисе обстоятель-

ствам, с невозможностью определения виновных сторон и лиц. 
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