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Страхование гражданской ответственности владельцев транспортных средств (далее – ОСАГО) в Российской Федерации ввели в 2002 г. В 2003 году в РФ утвердили «Правила организации и проведения независимой технической экспертизы ТС при решении вопроса о выплате страхового возмещения по договору ОСАГО владельца ТС», согласно которым эксперт-техник должен не только производить расчет стоимости восстановительного ремонта поврежденного ТС, но и  применить свои специальные технические познания и опыт для установления следующих обстоятельств, влияющих на выплату страхового возмещения по договору ОСАГО: 

· наличия и характера повреждений на ТС,

· причин возникновения повреждений транспортного средства,

· технологии, объема и стоимости ремонта транспортного средства.

Но так сложилось, что правительством не были разработаны: программа подготовки экспертов-техников и  четкие механизмы их аттестация, а также ведение государственного реестра экспертов-техников. В связи с этим, в правовом поле остались только оценщики, которые руководствовались методическими рекомендациями и иными нормативными актами  в оценочной деятельности. 

В итоге до 2012 г. весь объем расчета стоимости ремонта производили только дипломированные оценщики, в т.ч. не имеющие специальных знаний в области автотранспорта. Это породило тотальную практику простого расчета стоимости ремонта всех заявляемых потерпевшим повреждений ТС без какого-либо анализа о причинно-следственной связи с ДТП. 

Страховые компании, в свою очередь, работали с другой группой оценщиков, которые «склоняли чашу весов» в сторону именно страховщиков разнообразными способами. 

Таким образом, за 10 лет существования системы ОСАГО в России уже каждый владелец ТС знал, что, в случае ДТП, ему необходимо обращаться не к страховщику с заявлением о возмещении убытка, а к независимому оценщику за расчетом стоимости ремонта всех заявляемых потерпевшим повреждений ТС. 

Это обстоятельство привело к тому, что только в судах, при назначении судебных экспертиз можно было рассчитывать на объективную стоимость ремонта повреждений транспортного средства в результате ДТП. 

Такая обстановка в системе страхования породила огромное количество так называемых «карманных» оценщиков, которые не несли никакой ответственности за результаты своей работы, т.к. не существовало каких-либо правовых инструментов воздействия на них. 
Учитывая складывающуюся ситуацию, 01 марта 2012 г. состоялось первое ежемесячное заседание Межведомственной аттестационной комиссии, на котором были аттестованы первые эксперты-техники, которые должны были начать работать в своем правовом поле по Правилам проведения НТЭ. 

Но практика на местах показала, что к 2012 году накопилось большое количество различных методик расчета стоимости ремонта ТС, утвержденных различными ведомствами. Соответственно, каждый специалист сам принимал решение, какой методикой пользоваться. При этом, результаты расчетов могли значительно отличаться в зависимости от выбранной методики. Возникла необходимость навести порядок и в методическом обеспечении, путем создания единой и понятной системы.
В это время расчетами стоимости ремонта поврежденных ТС по прежнему занимались и оценщики. 

К этому моменту в сфере ОСАГО в ряде регионов активно стали появляться как одиночные мошенники, так и группы, занимавшиеся инсценировкой ДТП в различных ее проявлениях, которые воспользовались отсутствием единой системы расчетов и личной ответственности специалиста за конечный результат своей работы. 

В 2014 году, параллельно с увеличением лимита выплат на одного потерпевшего в 3,5 раза (до 400 тыс. руб.), вводятся поправки в Закон об ОСАГО, согласно которым определять стоимость ремонта повреждений ТС имеют право только аттестованные эксперты-техники. С 17 октября 2014 г. введена в действие «Единая методика определения размера расходов на восстановительный ремонт в отношении поврежденного транспортного средства» 

За все время действия Закона об ОСАГО – это был самый значительный скачек вперед в части обеспечения независимой технической экспертизы по определению размера расходов на восстановительный ремонт поврежденного ТС. Данная методика стала единственной обязательной для всех участников рынка ОСАГО – как экспертов-техников, так и страховщиков. Она разрешила массу вопросов и устранила большое количество существовавших пробелов и противоречий. Так, например, было четко определено направление работы эксперта в целом и его порядок действий в частности. При этом часть нововведений единой методики улучшила положение страховщиков перед потерпевшими, а часть – положение потерпевших в ДТП перед страховщиками. 

В новой методике был снова введен единый износ на все детали автомобиля, кроме шин. При этом если ранее коэффициенты износа зависели от страны производства ТС, что порождало некоторые проблемы с определением места его производства, то теперь они определяются только по бренду ТС. Данное нововведение улучшило качество экспертиз, т.к. с одной стороны отпали споры о том, из какого материала изготовлена та или иная деталь и к какой группе ее относить (например, задний фонарь, который целиком выполнен из пластика, но имеет металлические шпильки крепления), с другой стороны – упростился расчет износа. Все это облегчило жизнь эксперта.
Также были введены критерии, по которым на детали ТС, находящиеся в заведомо более худшем состоянии, чем ТС в целом, применяются коэффициенты дополнительного износа, что увеличило субъективность экспертиз и временные трудозатраты эксперта. 

Необходимо отметить, что введено новое ограничение износа, равное 50%, что ограничило «аппетиты» страховщиков на экономию выплат потерпевшему за счет  большого износа. 

Также положительным нововведением единой методики стало положение, по которому, например, если на неокрашенном бампере до ДТП имелась царапина на пластике, а в рассматриваемом ДТП он был разрушен, то страховая компания должна оплатить замену бампера, но с увеличенным на 40% износом. Такие ситуации очень часто встречались в практике, и всегда решались экспертом субъективно, если не сказать необъективно – в зависимости от заказчика проводимой экспертизы. Единая методика разрешила подобные спорные моменты, встречавшиеся в экспертной практике. 

Важным нововведением стало положение о единой методики, согласно которого при незначительном дефекте (например, царапины, задира или скола на корпусе), не влияющем на работоспособность агрегата или узла автомобиля, таких как ДВС, коробка передач и пр. Решение о замене агрегата или механизма в сборе принимается только после диагностики и выявления технически обоснованных показателей о нарушении работоспособности агрегата. Яркий пример – роботизированная коробка передач автомобилей Опель, которая поставляется в запчасти только в сборе, и при незначительном дефекте ее корпуса (царапина), который влияет только на ее внешний вид, назначается замена – а это в сумме составляет 6000$. 

В методике определено предельное время на выполнение кузовного ремонта (рихтовочных работ), а также и устранение перекосов кузова на ТС иностранного производителя. Это положительно сказывается на объективности назначения трудоемкости работ (количество нормо-часов), но отрицательно на итоговой сумме стоимости ремонта, т.к. табличные значения нормативов, зависящие от площади деформации и ее сложности, значительно ниже тех, что используют мастера СТО. Например, на устранение перекоса передних лонжеронов и проема капота (средний перекос) ТС иностранного производства любого класса по Единой методике можно назначить максимум 3,8 н/ч, а на СТО на КИА СИД, например, при таком перекосе назначается от 6 до 11 н/ч. Данные цифры приведены без учета подготовительно-заключительных работ. Такая же ситуация складывается и для нормативов на рихтовочные работы. 

Кроме того, данное нововведение породило новую проблему по определению площади деформации, т.к. для применения табличных показателей трудоемкости необходимо точно знать площадь деформации в единицах измерения (дм2). Если раньше эксперт руководствовался относительной площадью повреждения (в %-ном соотношении к общей площади детали), а также характером деформации, и на этом основании по своему, конечно, субъективному мнению определял трудоемкость устранения дефекта, то теперь необходимо определять точную площадь – и уже использовать табличные нормативы. Это  повышает как объективность работы, так и в большей степени временные трудозатраты эксперта. Эксперт при осмотре должен точно определить площадь деформации кузовной детали, что часто бывает технически очень затруднительной процедурой. 

Также в Единой методике обновлены справочные данные о среднегодовых пробегах ТС, который раньше был усредненный для каждого типа ТС и зависел только от срока эксплуатации – чем больше срок, тем меньше среднегодовой пробег, что было вполне логичным. В упомянутой методике он не зависит от срока эксплуатации, но зависит от территории преимущественного использования ТС. Причем разграничена данная территория по городам, что для России является внушительным списком. В этой связи, как определить территорию преимущественного использования для 20-тилетнего ТС, которое сменили несколько собственников, в методике не указано. Соответственно, это положение вызвало много критики со стороны специалистов. Они считают, что, например, для легковых ТС достаточно было использовать усредненные  значения среднегодовых пробегов, т.к. согласно Единой методики для легковых ТС крайними значениями являются 10 и 18 тыс. км, и проводить такую градацию по территории всей страны не целесообразно. 

Но самое значительное новшество в Единой методике – это правомерная возможность расхождения результатов расчета стоимости ремонта у различных специалистов до 10% за счет погрешности. Это считается допустимым и не подлежит выплате страховщиком и взысканию по суду.
Единая методика вводит понятие об электронной базе (справочниках) данных о средней  стоимости деталей, средних значений стоимости нормо-часов на работы, примерно для 80% автомобильного парка страны. Введение базы данных, обязательной к применению страховщиками и экспертами-техниками, – это без преувеличения новая эпоха развития сферы страхования ТС. Она сводит на нет все споры о средней стоимости нормо-часов и деталей ТС. Учитывая это положение, каждый специалист будет использовать идентичные исходные данные в расчетах ТС конкретной марки и ее модификации.
Как это будет реализовано в теории – известно, но как будет реализовано на практике, а вернее – насколько объективными и близкими к реальности окажутся данные справочников, покажет время. По заявлениям в прессе базы данных введут с 1 декабря текущего года и после этого станет понятен ответ на этот вопрос. 

Можно предположить, что правильное применение таких справочников страховщиками в своих расчетах стоимости ремонта в совокупности с допустимой разницей итоговых сумм в 10% однозначно обрушит рынок услуг как независимых экспертов, так и автоюристов. В данной ситуации страховщики перестанут выплачивать потерпевшим заниженные суммы, а независимые эксперты в своих расчетах теоретически будут получать те же суммы, что и страховщики. Все это приведет к тому, что потерпевшему не за чем будет обращаться к независимому эксперту и автоюристу за защитой своих нарушенных прав на объективную компенсацию полученного ущерба в ДТП. 

В Единой методике подробно расписали принципы и порядок действий эксперта-техника по установлению причин возникновения повреждений ТС. Это позволяет эксперту-технику более объективно определять возможность или невозможность получения ТС потерпевшего повреждений при обстоятельствах данного ДТП, указанного в документах. Но данное положение на текущий момент времени  пока не работает по двум причинам. 

Во-первых, при заказе экспертизы самим потерпевшим, эксперту представляется минимальный пакет документов (документы на ТС и справка о ДТП), и эксперт в большинстве случаев не имеет возможности объективно оценить относимость к ДТП заявленных потерпевшим повреждений. Справка о ДТП для эксперта малоинформативна, так как она не раскрывает всех обстоятельств ДТП: положение ТС друг относительно друга, направление их движения и т.п.  Кроме того в справке о ДТП сотрудник полиции зачастую либо указывает не все имеющиеся и относящиеся к ДТП повреждения по причине невнимательности, либо указывает повреждения, которые не относятся к ДТП, так как инспектор не является экспертом.
 Страховщики в таких случаях не утруждают себя предоставлением эксперту дополнительных документов. А для потерпевшего, в свою очередь, такая ситуация очень выгодна. 

Во-вторых, при заказе экспертизы страховщиком, он идет по двум путям – либо выбирает самого дешевого на рынке специалиста, который, соответственно, просто не обладает необходимыми знаниями и опытом, и не может, да и не хочет за эти деньги, выявлять повреждения, не относящиеся к ДТП, поэтому считает всё. Либо, что встречается гораздо чаще, страховщик проводит осмотр ТС силами такого специалиста и передает материалы осмотра, зачастую в сжатом виде, средствами электронной почты аттестованному эксперту-технику, который пытается по документам без личного осмотра ТС определить взаимосвязь повреждений с ДТП. Однако этот эксперт-техник находится в том же положении, что и специалист, который проводит осмотр ТС, и не обладает необходимыми знаниями и опытом, так как данные, собранные при осмотре не профессионалом, не передают всей необходимой следовой информации, необходимой для определения повреждений, относящихся к ДТП.
В этом случае страховщик сам создает ситуацию, при которой оплачивает все повреждения без разбора механизма ДТП. При этом эксперты-техники являются заложниками такой ситуации – проявляя инициативу по сбору дополнительной информации при заказе экспертизы потерпевшим, они могут получить отказ клиента от экспертизы вовсе.  Страховщик при этом не желает заказывать полноценную экспертизу у квалифицированного специалиста, так как его услуга более  дорогая.
Ярким примером на сегодняшний день является факт того, что в г. Тольятти из 9 аттестованных экспертов-техников со страховыми компаниями по договору постоянно работают только 3, производя осмотр и заключение. Но размер оплаты их услуг такой, что они, минимизируя свои трудозатраты, вынуждены делать краткое заключение без полноценного соблюдения всех требований Единой методики, без какого-либо анализа относимости повреждений к ДТП. Такое заключение, выполненное для страховой компании, не пройдет проверку по соответствию требованиям Единой методики, соответственно, специалист вынужден рисковать и тем самым может быть исключен из госреестра экспертов-техников. 

Изменить ситуацию может только осознание страховщиками того, что качественная и полноценная экспертиза не может стоить дешево, а экономия в 50$ на экспертизе оборачивается лишними тратами в 500$ при выплате за причиненный ущерб потерпевшему.
Выводы.
1. В результате применения новых нормативных правовых документов по ОСАГО в Российской Федерации установлена единая методология определения причиненного ущерба потерпевшему в ДТП.

2. Важным положением Единой методики является введение института независимой технической экспертизы механизма ДТП и повреждений ТС, который легализует всю процедуру и позволит объективно и профессионально оказывать услугу по защите имущественных прав граждан.

3. Практика использования Единой методики позволит в дальнейшем внести изменения и дополнения, которые будут направлены на повышение качества страхования ОСАГО. 
