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A St u dy on t h e Risk Ma n a gem en t of Con t a in er

Tr a n sp or t a t Sea

Young-Eun Nam

Department of Marit ime Tr ansport at ion Science,

Gradu ate School of Korea Mar it ime University

Ab st r a ct

This paper aimed to select the appropriate r isk management techniques

on the risks of container transport at sea based on risk and risk management

theory.

Risks are defined as uncer t ainty concerning the occurrence of a loss.

There are several kinds of r isks, but they are mainly divided into pure

r isks and speculat ive r isks. Speculat ive r isks are those r isks where there

is a chance for gain as well as loss, but pure r isks have no chance of gain

but only the possibility of loss.

Risk m an agement can be defin ed as a system at ic process for th e

ident ificat ion and evaluation of pure loss exposure faced by an organization

or individual, and for the selection and administration of the most appropriate

techniques for tr eat ing such exposures.

Risk management places greater emph asis on the ident ificat ion and

an alysis of pure r isks. The major types of pure r isks are associated with

per sonal r isks, property r isks, and liability r isks .
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In order to attain the preceding goals and objectives, the r isk manager

must t ake cer t ain steps in the r isk man agement process as follows.

① Ident ifying potent ial losses

② Evalu at ing potent ial losses

③ Select ing the appropr iate techniques or combin at ion of techniques

for treat ing loss exposures

Risks of container at sea transport are widely divided into three categories,

such as, r isk of cont ainer it self, r isk of cont ainer cargo and liability to

third party. This paper places emphasis on the r isks of container transport

at sea as well as limits its scope from container terminal to container terminal.

In th is study, cont ainer accidents were analysed by Heinr ich 's Domino

theory center ing around case study through the Damage Report of

Surveyor on cont ainer accidents at sea tr ansport carr ied out .

In conclusion, according to Damage Report , most cases are wet damages

and burning etc., which are usu ally covered by insurance less customary

deduct ible. So in this papers studied about insur ance management for

cont ainer tr ansport at sea. Therefore we h ave to make a const ant effort

to prevent such loss as a pre-loss control .
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제 1장 서 론

제 1절 연구의 목적

오늘날 세계는 정보화의 물결 속에서 급속하게 변화하고 , 정보통신의 혁

신적인 발전으로 물류유통에 미친 영향은 물류정보네트워크구성을 통한 상

품의 신속하고 , 저렴한 유통을 가져왔다. 네트워크의 구성으로 전자상거래

망을 통한 물품의 거래가 이루어지는 등 컴퓨터통신을 이용한 거래를 발전

시키고 물품의 정보나 가격 등은 인터넷을 통하여 정보를 입수할 수 있지만

실제 물품의 이동에 있어서는 선박이나 항공기 등의 운송수단이 이용되고

있다.

물론 인터넷을 통한 개인의 물품 구매에 있어서는 항공을 이용한 소화물

운송 내지는 택배를 이용하겠지만 , 기업과 같이 대단위 거래에는 선박이 그

수송량 면에서나 경제적인 면에서 탁월한 가치가 있다고 하겠다. 선박을 이

용한 운송에 있어서 획기적이라고 할 수 있는 새로운 수단으로 컨테이너화

가 발전되어 왔다.

화물운송에 있어서 컨테이너화(cont ainerizat ion)는 화물운송을 일정의 단

위화하고 , 가능한 한 이 단위를 유지하고 파손을 최소한으로 줄이는 체제를

기반으로 하여 , 화물을 컨테이너에 적입 , 봉인한 시점으로부터 여러 가지

운송수단을 이용하여 한 운송인의 단일 책임 하에 운송하는 복합일관운송이

발달하게 되었다. 그러나 이러한 컨테이너화에 따른 해상운송의 발달은 종

래 예상하지 못했던 컨테이너의 도난 , 멸실 위험이나 냉동컨테이너의 해동

손해등과 같은 새로운 위험에 직면하게 되었고 이러한 위험은 컨테이너화물
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에 대한 배상책임위험을 가중시킴으로써 컨테이너운송인의 기업 운영을 어

렵게 하고 있다.

최근에는 컨테이너운송을 하는 선사 및 복합운송업체에서는 컨테이너의

운송위험에 대해서 이에 대한 적절한 위험방지 대책으로 근년들어 강조되고

있는 안전품질관리시스템을 구축함으로써 최대한으로 위험을 줄이는데 노력

하고 있다.

따라서 본 연구에서는 컨테이너의 해상운송에 따른 제반 위험을 확인

(identificat ion)하고, 평가(evaluat ion) , 통제(control) 하는 위험관리 이론을 컨

테이너의 해상운송에 따른 위험에 적용하여 적절한 위험관리기법을 선택하

여 컨테이너 해상운송의 효율성을 증대시키는데 목적이 있다.

제 2절 연구의 방법과 범위

해상운송은 불규칙적인 바다의 활동과 직접적인 영향이 있으며 그로 인한

위험은 더욱 커지고 있다. 해상에서 발생되는 위험은 해상운송기업에 직접

적으로 영향을 미치며 , 경우에 따라서는 해상운송기업의 생존에도 위협을

줄 수 있는 중대한 손실이 발생하기도 한다. 그러므로 해운산업에 있어서의

위험관리는 다른 어떤 산업분야 보다도 더욱 중요한 의미를 가지고 있다고

볼 수 있다.

따라서 본 연구는 이러한 해상운송산업의 위험중에서 컨테이너의 해상운송에

있어서의 위험에 중점을 두고 컨테이너 터미널을 비롯한 해상운송구간에 있어

서의 위험에 대해서 위험관리기법의 적용에 대하여 연구하고자 한다.

본 논문은 총5장으로 구성되며 주요 내용은 다음과 같다.
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제1장에서는 연구의 목적과 방법 및 범위에 대해서 서술하고 , 제2장에서

는 위험과 위험관리의 정의와 위험관리의 일반적 이론을 컨테이너의 해상운

송중 위험에 적용하기 위한 이론적인 접근을 시도하였다. 제3장에서는 컨테

이너의 해상운송에 따른 위험을 확인하고 분석하여 위험통제로서 위험관리

기법의 선택에 대해서 고찰하였다. 제4장에서는 컨테이너의 해상운송 위험

을 보험으로 전가를 하기 위한 보험관리에 대해서 검토하였다. 제5장은 결

론으로서 컨테이너의 해상운송 위험의 위험관리에 대한 연구를 요약하고 ,

향후 연구과제와 해결과제에 대해서 서술하였다.
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제 2장 위험과 위험관리의 의의

제 1절 위험의 의의

1. 위험의 의의

일반적으로 위험에 대한 단일된 하나의 정의는 없으며 , 경제학자 , 위험이

론가 , 통계학자 그리고 보험전문가 각각이 위험에 대한 개념을 서로 다르게

정의하고 있다. 이러한 이론들을 기본으로 하여 위험을 정의하면 , 위험

(r isk )은 어떤 손실발생에 관련된 불확실성 이라고 할 수 있다1) .

위험을 정확하게 이해하기 위해서 손해(loss) , 손인(peril ) , 위태(hazar d)의

의미에 대해서 구체적으로 살펴 볼 필요가 있다. 손해(loss)는 원하지 않는

(undesired) 또는 의도하지 않는 (unintent ional) 자산가치의 하락 또는 멸실

을 의미한다. 손인(per il )은 손해를 발생케하는 원인인 우연한 사고(위험)

를 말하며 , 위태는 특정원인에 기인되는 손해발생의 위험성을 만들어 내거나

증가시키는 상태 또는 조건을 위험상태(hazar d)라고 한다. 위태(hazar d)는

다시 물리적 위태(physical hazar d)와 도덕적 위태(mor al hazar d) , 정신적

위태(mor ale hazar d)로 구분 할 수 있다. 물리적 위태(physical hazar d)는

손실이 발생할 가능성 있는 물리적 상태를 의미하며 도덕적 위태(mor al

hazard)는 손실의 가능성을 증가시키는 개인적인 부도덕성 또는 성격적 흠,

즉 사기(투기)위험을 의미한다. 정신적 위태(mor ale hazard)는 보험의 존재

로 인한 무관심 또는 부주의 등과 같이 사고발생의 가능성을 증가시키는 비

고의적 정신상태를 정신적 위태라고 한다.

1) George E. Rejda, Princip les of R isk Management and Insurance, Harper Collins Publishers,

1992, p. 5.
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2 . 위험의 분류

위험을 여러 가지로 세분화하여 분류 할 수 있지만 , 컨테이너의 해상운송

위험에 대한 위험관리와 관련되는 일반적인 분류를 보면 다음과 같다.

1) 객관적 위험과 주관적 위험

객관적 위험이란 기대되는 손실로부터 실제 손실의 상대적인 차이라고 정

의하고 있다.

주관적 위험이란 개인의 정신적 상태나 마음의 상태에 따른 불확실성이라

고 정의 할 수 있다.

2 ) 순수위험(pure risk)과 투기적 위험(speculat ive risk)

이 위험은 가장 일반적인 분류 방법으로 에이에이치 모우브레이 (A .H

Mowbr ay)에 의해 주장되었으며 , 투기적 위험은 손실이 발생함으로써 이득

이 생김으로 손실의 기회와 이득의 기회가 병존하는 위험이며 , 순수위험이

란 단지 손실의 가능성 또는 손실의 미 발생만이 존재하는 것이다.2)

순수위험은 개인과 기업의 재정적인 안정을 위협하는 것이며 순수위험의

주요 형태로는 인적 위험(personal risks) , 재산 위험(property risks) 그리고

책임 위험(liability risks)이 있다. 인적 위험은 개인에게 직접적인 영향을

미치는 위험을 말하며 여기에는 네가지 형태가 있다. 첫째 때 이른 사망위

험 , 둘째 노령의 위험 , 셋째 질병의 위험 , 넷째 실업의 위험이 있고 ,재산위

험은 개인이 소유한 재산이 화재 , 자연재해 등의 원인에 의해서 손해 또는

손실이 발생하는 위험을 말한다. 여기에는 두가지 주요한 형태가 있다. 첫

째 직접적 손실이다. 이것은 재산의 물리적 손해 , 파괴 또는 재산의 도난으

로 인한 재정적인 위험이다. 둘째 간접적 손실이다. 이것은 직접적인 물리

2) 신수식,『보험경영론』, 무역경영사, 1995, pp . 110∼111.
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적 손해 또는 도난 손실이 발생함으로써 간접적인 원인으로 입게 되는 재정

적 손실이다.3) 예를 들면 선박충돌사고후 수리하는동안 입게 되는 선박의

불가동 손실 등을 의미한다.

3 ) 정태적 위험(st a t ic ris k)과 동태적 위험(dyna mic ris k)

정태적 위험이란 자연의 불규칙적인 작용이라든가 인간의 과실이나 악행

에 의하여 일어나는 손실과 관계되고 , 손실의 작용은 개인에게 직접적으로

미치고 일반적으로 사회에 대해서도 손실을 초래한다. 일정기간에 걸쳐 그

손실경향을 관찰해보면 일정한 규칙성을 인정할 수 있는 성질을 가지고 있

음을 알 수 있다. 여기에 비하여 동태적 위험은 경제변화와 관련이 있다.

즉 인간의 소비욕구의 변화라든가 기술혁신과 같은 동태적 변화에 기인하는

위험이다. 따라서 그 영향은 광범위하게 미치며 그 결과는 손실에만 결부되

는 것이 아니고 경우에 따라서는 이익발생의 가능성을 포함하고 있다.4)

4 ) 기본적 위험(fundamenta l risk)과 특수위험(pa rt icula r risk)

기본적 위험이란 개인적인 원인에 의하여 발생하는 것이 아니라 사회적인

원인에 의하여 발생하는 것이며 , 그 영향도 개인에 국한되는 것이 아니라

사회적으로 파급되는 위험을 말한다. 따라서 이러한 위험은 개인이 통제하

기 어려우며 순수위험과 인위위험을 포함한다. 일반적으로 이러한 종류의

위험은 경제적 , 정치적 또는 사회적 변동으로 발생하는 경우가 많은데 , 예

를 들면 기계화 또는 자동화 등의 기술혁신으로 인한 실업 , 전쟁 , 인플레이

션 , 정치혁명 등 사회적 관습의 변화로 인한 위험의 발생을 의미하며 경우

에 따라서는 지진 , 화산폭발 , 홍수 , 태풍 등과 같이 자연의 이상현상으로

인한 위험까지 포함시킬 수 있다.

3) George E. Rejda, op. cit ., p. 8.
4) 신수식, 전게서, p . 111.
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이에 비하여 특수위험은 개인적인 위험으로 인하여 발생하며 , 그 영향도

제한되어 개인과 그 주변에 국한된다. 따라서 이러한 종류의 위험은 개인에

의하여 통제될 수 있으며 , 이러한 특수위험은 대체로 순수위험으로 이루어

져 있다. 예를 들면 방화에 의한 화재 , 해적 , 해양사고 등을 들 수 있다 .

여기서 특기할 점은 기본위험과 특수위험은 고정 불변한 것이 아니라 사회환경,

과학기술, 지식 등이 변천되고 발전함에 따라 변화될 수 있다는 사실이다.5)

제 2절 위험관리의 의의

1. 위험관리의 의의

위험관리(risk management )에 대한 정의도 여러 학설이 있으나 많은 학

설을 종합하여 정의를 내린다면“위험으로 인한 손해를 최소의 비용으로 최

대의 효과를 얻기 위하여 효율적이고 능률적인 사용 가능한 현대적 방법을

도모하는 것이다.”라고 정의 할 수 있다.6) 위험관리의 대상은 모든 위험

이 관리 대상이 될 수 있으나 보험가능위험(insurable risk) , 순수위험(pure

risk)과 투기위험(speculative risk)이 주요 관리대상 위험이다.

그러나 본 논문에서는 컨테이너의 해상운송 위험중 순수위험을 관리대상

으로 하여 연구를 실행하고자 한다.

위험관리의 목적도 여러 학설이 있으나 종합하여 보면“손해의 극소화”

와“적은 비용으로 위험을 최대로 제거”하는 것이다.7)

5) 김용기,『해운업에 있어서의 위험과 위험관리에 관한 연구』, 한국해양대학교 해운경영학과

석사논문, 1991, p . 20.
6) 강신우,『위험관리와 손해보험산업의 역할에 관한 연구』, 성균관대학교 경영대학원 석사학위논문,

1991, p. 16.
7) Ibid., p . 18.
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2 . 위험관리의 과정

위험관리는 다섯가지 단계에 걸쳐서 수행되는데 첫째는 위험확인(identification

of risk)단계로서 잠재적 손실노출에 대한 가능성을 확인하는 것으로 확인하

는 방법으로는 모든 가능한 수단이 동원된다. 둘째는 위험평가(evaluat ion of

risk)단계로서 확인된 위험에 대한 크기 즉 심도와 빈도를 분석한다. 셋째

위험관리기법선택 및 개발 단계로서 분석된 위험에 대해서 적절한 관리기법

을 선택하고 , 네째는 선택된 방법을 실행하는 단계 , 다섯번째로 결과의 재

평가 단계로 구분할 수 있다.

【표 1】 위험관리 기법 5단계

자 료 : 강신우, 전게논문, p .19 .

위험관리기법에는 사전적 통제(pre loss cont rol)와 사후적 통제(post loss

control)로 구분하여 사전적 통제기법은 손실방지(loss pr event ion ) , 손실감소

- 15 -

위 험 의 발 견

위험의 분석·평가

위험처리방법의 선택

선택된 방법의 실행

결 과 의 재 평 가

PLANNING

Doing

PLANNING

S eeing

F
E
E
D

B
A
C
K



(loss reduction) , 손실회피(loss avoidance) , 비보험전가(non-insurance t ransfer)가

있고 , 사후적 통제기법은 위험재무(risk financing)방법으로서 보험전가와

위험보유(risk retent ion)의 방법이 사용된다.

위험관리의 내용을 구체적으로 각 단계별로 컨테이너화물의 해상운송 위험

과 관련하여 적용하면 다음과 같다.

1) 위험 확인(risk ident if icat ion)

위험관리 과정은 의사결정 방법과 동일하게 문제의 확인에서 시작된다.

따라서 컨테이너 해상운송의 위험관리 역시 컨테이너 해상운송과 관련된 모

든 잠재적 손실의 대상을 체계적이고 지속적으로 발견 , 규명하는 것이 문제

해결의 첫 단계이다. 컨테이너의 해상운송에 내재되어 있는 손실노출(loss

exposure)에 대한 인식이 없이는 노출을 처리할 적정기법을 고려할 수 없게

되어 , 심각한 재무적 손실을 야기할 수 있다. 특히 오늘날에는 항만터미널

의 부두시설자동화 , 하역기기의 첨단화 , 자동화된 첨단 선박의 개발 등으로

잠재적인 손실노출 역시 정적인 것이 아니라 계속 변화되고 있으므로 , 위험

관리자는 현재의 위험 발견뿐만 아니라 해상운송에 있어서 환경변화로 발생

가능한 위험에 대해서도 예견하여야만 한다.

2 ) 위험 확인방법

컨테이너 해상운송과 관련된 위험은 매우 다양하고 발견하기 어렵기 때문

에 , 위험관리자는 체계적인 리스크 발견 방법을 개발하여야 하며 , 주로 다

음과 같은 방법을 이용할 수 있다.

( 1) 조사 ( ins pect io n)

컨테이너 해상운송의 위험에 대해서 각 선사에 대해서 직접 조사함으로써
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서류보고에 나타나지 않은 실제적인 상황파악과 새로운 정보를 입수할 뿐만

아니라, 컨테이너에 대해서 보다 깊은 이해를 할 수 있다. 그러나 이러한 조사

방법을 통해서 모든 위험을 파악 하는데는 막대한 노력과 비용이 소모되므로,

정보수준에 따라 조사대상을 선정해야 한다.

(2 ) 내부자료 분석 (a na lys is of int e rna l reco rds )

컨테이너 터미널 운영과 선박운항에 관련된 각종 내부자료 , 즉 계약문서 ,

손실경험기록 , 손실대상 점검표 , 업무흐름도표 , 컨테이너유통과정분석 등을

통하여 위험요소에 관한 주요한 정보를 입수 할 수 있다.

(3 ) 위험분석 설문 (syste m haza rd a na lys is ques t ionna ire )

컨테이너운영 선사의 각 부서에 정형화된 양식의 설문서를 보내고 이것을

수집 , 분석하여 각 부서활동에 내재된 위험을 파악하는 방법이다.

(4 ) 체크리스트 (c heck lis t )

위험을 확인하는 기법 중 가장 간단하고 흔히 쓰이는 방법이다. 이 기법

은 작업상 위험이 존재가능한 부분에 대해서 미리 점검되어야 할 항목을 정

하고 목록을 만들어두어 작업시마다 항목을 하나하나 점검해 나감으로서 미

비한 점을 발견해 내는 방법이다. 그러나 , 이것은 목록상의 위험을 제외한

다른 항목은 점검되지 않는 맹점이 있다.

(5 ) 시스템적 접근방법 (s ys te m approac h)

시스템적 접근방법은 개개의 위험 발견 및 규명에 초점을 맞추는 것이 아

니라 여러 하위시스템(subsystem)과의 상호관련하에서 위험을 발견하는 보

다 고차적인 위험인지 방식이다.
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① 헤자드 로직 트리 (Hazard Logic Tree ; HLT)

손실을 유발시키는 사건의 원인이라고 할 수 있는 여러 가지 사고

(peril)의 위험요인(hazard)을 찾아내는 기법이다.

② 결함수 분석법(Fau lt Tree Analys is ; FTA)

결함수 분석법은 손실을 발생시키는 한 사고가 발생되기 전에 , 무슨

일이 먼저 발생되어야 하는가를 따져 나감으로서 사고와 연관되는

모든 위험요인들을 순차적으로 찾아나가는 방법이다. 위의 에이치엘

티(HLT)기법보다 좀 더 세밀하게 위험요인을 찾는 기법이다.

③ 종합 위험 분석(Gross Hazard Analys is ; GHA)

에이치엘티(HLT)에서 분석된 여러 가지 손인중에서 중요성이 큰

손인을 택하여 보다 심층적으로 분석한다.

3 ) 위험 분석 및 평가(risk ana lys is and eva luat ion)

다양한 방법을 통해 발견 인지된 위험을 분석 , 평가하는 단계이다.

발견된 위험을 분석 , 평가하기 위해서는 손실발생빈도(frequency of loss)와

손실심도(severity of loss)를 측정함으로써 빈도와 심도와의 관계를 이용하

여 위험을 분석할 수 있다. 이러한 위험의 빈도와 심도의 분석에는 계량적

인 통계자료를 이용하여 통계분석패키지에 의한 분석방법이 있지만 질적인 분석방

법으로서 프라우티(Prouty)는 다음과 같이 질적인 분석을 구분하였다.8)

① 손실이 거의 발생되지 않을 것으로 예상되는 경우(almost nil)

② 손실발생가능성은 있지만 손실이 현재까지 발생되지 않았고 , 앞으

로도 발생되지 않을 것으로 예상되는 경우(slight )

8) 김재봉,“항만리스크관리에 관한 연구”, 『한국해운학회지』제12호, 1991, p . 212.
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③ 과거에 손실이 발생되었고 앞으로도 발생될 것으로 예상되는 경우(moderate)

④ 과거에 손실이 규칙적으로 발생되었고 앞으로도 빈번하게 발생될

것으로 예상되는 경우(definit e)

심도분석방법으로는 프라이들랜드(Fridlander)는 다음과 같이 질적인 구

분을 통해 손실의 경제적 효과를 측정하였다.9)

① 보호(안전)장치가 정상적으로 가동될 때 예상되는 최대 손실액(normal

loss expect ancy)

② 보호(안전)장치의 주요한 부분이 비효율적으로 가동될 때 예상되는

최대 손실액(maximum probable loss)

③ 보호(안전)장치가 가동되지 않을 경우 예상되는 최대 손실액

(maximum possible loss)

또한 손실분산분석방법은 손실심도 및 빈도를 분석 할 때 과거 사고에 대

한 손실통계자료가 미흡하거나 신뢰성이 낮은 경우 , 분석된 손실심도 및 빈

도와 실제수치사이에는 차이가 발생된다. 따라서 예상손실과 실제손실과의

차이를 줄여 손실심도와 빈도의 신뢰성을 높이기 위해서는 기대손실에 대한

분산분석이 필요하다.

4 ) 위험관리기법 개발 및 선택(developing and select ion of risk management tools)

위험관리기법에는 위험의 사전적 통제로서 위험통제(risk cont rol)와 사후

적 통제인 위험재무(risk financing) 기법이 있다.

( 1) 사전적 통제 (pre los s cont ro l)

사전적통제방법에는 손실노출 회피(exposure avoidance) , 손실감소(loss

reduction) , 손실방지(loss prevention) , 손실의 격리 또는 분리(segregat ion or

9) Ibid., pp. 212∼213.
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separation of exposure) , 위험풀링제(pooling) , 비보험전가(non-insurance transfer)

가 있다.

① 손실노출회피(exposu re avoidance)

손실노출 회피는 손실 노출(loss exposure)이 절대로 일어나지 않도록 하

는 것이고 , 존재하는 손실 노출을 없애는 방법이다. 이것은 홍수가 많은 지

역에서는 홍수가능지역에 건물을 짓지 않는 것과 같은 것이다.

컨테이너의 해상운송중에서 일어날 수 있는 손실 노출을 회피하기 위해서

는 해상운송을 하지 않는 것이고 실제로 이 방법은 이용할 수 없을 것이다.

② 손실감소(loss reduction )

손실감소는 사후적 통제개념으로서 발생한 손실에 대해서 손실의 심도를 줄

이는 것을 말한다. 컨테이너의 해상운송중의 손실감소는 사고발생후에 손해를

최소화하기 위한 일련의 조치들이 해당된다고 할 수 있다. 예를 들어 선박내에

자동 스프링쿨러를 설치함으로써 화재발생시 손실을 감소시킬 수 있다.

③ 손실방지(loss prevention)

손실방지는 손실발생 가능성을 제거하는 것을 말하며 컨테이너의 해상운

송에서 손실방지방법으로 태풍이나 기상악조건 해상을 피해서 항해하는 것

과 선원들의 안전사고방지를 위해 안전교육·훈련을 실시하고 , 각종 체크리

스트를 이용한 사전 점검 등이 있다.

④ 손실 격리 또는 분리(segregat ion or separation of exposu re)

손실 격리 또는 분리는 손실노출제거를 위해서 손실노출에 인접한 손실가

능성있는 것들을 다른 곳으로 이동시키는 것이 해당된다. 화물사고가 발생

한 화물을 다른 곳으로 이동시키거나 격리함으로써 근접해 있는 다른 화물

의 손실을 방지할 수 있다.
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⑤ 위험풀링제(r is k pooling)

위험풀링제는 담보범위 , 가격과 신용도에 대해서 규모의 경제를 달성하기

위하여 동종의 또는 비슷한 위험들을 조합하는 것이다.

⑥ 비보험전가(non- insu rance transfer)

위험통제방법중 여섯번째 방법으로 비보험전가가 있다. 비보험전가는 손

실비용을 보험이 아닌 다른 방법으로 전가시키는 것을 말하며 , 손실의 잠재

적 재정적인 위험성을 제3자에게 전가시킨다. 이러한 비보험전가에는 계약

(cont r act ) , 임대(leases) , 외주(out- sour cing) , 손해부담협정(hold- harmless

agr eement ) 등으로 전가 할 수 있다.

(2 ) 사후적 통제 (pos t los s co nt ro l)

위험관리기법중 사후적 통제로서 위험재무인 보험이나 계약등에 의한 재

정적인 방법으로 손실을 보상하는 방법이다. 여기에는 위험보유(risk retention)와

계약에 의한 위험전가(cont ractual risk t ransfer)-보험계약포함- 등이 있다.

① 위험보유(risk retent ion )

위험보유는 위험을 보험회사를 비롯한 제3자에게 이전하지 않고 , 손실

노출결과 발생하는 손실노출에 대해서 손실의 일부 또는 전부를 자기가

보유하는 것이다 . 이 기법에는 소극적 보유와 적극적 보유로 구분하며

전자는 무의식적으로 위험에 노출시키는 것이나 후자는 위험을 의식하면

서 보유하는 것이다. 적극적 보유로는 사후적 손해에 대한 대비책을 마련하

거나 자금을 조달하는 것이 있다. 그러나 이를 적용하기 위해서는 다음과

같은 조건이 필요하다.

■ 손실 노출에 대한 다른 방법을 이용할 수 없는 경우
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■ 심각한 손실이 아닐 것

■ 손실예측이 쉬운 것

위험보유를 하기위해서는 먼저 손실액이 측정되어야 하며 , 위험관리자의

역할은 회사가 보유할 수 있는 한도액을 설정하여 보유 기준을 마련해야 한

다. 위험보유의 방법중의 하나로서 자가 보험(self- insurance)이 있다. 자가

보험은 엄격히 말해서 보험기술은 아니다. 자가보험은 회사가 손실발생에

대비해서 보험회사에 전가하지 않고 내부에서 손실발생에 대비해서 기금을

조성하거나 , 예산을 확보함으로써 손실에 대비하는 방법이다. 보험에서 담

보하지 않는 컨테이너 해상운송중 사고에 대해서 회사에서 예산을 확보해둠

으로써 기업의 운영에 효율화를 가져 올 수 있다.

③ 계약에 의한 위험전가(con tractual risk transfer)

보험은 위험재무의 대표적인 수단이다. 보험은 피보험자가 보유하는 위험

을 보험자에게 전가하고 그 대가로 보험자에게 보험료를 지급하는 손해보상

계약이다.

5 ) 위험관리 기법의 선택

위험관리자는 여러 가지 위험대처방법을 고려한 후 장단기적 관점에서 컨

테이너 해상운송의 가장 효율적인 위험관리 기법을 선택해야 한다. 여기에

는 손실노출메트릭스 방법이 사용되는데 이것은 분석된 위험을 통계처리별

로 구분하여 네 가지로 나누며【표 2】와 같다. 즉 , 사고발생 확률의 크기인

발생빈도(frequencies of risk)와 그로 인해 조직에 미치는 위험의 심도

(severity of risk)에 의해 위험의 종류를 나눈다. 심도와 빈도가 모두 높은

위험은 위험회피와 비보험전가를 이용하고(A) , 심도는 낮으나 빈도가 높은

위험은 손실통제로서 손실예방을 위한 방법을 강구하여야 한다(B ) , 심도와
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빈도가 모두 낮은 위험은 전가보다는 자가보유를 함으로써 위험에 대한 관

리를 보다 더 쉽게 할 수 있으며(C) , 심도는 높으나 빈도가 낮은 위험은

자가보유 또는 보험으로 전가하는 방법이 이용 될 수 있다. (D) 10)

【표 2】 위험관리기법 도구 메트릭스

A

높은 심도

높은 빈도

C

낮은 심도

낮은 빈도

위험관리도구 : 회피와 비보험 전가 위험관리도구 : 자가보유

B

낮은 심도

높은 빈도

D

높은 심도

낮은 빈도

위험관리도구 : 손실통제 위험관리도구 : 자가보유와 보험

10) U. S. Department of Transportation Marit ime Administration, Port R isk Management

and Insurance Guidebook, 1998, p. 4.
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제 3장 컨테이너 해상운송의 위험관리

제 1절 컨테이너 해상운송의 위험확인

컨테이너 해상운송의 위험관리의 주체는 선주 , 화주 , 보험업자등 해운관

련 모든 경제주체이며 각 주체에 따라서 위험관리기법도 달라진다. 따라서

본 논문에서는 컨테이너 해상운송에서 용선자를 포함한 운송인과 복합운송

의 주체인 무선박운송인(NVOCC)에 한정하여 위험관리를 도입하고자 한다.

1. 해상운송 위험

해상 컨테이너 운송은 운송수단인 선박과 일체가 되어 해난등의 자연적

위험과 모랄 리스크(mor al r isk )와 같은 인위적 위험에 직면하게 된다. 컨

테이너 운송 위험으로 컨테이너자체와 컨테이너화물의 고유한 위험과 공통

하는 위험이 있을 수 있으며 , 컨테이너화가 진전함에 따라 컨테이너 선박의

구조와 설비도 점차적으로 발전하고 있고 , 또 컨테이너자체도 그 안전성이

증가하고 있다. 그러나 컨테이너 해상운송의 위험은 컨테이너의 이동수량의

증가와 수리비의 증가 그리고 신설항로 개척에 따른 위험등이 증가할 것으

로 사료된다. 상기 요인들에 대해서 세부적으로 설명하면 다음과 같다.11)

1) 컨테이너 이동 수량의 증가

컨테이너 해상운송 위험중 물적위험의 증가는 컨테이너 이동수량의 증가

11) 조동오, 곽봉환,『화물유통의 위험과 보험관리에 관한 연구』, 해운산업연구원, 1991, pp. 5∼7.
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율에 비례한다고 할 수 있다. 따라서 세계 컨테이너 유통 현황을 보면, 1996년 컨

테이너 유통총량이 1억4천7백만TEU에서 1998년에는 1억6천7백만TEU로

증가하였으며 2010년까지 예측량은 2억5천만TEU로 세계 컨테이너 유통량

은 현저하게 증가할 것으로 예측하고 있다.

컨테이너의 이용형태는 선사에서 소유한 컨테이너를 이용할 수 있고 , 컨

테이너 리스 회사에서 컨테이너를 임대하여 이용 할 수 있다. 해운선사와

리스회사의 컨테이너 점유률은 1996년 7월의 경우 52.9% : 47.1%로 해

운선사의 점유율이 약간 높은 편이다. 그러나 리스시황의 호전으로 1993년

의 44 .7%에서 1995년에는 47.2%, 1996년 47.1%로 점차 증가하고 있다.12)

【표 3】 세계 컨테이너 유통현황

(단위 : 백만T EU)

년 도 적컨테이너 공컨테이너 합 계

1990 66 17 83

1992 80 20 100

1994 100 24 124

1996 119 28 147

1998 134 33 167

2 0 0 0 * 152 38 190

2006* 180 46 226

2010* 200 50 250

*는 예측치임

자료 : Conta inerisat ion Internat ional 99. 4

12) 이철영,『항만물류시스템』, 효성출판사, 1998, p. 181.
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또한 공컨테이너는 적컨테이너와는 양상이 다른 위험 내지는 적컨테이너

와 같거나 그 이상의 위험에 직면하게 되는데 , 일반적으로 공컨테이너는 본

래의 사용목적이외에 다른 용도로 자주 전용되거나 적컨테이너보다는 거친

취급을 받기 쉽고 , 다른 컨테이너나 하역기기와 충돌할 위험성도 높으며 ,

컨테이너야적장에서 보관중 강풍에 날아가버릴 위험성도 크다.

2 ) 수리비의 증가

컨테이너 손상에 따른 수리비가 증가하리라고 예상되는데 , 그 이유로서

는 컨테이너의 재료에 특별한 자재(특수강 , 기밀성과 수밀성 유지를 위한

특수합성재 등)가 현재 이상으로 아주 많이 사용될 것이며 , 노동 임금이 상

승하게 될것이기 때문이다. 특히 컨테이너 안전조약에 의한 컨테이너자체의

안전성 검사자체가 엄격해질 것이므로 중고 컨테이너의 수리빈도가 증가하

고 또한 수리하는 개소도 광범위해 질 것이다.

3 ) 신설항로 개척에 따른 위험의 증대

컨테이너 운송기업에게 있어 관심사의 하나는 컨테이너 터미널에서의 체

선 , 체하의 상황과 하역설비의 수준 등인데 , 일부의 개발도상제국의 터미널

사정에 대해서는 특히 주의가 요망된다. 그 이유는 컨테이너화라는 것이 항

만과 항만사이의 해상운송을 능률적으로 수행하는 데 아주 적합해 있어서

컨테이너를 위한 하역설비가 충분히 정비되지 않은 터미널에도 컨테이너화

물이 해마다 진출해 가는 경향에 있기 때문이다. 이로 인해 완전한 설비를

갖추고 있는 일류 터미널과 비교해서 설비를 제대로 갖추지 못한 이류 이하

의 터미널에서의 하역중의 위험은 크게 증대된다. 이처럼 이류 이하의 터미

널과 결합되어 있는 미완의 컨테이너항로가 개발도상제국과의 무역의 증대
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화와 함께 급속히 늘어날 전망이기 때문에 컨테이너자체와 컨테이너화물에

더한층 주의를 요한다.

2 . 컨테이너 해상운송 위험

컨테이너화가 발전하면서 컨테이너선박의 위험은 재래선박에서 볼 수 없

었던 문제점이 대두되고 있으며 , 구분하여 보면 다음과 같이 세가지 형태로

말할 수 있다. 첫째 , 감항성의 문제로서 갑판상에 1∼5단적되는 컨테이너선

의 풍압에 대한 안전성이라든지 , 컨테이너선박의 특성상 선교의 사각이나

시각의 제약과 컨테이너전용선의 경우 화물창의 개구부가 현저하게 크므로

선체의 강도에 미묘한 영향을 주고 있다. 둘째 , 해난시의 안전성으로서 해

난시에 컨테이너크레인이 없는 경우 신속한 컨테이너의 하역 , 기타 구조작

업이 어려우며 , 6도정도의 선체경사에도 셀(cell)구조의 특수성 때문에 컨테

이너의 하역작업이 곤란하게 되며 , 예비선박이 없는 상태(컨테이너선은 일

반적으로 대체선이 적다.)로서 장기간 입거수리가 행하여질 경우 컨테이너

의 양륙비 , 선체수리중의 장기간 불가동기간중의 손실 등 커다란 손실을 가

져올 우려가 있다. 셋째 , 갑판적 컨테이너는 해난조우시에 손해방지조치를

강구할 경우 , 갑판적 컨테이너의 투하위험이 선창내에 적재된 컨테이너보다

훨씬 크고 , 또 황천조우시에 갑판유실(washing overboar d) 위험은 갑판적

컨테이너 고유의 위험으로서 현저하게 증대하고 있다.

황천조우의 빈도와 정도는 항로의 지리적 조건 및 항해수행시의 계절의

개연성과 본선이 조우하는 일기의 우연성에 크게 좌우된다. 또 갑판적 컨테

이너를 고박하는 갑판유실방지기구 , 장치가 충분한 상태이더라도 동계북방

항로나 태풍의 파봉타(wat er hammer )의 강렬한 충격을 받으면 갑판유실
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손해가 발생하기 쉽고 , 컨테이너 한 개당 전손(해중낙하 , 해몰 등)의 가능

성도 높아진다. 또한 이러한 손해는 컨테이너의 고박·고정장치 그 자체의

기능저하나 사용 기술의 부족보다는 선사의 경영진의 안전수송을 확보하기

위한 적정한 경비지출을 아낌으로 인하여 발생하는 경우가 대부분이다.

이의 대표적인 예는 다음과 같다.

① 라싱(lashing)장치에 드는 비용을 절감하기 위해 강도가 불충분한 라싱

장치를 사용한 경우

② 라싱장치의 정기적인 보수 , 점검의 주기를 연기하거나 부품의 수리 ,

교환시기를 연기하여 경비절감을 하는 경우

③ 컨테이너의 본선 적·양하 시간을 단축하여 컨테이너선의 운영상 능

률을 향상시키기 위해서 라싱장치의 선택기준을 컨테이너의 안전보다

는 라싱 시간을 줄이는데 본위를 두는 경우

④ 컨테이너 전용선에 비교하여 개조형 컨테이너선과 다목적 겸용형 컨

테이너선은 갑판적 컨테이너의 안전확보가 불충분할 우려가 높다.

⑤ 출항시간을 맞추기 위해서 최종적부 컨테이너의 라싱이 불충분한 채

로 출항하는 경우

그리고 , 갑판적 컨테이너의 1단째 컨테이너에는 충분한 배려가 필요한데 ,

특히 해치커버(hat ch cover)는 수평이 아니고 양단쪽으로 약간의 경사가 있

기 때문에 1단째의 컨테이너를 적부하기 위해서는 해치커버의 경사를 없애

기 위한 충분한 강도의 보강재(dunnage)가 필요하다. 그러나 경비절감에만

중점을 두어 충분한 강도의 보강재를 사용하지 않으면 라싱을 충분히 하더

라도 라싱이 파손되는 사고가 발생할 수 있다.13)

13) 조동오, 곽봉환, 전게서, pp . 7∼8.
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3 . 컨테이너 해상운송 위험확인

컨테이너의 해상운송에 있어서 위험을 확인하기 위한 방법으로 앞장에서

언급했던 위험확인 방법중 컨테이너 운송 업무흐름표와 에이치엘티(HLT)

방법에 의해 위험을 확인하고자 한다.

1) 컨테이너 운송 업무 흐름

컨테이너 해상운송의 위험은 컨테이너 운송업무흐름을 단계적으로 표시한

업무흐름도를 통해 발견 될 수 있다. 컨테이너를 해상운송하는 선사의 내부

업무흐름은 각 선사마다 차이가 있지만 일반적인 수출입 업무흐름은 대동소

이하다.

컨테이너화물의 수출은 화주가 수입상과 수출계약을 체결함으로써 시작된

다. 화주(seller )의 공장 , 씨와이(C Y ; Container Yard) 또는 씨에프에스

(CF S ;Cont ainer Freight St at ion)에서 화물을 컨테이너에 적입하여 , 공로

또는 철도를 통하여 컨테이너 터미널까지 운송된 다음 , 선박에 선적되어 터

미널을 떠남으로써 수출이 이루어지고 , 화물이 컨테이너터미널에 도착하여

화주(buyer)의 문전까지 운송됨으로써 수입이 이루어진다.

이러한 컨테이너화물의 흐름중에서 본고에서는 터미널에서부터 터미널까

지 해상운송구간에서의 컨테이너 위험에 중점을 두고자 하기 때문에 해상운

송을 담당하는 선사에서 컨테이너 운송 업무흐름을 검토하고자 한다.

컨테이너선박이 컨테이너터미널에 입출항하는 절차를 보면 먼저 선사가

입항예고서를 제출하고 , 검역 , 도선 , 예선 등 여러단계를 거친 후 부두에

접안하여 하역작업을 실시한다. 그리고 하역작업이 완료되면 출항신고서를

제출한 후 입항의 역순으로 출항한다. 이와 같은 선박입출항 절차를 업무흐

름도표로 작성하여 , 이를 기초로 이러한 업무의 흐름을 방해하거나 중지시

키는 우발사고에는 어떤 것이 있는지 분석하고 , 특정사고로 인해 발생될 수
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있는 손실형태를 파악하고 , 발생가능한 손실규모를 추정한다. 컨테이너선박

의 입출항흐름을 도시하면 다음【그림1】과 같다.14)

【그림 1】 선박 입출항 절차도

`

14) 김재봉, 전게논문, pp . 206∼207.
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2 ) 컨테이너 선적시 위험확인

컨테이너의 해상운송 위험을 확인하기 위해서 컨테이너 선적시 위험을 확

인하는 방법으로서 에이치엘티(HLT ;Hazar d Logic Tree)방법을 사용하여

위험을 확인하고자 한다. 컨테이너의 선적시의 위험을【그림2】와 같이 멸실

위험 , 물리적 위험 , 기상위험 , 화재·폭발 , 기타재해에 의한 위험으로 나누

어서 생각해 볼 수 있다. 멸실위험으로는 선체경사로 인한 해몰 , 고의적 멸

실위험과 같은 위험이 있다. 물리적 위험으로 하역기기와의 충돌이나 접촉 ,

컨테이너 추락 , 컨테이너파손 위험이 있으며 컨테이너추락 위험으로 컨테이

너 선적중 선박의 힐링(heeling)이 적절하지 못하여 선박이 경사되어 적재

중인 컨테이너가 선외로 추락하는 위험을 예로 들 수 있다. 기상위험으로서

태풍 , 해일 , 폭우나 폭설에 의한 위험이 있고 , 화재·폭발위험으로서 자연

발화위험이나, 폭발 위험이 있는 위험한 화물에 의한 위험과 방화에 의한 화재위

험이 있다. 기타 재해로서 컨테이너이동중 작업인부나 주변사람이 컨테이너에 부

딪혀서 발생하는 인명사고와 위험한 화물의 취급부주의에 의한 위험이 있다.

【그림 2】 컨테이너 선적시 위험확인

컨테이너 선적시 위험

멸실위험 기상위험 화재 또는 폭발 기타 재해물리적 위험

선체경사로

인한 해몰

충돌 (접촉)

컨테이너 파손

컨테이너 추락

태풍

해일

비·눈

자연발화

방화

폭발

인명사상

위 험 한

화물
고 의 적

멸실위험
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2) 컨테이너 해상운송중 위험확인

컨테이너의 해상운송중 위험을 에이치엘티(HLT)방법으로 위험확인을 한

다면【그림3】과 같다.

【그림 3】 컨테이너 해상운송 위험확인

컨테이너 해상운송 위험

기상위험 화재 또는 폭발 기타 재해물리적 위험

해적

선원의악행

하이잭

충돌 (접촉)

컨테이너 파손

컨테이너 추락

태풍

해일

비·눈

자연발화

방화

폭발

인명사상

위 험 한

화물

갑판유실위험해동손해 ( 냉

동컨테이너)

수침손

해상고유의

위험

멸실위험

컨테이너 해상운송중의 위험을 위의 그림과 같이 나누어 생각해 보면 , 멸

실위험으로서 해적 , 선원의 악행 , 하이잭과 해상고유의 위험으로 인하여 전

손 또는 분손되어 멸실되는 위험이 있으며 , 물리적 위험으로서 컨테이너가

파손되거나 , 추락 또는 냉동컨테이너의 경우 온도유지가 적절하지 못하여

해동되는 손해 , 컨테이너 파손으로 해수 또는 비의 침입으로 수침손이 발생

될 수 있으며, 기상위험으로서 태풍, 폭풍 등 해면의 불규칙적인 작용에 의한

컨테이너의 유실위험, 컨테이너화물의 자연발화, 폭발과 선원의 악행에 의한

방화위험이 있고, 기타 위험으로서 위험한 화물의 관리 부주의와 컨테이너취급

과 관련하여 인명사상의 위험등이 있다.
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제 2절 컨테이너 해상운송 위험평가 및 통제

1. 컨테이너 해상운송 위험분석

컨테이너화물의 손해에 대한 전체적인 통계자료가 아직 국내에서는 찾아

볼 수 없었기 때문에 본 논문에서는 컨테이너화물의 전체적인 위험통계자료

를 대신하여 사고사례를 중심으로 하인리히(H. W. Heinrich)의 도미노이론

을 도입하여 위험분석을 시도하고자 한다. 하인리히의 도미노이론은 모든

사고의 발생은 연쇄적인 고리를 형성하고 있으며 이들 중 하나를 제거함으

로써 사고가 발생하지 않게 할 수 있다는 것이다. 도미노이론은 5가지 요인

이 포함된 도미노열과 사건의 연쇄성으로 손실(사고)의 원인을 분석하고 있

으며 ,15) 이 요인은 다음과 같다.

① 유전적 내력이나 사회환경

② 인간의 결함

③ 불안전 행동 또는 기계적 물리적 위험상태

④ 사고

⑤ 상해 혹은 재산손실

도미노이론은 인적측면의 위험요인을 제거하는데 목적이 있기 때문에 여

기에서도 인적위험요인의 제거에 대해서 고려하였으며 , 인적위험의 결과 물

적손해가 발생하기 때문에 인적요인의 관리가 곧 위험관리의 한 방법이 될

수 있다고 생각한다.

15) 이옥용, 민성규,“해난사고예방을 위한 선상안전활동방안에 관한 소고-하인리히의 도미노이론을

중심으로”, 『한국해운학회지』제18호, 1994, p. 183.
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【그림 4】 도미노이론과 해상컨테이너운송 위험

·사회의 낮은 인식과 편견

·해상운송에 대한 무관심

·안전활동에 대한 무지

·하역작업및선내작업시위험한행위를하거나기계에위험을초래하는일

·공동작업자와의 신호 부적절

·컨테이너하역기기의 정비불량

·인체, 컨테이너의 추락, 컨테이너와 충돌, 선박 또는 하역기기의 접촉

·인명사고 , 컨테이너 및 화물의 직접적인 손해액

컨테이너화물의 손해를 크게 멸실손해 , 물리적·화학적 손해 , 기타(기계

상의 손해)로 구분하여 각각의 손해사례를 살펴보고자 한다. 앞장에서 살펴

보았듯이 멸실손해의 종류에는 해적 및 하이잭(Hij ack ) , 갑판유실 등이 있

고 주로 악행이나 화물에 대한 관리의 부주의에 기인하는 것이 많다. 물리

적·화학적 손해는 물과 관련이 있는 손해와 물과 관련이 없는 손해로 나눌

수 있으며 물과 관련이 있는 손해에는 우담수 , 해수 , 발한 등이 있고 , 물과

관련이 없는 손해에는 화재 , 오손·오염 , 해동손해(냉동컨테이너 화물) , 기

온의 이상 등이 있다. 기타 기계상의 손해로는 파손 , 곡손 , 찰손 등이 있

다.16) 따라서 여기에서는 손해검정보고서를 이용하여 컨테이너화물에 대한

각 손해사례를 토대로 각 손해종류별 사례를 조사하였으며 사례별 위험관

리기법의 선택문제를 설명한다.

16) 조동오, 곽봉환, 전게논문, p . 29.

③ 불안전한 행동 ,

기계 또는 물리적

④ 사 고

⑤ 상해 및 재산손실

② 인간의 결함

① 유전 및

사회환경적요인
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1) 멸실 손해

( 1) 사례 1

① 손해종류 : 컨테이너전체에 대한 손상

② 사고개요 : 1999년 1월 18일 컨테이너 선박 “엠브이 쿠 제인”

(M/ V KUO J ANE)호에 컨테이너화물을 적재하기 위하여 부산 중앙부두에

접안하여 적하 작업시 본선의 하역설비를 이용하여 적하 하던중 크레인의

와이어가 끊어져 컨테이너가 화물창으로 낙하하여 셀 가이드(cell guide)에

부딪힌 사고.

③ 손해원인 : 컨테이너 적하 작업중 본선 갠트리 크레인의 와이어색의

파손으로 선박의 구조물에 부딪혀 컨테이너의 급격한 경사에 상당히 기인한 것으

로 판단되었다. 그리고 크레인의 와이어를 신중히 검사한 결과 심하지는 않으나

녹이 발견되었으므로 와이어의 정비가 불비한 것으로 판명되었다. 컨테이너에 적

재된 화물에 대한 손상은 없는 것으로 나타났으나 컨테이너 손상이 심함.

④ 손해액 : 컨테이너 수리비용 U S＄580로 산정 되었다.

(2 ) 사례 2

① 손해종류 : 컨테이너 유실 / 선체손상

② 사고개요 : 1993년 2월 3일 태평양(Lat . 50°N , Long. 156°W)에

서 1993년 1월 26일 요크(YOK)항을 출항하여 항해중 상기 일시 및 장소

에서 964mb의 폭풍(풍력계급 11, 파고 약 20m)을 조우하여 컨테이너가

유실되고 선체 손상 사고 발생함.

③ 손해원인 : 사고원인은 동계 북태평양의 저기압 발달로 인한 황천조

우가 주 원인임

④ 손해액 : 미상
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(3 ) 사례 3

① 손해종류 : 컨테이너선박의 충돌 및 화물 전손

② 사고개요 : 1997년 10월 29일 0942시에 선박 엠브이“청도 익스프레스”

(M/ V QINGDAO EXPRESS)호에 중국 청도(Qingdao)에서 선수흘수 7.25m

선미흘수 8.15m로 컨테이너 286 유니트(unit s)를 적재하고 부산항으로 출

항하여 1997년 10월 31일 부두 접안대기위해 부산 남외항 N- 4 묘박지에

앵카를 투묘했다. 청도익스프레스호가 투묘후 정박중에 있을 때 선박 “엠

브이 후아 퀀”(M/ V HUA KUN)호가 앵카를 투묘하기 위해 접근중 청도익

스프레스호의 좌현 측면에 충돌하는 사고 발생. 이 사고로 청도익스프레스

호의 좌현 측면에 파공이 발생하여 대량의 해수가 침입하기 시작하여 선박

이 좌현으로 기울기 시작하였으며 , 선박의 침몰을 방지하기 위하여 항만청

과 해양경찰이 선박을 천수구역으로 이동시키기 위해서 예인선 3척의 지원

을 받아 감천항으로 예인하여 해변에 좌주 시킴. 그 후 선박이 해수면에 좌

현으로 90°로 놓여져 침몰된 사고.

③ 손해원인 : 컨테이너선박의 정박중 충돌사고로 인하여 발생한 화물

손해로서 컨테이너화물이 전손되는 사고.

④ 손해액 : 컨테이너화물의 전손으로 손해액 U S＄4 12 ,843.09로 추

산되었고 , 손상된 화물의 처리비용으로 한화 7 ,300 ,000원 소비됨.

2 ) 물리적 및 화학적 손해

( 1) 사례 4

① 손해종류 : 컨테이너화물의 수침손

② 사고개요 : 일본 모지(Moj i )항에서 컨테이너화물을 선적 후 출항하

여 항해중 황천항해로 인해 다른 컨테이너에 적입된 화물(중장비)이 컨테이
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너 프론트 패널(front panel)을 파손시키며 돌출하여 본선의 좌현 발라스트

탱크(B.S.T port )에 파공을 내어 본선 발라스트 워터(ballast water)가 화물

창안으로 유입되어 화물창내 1단에 적부되어 있던 컨테이너 3개를 침수시

켜 손해가 발생함.

③ 손해원인 : 주요한 손상원인은 황천으로 인한 손해이나 컨테이너내

적부의 불완전이 원인으로 작용하여 발생한 사고

④ 손해액 : 추정손해액 약 U S＄35 ,704 .80

(2 ) 사례 5

① 손해종류 : 담배화물 수침손(ciga r et t es wet damage)

② 사고개요 : 1999년 1월 31일 롱비치 메콘항(Port of Macon, Long Beach,

U .S .A)에서“엠브이 현대 리버티”(M/ V HYUNDAI LIBERTY)에 선적하여

1999년 1월 14일 부산항에 도착하였으며 , 항해중 뷰포트 스케일(beaufort

scale) 최고 7의 황천을 조우하여 본선의 항해를 쉽게 하기 위해서 발라스

트를 완전히 채우고 항해했다. 그 후 선원의 화물창 점검시 컨테이너에 크

랙이 약 28cm 가량 있는 것을 발견하고 화물의 손상을 막기위해서 즉시

빌지를 배출하는 작업을 했다. 본선이 부산항에 도착하여 컨테이너를 하역

후 점검한 결과 담배화물의 수침손(wet damage)을 확인했다.

③ 손해원인 : 악천후 항해로 인한 컨테이너 손상으로 화물의 수침손이

발생 한 것으로 추정됨

④ 손해액 : 담배 화물 손해액 한화 11,086,840원(CIF Pusan)으로 추정

(3 ) 사례 6

① 손해종류 : 컨테이너파손 및 화물수침손
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② 사고개요 : 1999년 6월 22일 미국 샌 페드로항에서“엠브이 마하이

마하이”(M/ V MAHIMAHI)호에 선적후 1999년 7월 13일에 부산항 신선대

터미널에서 하역시 컨테이너파손과 화물의 수침손을 발견하였다. 컨테이너

파손 원인은 밝혀지지 않았으며 , 항해중 비에 의한 침손으로 추정됨.

③ 손해원인 : 컨테이너파손에 의한 비의 침손

④ 손해액 : 미상

3 ) 화재로 인한 손해

( 1) 사례 7

① 손해종류 : 농축 황산염에 의한 화재 손해

② 사고개요 : 찰리스톤항(Port of Charleston)으로부터 컨테이너선박“엠브

이 에브 다인티”(M/V EVER DAINTY)호에 에프시엘(F CL)화물로 적재하여

컨테이너내 통풍이 안된 상태로 운송되어 1998년 1월 26일 일본 도쿄항에

도착하였다가 , 도쿄항에서 오사카간의 항로에서 1998년 2월 17일 본선의

선장 및 당직사관에 의해서 컨테이너에 불꽃이 틔는 것을 발견했고 , 연기

와 함께 화염이 발생하기 시작하여 전 선원을 동원하여 화재를 진압하였다.

다음날 본선이 오사카항에 도착후 정박중에 다시 연기가 발생하여 선원에

의해 컨테이너를 열어 소화수로서 진압하게 되어 소화수에 의한 화물 수침

손(wet damage)이 발생하였다. 이 사고로 컨테이너가 심하게 손상되었고

컨테이너화물 수침손 발생함.

③ 손해원인 : 본 사고는 통풍이 안되는 컨테이너에 화재위험성이 있는

고체 위험화물을 적재 하였으며 , 특히 동계기간중 창내에 적재 되어 화재가

발생한 것이다.

④ 손해액 : 농축 황산염에 의한 손해액이 U S＄22 ,376.25로 산정됨
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4 ) 기타(기계상의 손해)

( 1) 사례 8

① 손해종류 : 컨테이너 추락손

② 사고개요 : 1991년 10월 27일 롱비치(LGB) 터미널에서 8번 베이(bay)

언더 덱(under deck) 하역작업중 크레인 작동자(crane operator)가 40ft용 스

프레더 바(spreader bar)를 사용하여 20ft 컨테이너 2개를 동시에 양하하다가

화물창으로 떨어뜨려 양하예정이던 20ft 컨테이너 6개를 손상 시킴.

③ 손해원인 : 갑판작업인부의 신호없이 크레인 작동자의 무리한 양하작업

실행으로 인한 컨테이너 타입(type)의 오인이 주요 원인임.

④ 손해액 : 미상

2 . 컨테이너 해상운송의 위험관리기법 선택

손해사례에 대한 위험관리기법의 선택은 실질적으로 위험과 손해액만 확

인할 수 있고 빈도는 확인할 수 없기 때문에 도구메트릭스를 이용한 위험관

리기법을 적용할 수 없다. 그러나 각 손해사례에 대해서 하인리히의 도미노

이론을 도입하여 분석함으로써 각 사고의 원인을 찾고 적절한 위험관리 기

법을 선택할 수 있다. 특히 , 도미노이론은 인적 요인에 중점을 두고 관리하

는 기법이나 본 사례의 분석결과 사고발생의 원인이 인적 요소의 결함이 대

부분이였으므로 인적요소의 관리에 중점을 두고 위험관리기법을 선택하는

문제를 해결하고자 한다.

- 39 -



1) 사례 1에 대한 위험관리기법 선택

【그림 5】 사례 1에 대한 위험관리기법 선택
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이 사례는 컨테이너크레인의 와이어색 파손으로 인한 컨테이너추락손이며

사고원인분석결과 컨테이너크레인의 정비 및 검사 미비가 결정적인 손인으

로 작용한 것으로 간주할 수 있다. 위험관리기법도구로서 사전적통제방안으

로 손실방지를 위해서 보다 철저한 장비의 검사와 정비가 필요하다.

2 ) 사례 2에 대한 위험관리기법 선택

【그림 6】 사례 2에 대한 위험관리기법선택
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및 선체
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②
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①
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이 사례의 경우 동계북태평양의 저기압에 대한 사전 준비가 부족했고 , 컨

테이너적부시 컨테이너고박상태가 불충분하였기 때문으로 사료되며 사전적

통제로서 손실방지를 위하여 저기압 발생시 적절하게 피항하여야 하며 황천

조우는 해상고유의 위험이므로 해상보험으로 전가를 고려할 수 있다.
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3 ) 사례 3에 대한 위험관리기법 선택

【그림 7】 사례 3에 대한 위험관리기법 선택
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이 사례는 선장의 조선부적절로 인한 선박충돌사고로서 선박 및 컨테이너

화물이 전손되었다. 선박충돌 위험을 방지하기 위해서 충돌예방규칙의 준수

와 선장 및 항해사의 조선능력을 향상시키기위한 교육 훈련을 실시하여야

한다. 선박충돌위험은 보험담보가능한 위험이기 때문에 보험으로 전가시킬

수 있으나 선박보험조건상 충돌에 의한 손해는 3/ 4까지만 보상하기 때문에

피엔아이 클럽에도 반드시 가입하여야 완전한 보상을 할 수 있다.

4 ) 사례 4에 대한 위험관리기법 선택

【그림 8】 사례 4에 대한 위험관리기법 선택
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이 사례의 경우 컨테이너내 화물적부시 고박상태가 불량하여 선박으로 해
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상운송중 황천으로 인하여 중장비화물이 이탈하여 발생한 사고이므로 중장

비의 적부시 주의를 해야한다. 그리고 이 사고는 포장 및 적부의 불비에 의

한 위험으로 볼 수 있으므로 이 위험은 보험자의 면책위험에 해당되기 때문

에 보험으로 전가하기 힘들다. 따라서 자가보유를 해야하나 , 운송인의 귀책

책임에 해당된다면 운송인이 화물배상책임을 져야 하므로 운송인은 피엔아

이 클럽에 이 위험을 부보하여 보상받을 수 있다.

5 ) 사례 5에 대한 위험관리기법 선택

【그림 9】 사례 5에 대한 위험관리기법 선택
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이 사고는 컨테이너의 점검미비가 결정적인 원인이며 이 후 선박화물창내

의 빌지에 의한 수침사고였다. 이러한 사고에 대한 손실을 방지하기 위해서

컨테이너에 대한 검사 및 점검을 충실히 하여야 할 것이며 , 손실보상을 위

해서 보험으로 전가할 수 있으나 컨테이너점검에 대한 책임의 문제가 만약

운송인에 있다면 선박보험에서는 보상하지 않을 것이기 때문에 화물배상책

임보험인 피엔아이 클럽에서 보상하여야 할 것이다.
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6 ) 사례 6에 대한 위험관리기법 선택

【그림 10】 사례 6에 대한 위험관리기법 선택
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이 사고는 파손된 컨테이너를 갑판적하여 항해중 비에 의한 수침손이 발

생하였으며 선적전에 컨테이너상태를 점검하지 않고 갑판적하였기 때문이

다. 이 사고에 대한 위험을 관리하는 방법으로는 손실방지를 위해서 선적전

컨테이너 점검이 필요하다.

7 ) 사례 7에 대한 위험관리기법 선택

【그림 11】 사례 7에 대한 위험관리기법 선택
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⑤
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②
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화물의

관리부

주의

①

선원에

대 한

사회인

식결여

이 사고는 위험한 화물인 황산에 의해서 발생한 화재사고로서 위험한 화

물을 운송하기 위해서는 국제해사기구(IMO)의 위험물관리코드에 따라서 관
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리하여야 하며 또한 시아이피(CIP : Container Inspection Pr ogr ame) 17)에 따

른 검사를 실하여야 한다.

8 ) 사례 8에 대한 위험관리기법 선택

【그림 12】 사례 8에 대한 위험관리기법 선택
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①
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이 사고는 컨테이너크레인 작동자의 컨테이너 타입의 오판에 의한 사고

로서 하역기기운전자 및 공동작업자에 대한 안전교육과 위험예지훈련과 같

은 안전관리 프로그램을 도입하여야 할 것이다.

17) ‘위험물을 운반하는 컨테이너, 화물수송기구 및 자동차의 검사프로그램’으로 1995년 5월에

개최된 국제해사기구(IMO)의 제65차 해사안전위원회(MSC 65)에서 채택하였다.
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제4장 컨테이너 해상운송의 보험관리

제 1절 컨테이너 해상운송과 해상보험

1. 컨테이너와 해상보험

앞장에서 컨테이너 해상운송의 위험관리기법 선택에 대하여 , 대부분의 사

례에서 인적요소의 관리에 중점이 되고 있었으므로 인적인 요인은 아무리

대책을 세운다고 하더라도 사고발생의 위험은 여전히 존재한다고 할 수 있

다. 따라서 이러한 사고에 대하여 적정한 손실보상이 필요하며 여기에 대하

여 본 장에서는 위험관리기법중 위험재무(risk financing)로서 손실보상을 위

한 한 방법으로 보험관리에 대하여 설명하고자 한다. 컨테이너의 해상운송

과 관련한 보험에는 컨테이너자체에 대한 보험과 컨테이너화물에 대한 보험

그리고 책임보험으로 구분할 수 있다. 컨테이너관련보험은 협회컨테이너보

험약관(Inst itute Cont ainer Clause)에서 담보하고 있고 , 책임보험으로서 운

송인과 용선자가 가입하는 피엔아이 클럽(P&I club)과 무선박운송인(NVOCC)인

복합운송업자가 가입하는 티티 클럽(TT club )이 있다.18) 따라서 여기에서

는 컨테이너운송과 관련하여 운송인의 보험관리 문제에 대해서 위의 보험약

관을 중심으로 고찰하고자 한다.

18) 곽봉환,『컨테이너화물의 유통에 따른 Moral Risk의 분석과 손해방지대책』, 해운산업연구원,

1994, p . 86.
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2 . 협회컨테이너보험

1) 개 관

런던보험자협회는 컨테이너화가 개시되면서부터 바로 컨테이너자체의 보

험(Cont ainer It self Insur ance ; Box Insur ance)을 위한 협회컨테이너약관

을 1969년 10월 1일부로 제정했다. 그로부터 20년 후인 1987년 1월 1일

에 전면 개정하여 오늘에 이르고 있다.

현재 컨테이너보험으로 총칭되는 내용은 컨테이너 자체의 보험(Container Itself

Insurance) , 컨테이너 소유자의 제3자에 대한 배상책임보험(Container Owner 's

Third Party Liability Insurance) 및 컨테이너운영자의 화물손해배상책임보험

(Container Operator 's Cargo Indemnity Insurance)의 3종류로 대별된다.

컨테이너 자체 보험은 컨테이너의 장기간 반복사용에 따른 타물체와의 접

촉·충돌 , 갑판적 컨테이너에 대한 파랑의 타격 또는 전락(轉落) , 항해중

선박과 함께 전손 , 그리고 컨테이너터미널에 장치된 동안 화재나 고조(高

潮) 등에 의한 예기치 않은 위험에 의하여 손상·멸실의 손해와 이러한 위

험으로 인한 경제적 손실을 보상하는 것을 내용으로 하는 보험이다.

이 컨테이너 자체 보험은 일반적으로 런던 보험자협회가 제정한 협회컨테

이너약관(Inst itut e Cont ainer Clause, Time)의 올 리스크(all risk) 또는 멸

실(tot al loss) , 공동해손(general aver age) , 구조(salvage) , 구조료(salvage

charges) , 손해방지비용(sue and labour)조건을 기본으로 하여 부보하고 있다.

2 ) 약관의 구성

컨테이너보험약관의 기본적인 구성은 1982년 아이씨씨 (ICC : Inst itut e

Cargo Clause)의 약관의 규정순서에 따르고 있지만 , 컨테이너의 성격상 , 또

기간보험계약의 필요에 의해 1983년 협회기간선박보험약관(ITC- Hulls)의
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일부를 수용하고 있다. 이 약관가운데 담보위험 , 면책사유 , 보험금의 청구 ,

보험의 이익 , 손해의 경감 등의 약관은 1982년 아이씨씨(ICC)규정에 맞추

었으며 , 양도 및 보험금의 청구약관의 일부규정은 1983년 아이티씨(ITC)

의 규정에 맞추고 있다.

3 ) 전위험 담보약관

( 1) 담보위험

제1조의 위험조항에서 전위험을 담보한다는 취지로서‘covers all risks’라고

규정하고 있다. 제4조의 기계조항에서는 컨테이너에 부속하는 각종의 기계

류 , 이를테면 냉동기 , 난방기 등에 대해서는 전위험담보조건에서도 제한을

두고 있으나 , 실무에서는 제한규정을 삭제하고 전위험담보로 부보하는 경우

가 많다.

(2 ) 면책위험

제5조의 일반면책조항에서는 우선 제1항에서 피보험자의 고의 원인으로

귀착 할 수 있는 컨테이너의 멸실 , 손상 또는 비용을 면책하고 있다. 제2항

에서는 통상의 손모와 점진적인 품질의 저하는 보험사고의 결과에 의한 손

해가 아니기 때문에 당연히 면책으로 하고 있다. 또한 통상의 부식 및 녹도

면책으로 규정하고 있다. 현재 컨테이너는 재질적으로는 강철제나 알류미늄

제 중의 하나이다. 그러므로 항해중의 해수나 비에 의한 자연적인 녹이나

부식은 피보험자가 스스로의 부담비용으로 보수를 해야하는 자연의 손모이

므로 담보범위에 들어가지 않는 것은 당연할 것이다. 그러나 실무상 클레임

처리시의 분쟁을 미연에 방지하기 위하여 이 약관에 명시하여 규정한 것으

로 사료된다.
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제3항에서는 원인불명의 분실 , 설명이 없는 멸실 및 재고조사시에 발견된

멸실(mysterious disappearance, unexplained loss and loss discovered upon

t aking invent ory)을 면책사유로 규정하고 있다.

제4항에서는 컨테이너 고유의 하자에 의한 손해의 면책 , 제5항에서는 지

연면책을 규정하고 있다. 제6항에서는 도산 또는 지불불능에 의해서 발생한

멸실 , 손상 또는 비용을 면책으로 하고 있다. 제7항에서는 피보험자 또는

그 사용인이 선박 또는 부선의 불감항 또는 보험목적물인 컨테이너의 안전

수송에 대한 선박 또는 부선의 부적합에 관여하고 있던 경우에는 이들 불감

항 또는 부적합에 기인하는 멸실 , 손상 , 비용을 면책으로 하고 있다. 피보

험자가‘관여하고 있었다’고 하는 시간의 문제에 대해서는 특별히 규정하

고 있지 않으나 적어도 보험계약을 체결할 때부터 당해보험기간을 통해 적

용되어야 할 규정이라고 해석된다. 따라서 그가 관여하고 있었던 사실이 발

생한 시점에서의 면책규정이 발동하는 것이라고 사료된다.

제6조의 전쟁면책규정에서는 제1항에서 전쟁 , 혁명 , 반역 , 반란 또는 이

것으로부터 발생하는 국내투쟁 등이 기인하는 멸실 , 손상 , 책임 또는 비용

을 면책하고 있다. 제2항에서는 포획 , 나포 , 강유 , 억지 또는 억류 및 이들

결과 내지 이들의 기도의 결과를 면책하고 있지만 , 괄호내에 선장 및 선원

의 악행(ba r r at r y)와 해적행위(pir acy)를 제외한다고 하는 취지가 삽입규

정되어 있다. 이 때문에 악행과 해적행위는 포획 , 나포 등의 위험의 범주에

포함되지 않고 , 해상위험으로서 담보를 하는 것이 명확히 되어 있다. 또 제

3항에서는 유기된 기뢰 , 어뢰 , 폭탄 등에 의한 멸실 , 손상 , 책임 또는 비용

을 면책하고 있다. 그리고 제4항에서는 징발 , 국유화 , 접수 등을 면책으로

하고 있다.
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제6조에서 주의하여야 할 것은 컨테이너의 멸실과 손상 및 컨테이너에 관

한 비용과 책임을 면책하고 있는 것으로 비용과 책임을 명시하고 있는 점

에 주목하여야 할 것이다. 제6조 제2항에 대해서도 적하보험의 경우와 달리

컨테이너보험의 선박보험적 성격으로부터 해적행위 (pir acy)에 덧붙여서

선장 및 선원의 악행 (ba r r at r y)을 면책사유로부터 제외하고 있는 점에 주

목하여야 할 것이다.

제6조 제4항의 징발(confiscat ion) , 국유화(nat ionalizat ion) , 접수(requisit ion)

에 대해서는 후술하는 전쟁 , 스트라익담보약관과도 관련을 갖는다 . 징발

과 국유화는 국가권력 내지 공적권력의 발동이 직접적으로 작용하는 경

우이며 , 접수는 권력의 발동이 반드시 수반하지 않는 경우 또는 사적계

약상의 문제가 발생하는 경우도 포함된다. 그리고 징발과 국유화에 대해서

는 전쟁 , 스트라익담보약관 제1조 제6항에서 징발 또는 수용 (confiscation

or expropriation)이라고 하는 문언으로 전쟁위험의 범주에 넣어 담보하고 있

는 데 대해 접수에 대해서는 동약관의 제5조 제1항 3호에서 requisit ion or

preemption 이라고 하는 문언으로 전쟁 , 스트라익담보위험중에서도 제외하

고 있다.

제7조는 스트라익위험 면책조항으로 스트라익 등에 참가하고 있는자 , 스

트라익의 상태(노동력의 부족 , 보안요원의 결여 등) 및 테러리스트 등으로

인해서 멸실 , 손상 , 책임 또는 비용을 면책하고 있다. 제8조는 원자핵면책

조항으로 일체의 원자핵병기로부터 발생하는 멸실 , 손상 , 책임 또는 비용

을 면책하고 있다.19)

19) 곽봉환,『컨테이너화물의 유통에 따르는 Moral risk의 분석과 손해방지대책에 관한 연구』,

해운산업연구원, 1994, pp . 90∼92.
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(3 ) 보험금의 청구 (클레임 )

제13조는 신규의 조항으로 영국해상보험법(MIA , 1906)의 중요규정(동

법 제6조 제1항)을 피보험이익조항(피보험자는 손해발생시에 보험의 목적

에 대해 피보험이익을 갖고 있지 않으면 안된다)으로서 약관중에 규정한 것

이며 , 피보험자에 대한 주의환기의 규정으로 위치하고 있다. 제14조는 클레

임통지조항으로 손해발생을 알았다면 신속한 통지를 보험자 또는 그 대리점

에 행해야만 한다는 취지를 피보험자에게 의무로 하게 하고 있다.

제15조에서는 구체적인 손해보상의 내용을 규정하고 있다. 우선 제1항에

서 면책공제액을 초과하는 손해에 대해서만 보상하지만 , 전손(추정전손 및

현실전손) 공동해손 , 계약구조료 또는 임의구조료 , 손해방지 , 경감비용등

에 대해서는 면책공제액을 적용하지 않는다는 취지를 규정하고 있다. 제2항

은 우선 보험종료시에 있어서의 보험가액을 상회하는 미수선손해를 면책으

로 하고 , 이어서 보험기간중에 발생한 전손사고이전에 이미 발생하고 있었

던 미수선손해는 면책으로 한다는 취지를 규정하고 있다. 이규정은 기간보

험의 선박보험에서의 규정에 맞춘 것으로 미수선손해와 전손과의 관계를 명

확히 하기 위한 규정이다.

제18조는 추정전손조항으로 추정전손성립의 기준을 규정하고 있다. 즉 파

손컨테이너의 수선후의 가액을 보험가액으로 하고 , 그 안에는 파손컨테이너

의 스크랩가액은 산입하지 않는 것이라고 해서 수선비용이 이들 수선후의

보험가액을 초과하는 경우에는 추정전손의 성립을 인정하고 있다. 그리고

당해수선비용은 1회의 사고에 의한 것에 한정되고 있다.20)

20) lbid ., pp . 92∼93.
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4 ) 전손만 담보약관과 전쟁, 스트라익 담보약관

( 1) 전손만 담보약관

제1조의 위험조항에서는 전손(현실전손 또는 추정전손)에 관련하는 일체

의 위험을 담보한다고 규정하고 있다.

위험조항 이외의 각종 공통조항은 전 위험담보약관의 규정과 같다. 그리

고 약관의 표제에는 전손(tot al loss)이외에 전위험(all risks) 담보조항의 경

우에서도 똑같이 담보되고 있는 손해항목이기는 하지만 , 전손만담보의 조건

에서도 똑같이 담보하는 손해와 비용 등을 열거하고 있다.

5 ) 전쟁, 스트라익담보약관

제1조의 위험조항에서는 ⅰ)전쟁, 내란, 혁명, 반란, 반역 기타 일체의 적대행위,

ⅱ)포획, 나포, 강유, 억지, 억류, ⅲ)유기된 기뢰, 어뢰, 폭탄 기타의 유기병기

등의 사유에 의한 컨테이너의 멸실, 손상을 담보하고 있다. 그리고 그들 사유에

의한 비용과 책임은 담보하고 있지 않다. 다음에 제1조의 후반에서 ⅳ)파업자(스

트라익 참가자) ; 직장폐쇄를 받고 있는 노동자 ; 폭동, 소란의 참가자, ⅴ)일체

의 테러리스트 또는 정치적 동기로부터 행동하는 자 등에 의해서 받은 컨테이너의

멸실, 손상을 담보하고 있다. 마지막으로 컨테이너보험에 특유의 위험으로서 ⅵ)징

발 또는 수용으로 인한 컨테이너의 멸실, 손상도 담보하고 있다.

제5조의 일반면책조항에서는 각종위험을 면책하고 있지만 , 특히 제1항의

규정이 중요하다. 제1항에서는 아래의 사유로 인한 컨테이너의 멸실 , 손상

또는 비용을 면책하고 있다.

ⅰ) 원자핵병기류의 일체의 폭발

ⅱ) 영국 , 프랑스 , 미국 , 러시아 , 중국의 5대국간에서의 전쟁(선전포고의

유무를 불문)의 징발
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ⅲ) 접수

ⅳ) 피보험자가 소속하는 국가의 공적명령에 의한 포획, 나포, 강유, 억지,

억류 , 징발 또는 수용

ⅴ) 각종규칙(검역 , 통관 기타)에 위방했기 때문의 강유 , 억지 , 억류 , 징

발 또는 수용

ⅵ) 소송수속 , 벌금 , 위약금등의 불지불 내지 체납

ⅶ) 해적행위

상기 가운데 ⅰ)의 원자핵병기에 대해서는 다른 유사약관에서와 같은 원

자핵병기의 적대적사용이라든가 적대적우발등의 제한문언이 없고 , 단지

일체의 폭발로 하고 있는 점이 그 특징이다. 상기의 ⅱ)의 규정에 의해 해

적행위는 일반의 적하보험의 경우와 같이 컨테이너보험에서도 해상위험

(marine risk)의 범주에 들어가는 것이 명확해졌다.

제6조 제1항은 전쟁위험에 대한 Water Borne만 담보의 원칙’의 규정이

다 . 즉 전쟁위험은 컨테이너가 외항선에 적재되고 있는 사이 담보되는

규정이지만 , 종래의 규정에 ⅰ)항공기에 탑재하는 경우에는 그 탑재중만

(Air Borne) 담보의 취지 및 ⅱ)외항선적재중의 의미에서는 컨테이너가

본선의 갑판상에 적재되고 있는 동안도 포함하는 취지를 각각 추가규정

하고 있다.

제6조 제2항은 컨테이너가 선박 또는 부선에 적재되고 있는 동안의 기뢰 ,

수뢰의 위험담보의 규정으로 구약관의 규정(제3조a항 말미)에서는 단지 기

뢰 또는 유기된 병기를 신약관에서는 떠있든 가라앉아 있든 불문하고 기뢰

및 유기된 수뢰의 위험을 담보하는 취지를 규정하고 그 내용을 보다 명확

화하고 있다.

제6조 제3항은 스트라익 등의 위험의 담보범위의 규정으로 컨테이너가
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선박 , 부선 또는 육상에 있는 동안을 통 털어서 스트라익 위험을 담보하는

규정이다.

제7조는 담보기간의 종료조항으로 전쟁위험의 성격과 선박보험과 같이 기

간보험 계약인 사정으로부터 예고통지에 의한 해약과 자동종료해약의 경우

를 규정하고 있다 . 우선 제1항에서는 1982년의 협회전쟁해약약관 (화물

용) ( Inst itut e war Cancellat ion Clause- Cargo- 1/ 12/ 82)의 규정에 맞춰 종

래의 14일전의 예고를 7일전으로 단축하여 통일화하고 있다. 제2항에서는

ⅰ)원자핵병기의 일체의 적대적폭발이 발생한 경우 , ⅱ)영국 , 미국 , 프랑스 ,

러시아 , 중국의 5대국간에서 전쟁(선전포고의 유무를 불문)이 발발한 경우

및 ⅲ)컨테이너의 소유권 또는 사용권이 징발된 경우 , 이상의 어느 경우에

도 자동적으로 담보가 종료하여 해약되는 취지를 규정하고 있다.2 1)

제 2절 컨테이너 해상운송과 책임보험

1. 피 앤 아이 클럽 (P & I Club)

해상보험은 해상에서 발생하는 사고를 보상하기 위해서 존재하지만 ,

해상보험에서 보상하는 손해와 담보범위는 제한되어 있으며 , 선주의 배

상책임에 대해서는 적하 및 선박보험에서는 담보하지 않았고 , 배상책임

손해가 점차적으로 증가하는 추세에서 선주들이 배상책임손해를 감당하기에

는 손해액이 커감에 따라 배상책임손해에 대한 보험보상을 위해서 , 1855년

5월 1일 피터 틴달(Peter Tindall)22)씨의 제안에 의해서 세계 최초의 보호 클럽

2 1) Ibid., pp . 93∼95.
22) 보험중개인이며 그 당시 여러 선체보험클럽(Hull Club)의 관리인
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(Protect ion Club ; The Shipowner s' Mut ual Prot ect ion Society)이 설립되

었다.

19세기 후반까지 영국선주들은 주로 화물의 배상책임인 배상(Indemnity) 위

험에 대한 위험을 느끼지 않았고 , 그에 대한 보험도 전혀 고려하지 않고 있

었다. 그 당시 영국선주들은 화물의 멸실 또는 손상에 대한 배상책임을 보

험에 의하기보다는 계약자유의 원칙에 따라 선하증권(Bill of Lading)에 각

종 보호조항을 삽입하여 왔었다. 그러나 1870년 웨스턴호프(Westernhope)호

의 침몰사고23)로 화물에 대한 배상책임이 인식되기 시작하여 1870년 뉴케

슬(New Castle)에서 세계 최초로 화물손해의 배상책임을 인수하는 배상클

럽(Indemnity Club)이 설립24)되었다.

현재 각 피 앤 아이 클럽(P&I Club)에서 담보하는 위험은 회원사 또는 그

사용인이 화물의 적절한 선적, 취급, 적재, 운송, 보호, 양하, 인도를 이행하지

못함으로써 발생한 화물의 멸실, 부족, 손상에 대한 배상책임을 담보한다.

1) 담보범위

피엔아이(P &I) 보험의 담보범위는 선박보험에서 담보하지 않는 손해에

대해서 보상하기 위해서 있다(P&I enters when Hull leaves) . 예를 들면, 충돌

23) 웨스턴호프호는 영국 뉴 케슬(New Castle)에 있는 선주가 소유한 선박으로 남 아프리

카의 해안에서 침몰하였다. 침몰당시 웨스턴호프호는 케이프 타운(Cape Town)으로 곧

장 항해하여 그 곳에서 양하 해야 할 많은 화물을 적재하고 있었다. 그러나 해당선주는

포트엘리자베스(Port Elizabeth)항에 먼저 기항 한 후 그곳에서 또 다른 화물을 적재하

고, 복항차(Return voyage)에 케이프 타운에서 해당 화물을 양하 하려고 의도 했으나,
웨스턴호프호가 포트엘리자베스항을 출항한 후 침몰 하였다. 당해 화주는 선주에게 화

물의 손해배상을 청구했으며, 선주는 운송계약을 위반한 부당한 이로(Deviation)라는 이

유로 고액의 손해배상금을 지불하였다. 그 후 선주는 그가 가입하고 있던 보호 클럽

(Protection Club)-The N orth of England Protection Club-에 위 배상금의 보상을 신청

하였으나 규정상 지급할 수 없다는 이유로 거절 당하였다.
24) 설립당시의 명칭은 The Steamship Owners' Mutual Protection and Indemnity Association

이었으나, 후에 The North of England Protection Association 과 합병하여 The North of
England Protection and Indemnity Association Ltd. 로 바꾸어 현재까지 이르고 있다.
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손해배상책임액의 경우 선박보험에서 3/ 4까지만 보상하고 나머지 1/ 4은 피

엔아이(P &I)에서 보상하고 , 선박보험에서 담보하지 않는 인명의 손상을 보

상하며, 일반적으로 보험금액을 확정하지 않는 무제한 보상의 원칙이 적용되지

만, 실제적으로는 선주가 원하는, 또는 선주와 클럽간에 합의된 보험가입조건

에 따라 담보범위가 결정되고, 보험가입금액의 한도 또는 보험조건의 제한 및

소 손해면책(공제액)의 적용이 다르며, 피엔아이(P &I)보험의 가입은 선박보험

을 완전조건(full condit ion)으로, 또한 충분한 보험가입금액으로 가입함을 전제

로 한다. 클럽의 가입조건을 위한 클래스를 보면 다음과 같다.25)

Cla s s Ⅰ : 충돌배상책임(collision liability) 및 선원의 상병

Cla s s Ⅱ : 화물책임(cargo liability)

C la s s Ⅲ : 전쟁위험(war risk)으로서 실전위험이 아닌 전쟁유사행위를 내

용으로 함.

C la s s Ⅳ : 운임/ 선비담보(freight/ disbur sement )

C la s s Ⅴ : 방어비용(defence associat ion)

체선료, 운임, 보험금 → 선언(decline), 방어(defend) , 소송(claim)

2 ) 담보위험

( 1) 보호 위험 (p rot e c t ing ris k)

① 인명상해에 대한 배상책임-인명의 손실(사망)·상해·질병에 대한

보상 및 그 결과로 발생된 비용

ⅰ. 상해선원 또는 질병자의 하선 또는 대체선원의 대기를 목적으

로 또는 그 결과로 발생되는 선박의 연료비 , 선원급여 , 선용

품 및 급식비와 항비등

25) 김정수,『해상보험론』, 서울 : 박영사, 1995, pp . 70~71.
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ⅱ. 하역작업과 관련하여 발생되는 인부들의 사망·상해 또는 산

업질병에 대한 클레임을 포함

ⅲ. 선주의 부두 등의 시설의 소유자 또는 관리자에 대한 배상조

건하에서 선주가 책임지게 될 인명사고에 대한 클레임

② 타선박 또는 타선박 적재화물(재산)의 손실 또는 손상- 1/ 4충돌배

상책임포함

③ 유류오염위험 - 유류오염으로 인한 선주의 배상책임 및 유류청소비용 등

④ 예인선 , 크레인(기중기)등의 소유자 또는 경영자(운용자)에 대해

선주가 부담하는 책임 손실 및 손상

⑤ 항만 , 도크 , 부두 , 부표 , 해저전선 , 고정물체 또는 가동물체(부동산

또는 동산)등에 대한 손상

⑥ 가입선박의 잔해인양 또는 제거작업에 소요되는 비용

⑦ 인명구조 및 선원 등의 송환비용

⑧ 검역 및 소독비용 - 질병의 발생 등의 결과로 일어난 특별비용

(2 ) 배상위험 ( ind e m n it y ris ks )

① 화물배상 - 가입선박에 의해 운송되는 재산에 대한 멸실 또는 손상

및 이에 관련된 선주의 책임

② 정부 또는 당국이 부과한 벌과금

③ 가입선주의 변호비용

- 56 -



④ 공동해손비용 , 구조비 , 손해방지비용 중 선박의 분담금 - 선박보험

의 선체와 기관(hull & machinery) 및 초과책임(excess liability)를

담보하는 증권에서 보험가입금액과 분담가액의 차액 때문에 보상받

을 수 없는 부분

⑤ 운송계약의 위반 때문에 법적으로 보상받을 수 없는 공동해손 비용

(특별 비용포함)중 화물의 분담금

⑥ 운항사업에 부수되는 일체의 클레임 또는 손실 - 이는 위원회의 임

의로 클럽의 보상범위에 속하는 것으로서 소위 옴니버스 약관(Omnibus

Clause)이라고도 한다 .

⑦ 기타 선주의 보호를 위해 취해진 비용

2 . 티티 클럽 (TT Club)

선주상호책임보험(P&I club)은 무선박운송인(NVOCC)이 이용하기에는

상당한 제약이 따른다. 우선 조합원의 자격요건이 선주 , 선박운항자 및 용

선자로 제한되고 , 설사 조합원이 복합운송과 관련하여 화물배상책임을 보상

받을려고 해도 사전에 서면으로 조합과 특약을 체결해야만 가능하는 등 여

러 가지 제약조건이 있다. 이러한 제약조건을 타개하기 위하여 복합운송에

종사하는 관계업체들에게 보다 유리한 조건으로 포괄적인 보험서비스를 제

공하기 위하여 1968년 6월1일 영국의 유력한 피앤아이클럽(P&I Club) 3사26)

가 공동으로 복합운송인상호보험조합(Through Transit Marine Mutual Assurance

Association)을 설립하였다.27)

26) 영국의 3사는 U.K. P&I Club, West of England Club 및 Standard P&I Club이다.
27) 설립당시 명칭은‘Through Transit Marine Mutual Assurance Association Ltd.(TTMM)’
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티티클럽은 선주 , 용선자 , 복합운송업자 , 프레이트 포워드 , 트레일러 오퍼

레이터 , 터미널 오퍼레이터 , 컨테이너 임차인 , 항공운송주선인 및 상기 업

체들과 관련된 보조업에 종사하는 관련업체 등이 포괄적으로 수용될 뿐만

아니라 담보위험도 다양하게 인수되고 있다.

실제로 복합운송인이 필요로 하는 보험은 다음과 같이 세가지로 대별 될

수 있다.28)

첫째 , 복합운송인이 화물을 운송하거나 취급할 경우 , 자신의 책임구간에

서 발생한 화물의 멸실, 손상에 관한 대화주배상책임(liability to the cargo owner)

보험. 이러한 책임을 담보하기 위한 보험의 정도 내지 범위는 자신이 받아

들인 무역조건(terms of trade) 혹은 운송계약상의 책임성격(nature of liability)

에 따라 좌우된다.

둘째 , 운송에 필요한 컨테이너 등 각종 장비 및 기기에 관한 물보험 , 이

들 장비나 기기중 소유 또는 임차한 경우에 이들의 멸실 또는 손상에 대한

보험으로 물보험의 범주에 속한다.

셋째, 복합운송계약에 의거한 제3자에 대한 배상책임(third party liability)보

험. 컨테이너 기타 장비의 사용에 따른 인명손상이나 타인의 재산에 가한

손해인 경우 , 이들 비계약적 책임(non-contractual liability / liability in tort)

은 거액에 달할 수가 있다.

복합운송인상호보험은 담보위험을 선박운항자와 무선박운송인(NVOCC)으

로 분류하여 담보위험을 분석하면 다음과 같다.

이였으며 1977년 1월에‘Through Transport Mutual Insurance Association(TMIA)’로 개

명하여 오늘에 이르고 있다. 이를 통상 TT Club(The Transport Mutual)으로 약칭하여

부르며 버뮤다(Bermu da)에 본부를 두고 있다. (본부를 버뮤다에 두는 이유는 투자수익

에 대한 세금면제와 외환관리를 위해서라고 한다.)
28) 박상갑,『복합운송의 발전에 따른 보험문제에 관한 연구』, 경성대학교대학원경제학박사

학위논문, 1994, pp . 82∼83.

- 58 -



1) 선박운항자를 위한 담보위험

선박운항자의 화물손해에 대한 책임은 복합운송인상호보험조합(TT club)

과 선주상호책임보험조합(P&I club)이 분담하고 있다. 즉 통선하증권(Through

bills of lading)하의 책임은 피앤아이 클럽(P&I club)에서 보상하고 , 그 외 육

상에서의 책임은 티티 클럽(TT club)이 보상하고 있다. 선박운항자를 위한

복합운송인상호보험조합(TT club)에서 담보하는 위험의 범위는 다음과 같다 .

① 장비의 취급

하역기기를 포함한 컨테이너관련 장비에 대한 위험을 담보하기 위한 것으

로 장비의 전손에 한한다. 단 , 계약자의 합의에 의해서 전쟁위험 , 파업 , 폭

동위험을 포함할 수 있다.

② 위의 장비의 공동해손 및 구조료 분담금

③ 제3자에 대한 배상책임

피고용인 이외의 제3자에게 입힌 화물손해 , 인명의 사망 , 상해에 대한 배

상책임 담보

④ 벌금

⑤ 조사 , 방어 및 소송비용

⑥ 사고에 따른 장비의 처분비용

⑦ 검역과 소독비용

그리고 , 해상에서의 전쟁위험 , 동맹파업위험 , 폭동 및 테러리스트 위험을

보상하며 , 장비에 대한 육상에서의 전쟁위험도 회원의 선택에 의하여 보상

받을 수 있다.
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2 ) 프레이트포워드 및 무선박운송인(NVOCC)을 위한 담보위험

선박을 소유하지 않고 자기의 명의와 비용으로 복합운송에 참여하는 무선

박운송인(NVOCC)은 대리인으로서가 아니라 主運送人으로서 법률적 지위

를 확보하여 복합운송인으로 역할을 담당하고 있다. 이들은 복합운송에 따

른 많은 위험에 노출되어 있고 , 법률적으로도 책임이 집중 , 강화되고 있

다.29) 따라서 이들이 조우하는 주된 위험은 법률적 책임으로서 계약책임과

불법행위책임이라고 할 수 있다. 그러나 책임의 범위가 복합운송의 전구간 ,

즉‘문전에서 문전까지’(door to door)로 확대됨으로 그에 부응하는 효율적

인 보험서비스의 제공이 필수적이다. 이러한 측면에서 복합운송인상호보험

(TT club )에서는 다음과 같은 담보위험을 제공하고 있다.

① 화물의 멸실 , 손상 , 인도지연 및 부적절한 인도

② 제3자에 대한 배상책임

③ 세관에 대한 책임

④ 조사 , 방어 및 소송비용

⑤ 사고에 따른 장비의 처분비용

⑥ 검역과 소독비용

⑦ 공동해손 및 구조료 분담금

⑧ 컨테이너 , 트레일러 및 하역장비의 손상과 멸실

⑨ 화물의 오손책임

⑩ 업무상 과실책임

⑪ 지연책임

29) Ibid., p . 85.
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제 5장 결 론

본 논문에서는 위험을 확인하고 , 평가하여 , 통제하는 위험관리 기법이론

을 컨테이너의 해상운송에 도입하여 연구를 시도하였다. 컨테이너의 위험관

리는 크게 세가지 단계에 걸쳐서 이루어질 수 있다. 첫번째는 컨테이너의

해상운송중에 있어서 제 위험들을 확인하고 측정하는 단계(identificat ion of

risks)이다. 위험의 확인은 위험관리 과정중에서 가장 중요한 단계라고 할

수 있으며, 위험확인을 위한 방법으로는 직접조사(inspect ion) , 설문서 작성 ,

체크리스트의 이용 , 컨테이너화물운송회사의 내부자료(업무흐름표 등) 등을

이용하여 위험확인을 할 수 있으며 이밖에도 위험확인을 위한 다른 모든 방

법이 동원될 수 있다. 두번째 위험평가 단계에서는 확인된 위험을 분석하고

위험의 빈도와 심도를 측정하는 단계이다. 세번째는 위험통제(risk cont rol)

로서 확인 , 평가된 위험을 효율적으로 관리하는 기법을 적용하는 단계이며 ,

여기에는 손실통제(loss cont rol)와 위험재무(risk financing)가 있다.

컨테이너화가 발전하면서 컨테이너선박의 위험은 재래선박에서 볼 수 없

었던 문제점이 대두되었으며 이를 세가지 형태로 구분하면 다음과 같다. 첫

째 , 감항성의 문제로서 갑판상에 1∼5단 적재되는 컨테이너선의 풍압에 대

한 안전성이라든지 , 컨테이너선박의 특성상 선교의 사각이나 시각의 제약과

컨테이너전용선의 경우 화물창의 개구부가 현저하게 크므로 선체의 강도에

미묘한 영향을 주고 있다. 둘째 , 해난시의 안전성으로서 해난시에 컨테이너

크레인이 없는 경우 신속한 컨테이너의 하역 , 기타 구조작업이 어려우며 , 6

도정도의 선체경사에도 셀(cell)구조의 특수성 때문에 컨테이너의 하역작업

이 곤란하게 되며 , 예비선박이 없는 상태로서 장기간 입거수리가 행하여질
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경우 컨테이너의 양륙비 , 선체수리중의 장기간 불가동기간중의 손실 등 커

다란 손실을 가져올 우려가 있다. 셋째 , 갑판적 컨테이너는 해난조우시에

손해방지조치를 강구할 경우 , 갑판적 컨테이너의 투하위험이 선창내에

적재된 컨테이너보다 훨씬 크고 , 또한 황천조우시에 갑판유실(washing

overboar d) 위험은 갑판적 컨테이너 고유의 위험으로서 현저하게 증대하고

있다. 따라서 위와 같이 컨테이너 운송의 특수한 위험을 배경으로 하여 , 컨

테이너 운송 업무흐름표에 의한 위험확인과 컨테이너 선적시 , 해상운송과정

의 위험에 대해서 위험확인을 하였다.

컨테이너의 위험분석 및 평가를 위해서는 손해검정보고서를 통한 사고사

례를 조사하여 질적인 분석방법을 이용하여 분석을 시도하였다. 이를 위해

서 하인리히의 도미노이론을 도입하여 각 위험의 연쇄적 고리를 확인하고

그 중 하나의 요소를 제거함으로써 위험을 예방할 수 있는 방안을 찾아보았

으며 , 그 결과로서 모든 사고의 연결 고리중 인적요소 , 특히 부주의에 의한

요소를 제거하는 것이 비용과 시간적인 측면에서 유리 할 것으로 사료된다.

따라서 , 위의 사례연구를 통한 결과로서 위험을 보험으로 전가하는 문제

를 고려하기 위하여 본문의 마지막 장에서는 컨테이너 해상운송과 관련한

보험관리에 대해서 서술하였으며 , 컨테이너보험과 제3자에 대한 배상책임위

험으로서 피엔아이 클럽(P &I club)과 티티 클럽(TT club )의 내용에 대해

서 고찰하였다.

컨테이너 해상운송 위험에 대한 위험관리에 관한 연구를 실시하면서 구간

의 제한을 해상에 국한하였으나 해상운송구간 뿐만 아니라 컨테이너의 전

운송구간을 포함한 컨테이너의 운송에 따른 위험관리에 대한 연구를 차후의

연구과제로 삼을 수 있다. 또한 컨테이너화물의 해상운송에 따른 위험관리

에 관한 연구를 보다 더 심중하고 정확하게 하기 위하여 보다 많은 위험통
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계자료를 이용하여 위험빈도와 심도를 측정할 수 있도록 각종의 손해를 집

합하여 계량적 통계방법을 이용한 위험관리에 대한 연구가 필요할 것이다.
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