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AStudyonTheOffshorePlantConstructionInsuranceClause

byLee,ChangHee

MajorinMaritimeLaw

DepartmentofMaritimeLawandPolicy

TheGraduateSchoolofKoreaMaritimeUniversity

Abstract

Mankindhasincreasinglyshifteditsinterestinoceanswithfossilenergy

sources in land moving towards exhaustion.Following the intensive

investmentsofscience,technology,and capitalinto thedevelopmentof

marineenergy,varioustypesofoffshoreplantshavebeenconstructedand

operatedalongtheNorthSea,GulfofMexico,Africancoasts,northerncoasts

ofBrazil,andArcticOceansince2000.Theglobaloffshoreplantsmarketis

predicted to make rapid growth from 140 billion dollars in 2010 to

approximately500billiondollarsin2030.

TheSouthKoreanshipyardswithoutstanding designtechnologiesand

efficientconstructiontechniquesarerecognizedfortheirconstructionabilities

encompassingtheentireprocessofoffshoreplantconstructionfromdesignto

sea trialas wellas theirbuilding capacity formerchantvessels by

internationaloilcompaniessuchasSHELL,ExxonMobil,andBP.Unlikethe
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building ofgeneralmerchantvessels,offshoreplantconstructionfacesa

variety ofunexpected risksfrom materialdelivery through seatrialto

deliverytotheorder,whichiswhyashipyard,theinsured,buysinsurance

torationallymanagepotentialrisksduringoffshoreplantconstruction.The

insurersoftheUK,northernEurope,andtheUSAundertakeallthepossible

risksofoffshoreplantconstructioninpracticethroughtheWELCAR2001

offshoreplantconstructioninsuranceclauseincommonusearoundtheworld.

SouthKoreaninsurersorreinsurerscannotundertaketherisksofmost

offshoreplantconstruction projectsbeing implemented by South Korean

shipyardsduetotheshortageoftheirexperiencesofundertakingthemassive

risks involved in offshore plantconstruction,financialconditions,and

concernedspecialists.Thustheyareallreinsuredbyoverseasreinsurers.

InSouthKorea,therehavebeenacademicallymanyresearchesonships,

cargo,andprotectionandindemnityclubwiththeconcernedacademiccircles,

practitionersincharge,andconcernedlegalpractitioners,buttheresearch

effortsintherelatedfieldhavebeenpoorbecauseofnooffshoreoilwells

exceptforthegaswellsinEastSea.Thisstudythussetouttoexaminethe

individualinsuranceclausesin relation toWELCAR 2001offshoreplant

constructioninsuranceclause,law cases,practices,andapplicationprinciples

ofmarineinsuranceinaninterpretativemannerandidentifyproblemswith

theinsuranceclauses,thusprovidingimprovementplansforthem.

Forthosepurposes,thestudyfirstreviewedtheorigin,developmental

processandrecenttrendsofoffshoreplantconstructioninsuranceinhistory

andthenthecontentofgeneraltermsandconditionsfromalegalperspective
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bytakingintoaccountthecharacteristicsofprecedentsandtermsnotfound

inthemarineinsurancetoidentifyproblemsandproposeimprovementplans

forthem.Thestudythenlookedintotheterms,conditionsandexclusionsof

thephysicaldamageclause(Section1)andliabilityclause(Section2)only

applicabletoWELCAR2001offshoreplantconstructioninsuranceclauseto

furtherreview therealistlimitationsandlegalproblemsofWELCAR2001

offshoreplantconstructioninsuranceclause.

Giventhesituationthatthescopeofcoverageriskstobeundertakenby

aninsurerwasexpanding according tothecontinuousordersplacedon

varioussubjectmattersinsured,theinvestigatorre-categorizedandanalyzed

theinsuranceclausestobeimprovedintheWELCAR2001offshoreplant

construction insurance clauses,devised a setofrevised clauses,and

presentedthem intheconclusion.Thestudyalsoinvestigatedwhetherthere

wouldbealegalproblem inifthethirdpartyrightsagainsttheinsurer

currentlyapplicableintheSouthKoreanlawwouldbealsoapplicabletothe

offshoreplantconstructioninsuranceclausesofWELCAR2001offshoreplant

constructioninsuranceclauses,thusidentifyingproblemswiththeapplication,

ifany,andresultingcountermeasures.

ThestudyparticularlyinterpretedtheindividualprovisionsoftheWELCAR

2001offshoreplantconstructioninsuranceclausesfrom alegalperspective

andconductedadditionalresearchesonthespecialclausesnotcoveredbythe

marineinsurance,thusidentify theproblemswith theclausesrequiring

improvementandsuggestingimprovementplansforthem.
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제1장 서 론

제1절 연구의 배경 및 목적

세계 경제의 발전 속도와 규모는 국제 유가의 흐름과 맥을 같이 하고 있다.특히

제2차 세계대전 이후 전후 복구 사업의 일환으로 본격적인 경제개발이 진행되면서

석유·가스에 대한 수요시장이 급속하게 성장하고 있다.최근 BRICs(브라질,러시아,

인도,중국)등과 같은 신흥국가들이 소비하는 석유·가스의 비율이 미국,유럽,일본

등과 같은 전통적인 산업생산국의 소비량을 넘어서고 있는 실정이다.그러나 현재

전 세계 석유생산국이 소유하고 있는 유정의 약 66%는 점차 한계점에 도달하고 있

다.그리고 전통적인 석유 생산국들 역시 약 25년 이내에 상업 생산의 정점에 도달

할 것으로 전망되고 있다.따라서 기존의 전통적인 육상유전을 통한 석유·가스의

생산을 대신하여 해양유전,특히 심해유전(deepwateroffshoreoilfield)에 대한 적

극적인 개발이 요구되고 있다.1)

1980년 ­ 1990년대에는 주로 육상유전 및 육지와 가까운 대륙붕 근해의 천해유전

을 통해 값싼 석유 및 가스를 생산할 수 있었기 때문에 당시의 기술과 자본으로 심

해유전을 개발함으로써 국제석유회사들이 얻을 수 있는 수익은 한계가 있었다.그

러나 육상유전의 생산량 및 천해유전에 대한 개발 성공률이 지속적으로 낮아짐과

동시에 높은 국제유가와 생산기술의 발전에 힘입어 2000년대 이후부터 심해유전은

향후 인류가 전통적인 에너지를 공급받을 수 있는 새로운 시장으로 주목받고 있다.

2008년 세계적인 경제위기에 따라 에너지 수요의 침체와 국제 유가의 하락으로 인

하여 심해유전에 대한 해양플랜트 발주 수요가 잠시 주춤하였으나,최근 빠른 회복

세2)를 보이고 있다.

따라서 국내 대형 조선4사(현대중공업,삼성중공업,대우조선해양,STX 조선해

양)는 국제적인 해양플랜트의 발주 수요에 부응하여 이동식 시추선(drill-ship),부

유식 생산저장시설(FloatingProductionStorageandOff-loading:FPSO),부유식

시추선(rig)및 해양작업선(OffshoreServiceVessel:OSV)등의 건조시장에서 세

1)최종근,“심해시추 및 개발 기술에 대한 연구”,서울대학교 공학연구소(2007),1-2쪽 참조.

2)2012년 총 51척의 부유식 생산설비(FloatingProductionSystem :FPS)가 신조발주

되어 건조 중에 있다(김학소,“세계 부유식 생산설비 시장 전망 :향후 5년(2013-2017

년)을 중심으로”,OFFSHOREBUSINESS,한국해양수산개발원,2012.12,12쪽).
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계적인 경쟁력을 유지하면서 시장점유율을 확대하고 있다.3)

이처럼 해양플랜트 산업은 조선·해양산업 중 일반 상선을 건조하는 분야를 제외

하고 해양분야에 목적을 가진 구조물 및 여타의 시설물들과 관련 있는 산업을 지칭

한다.특히 해양플랜트 산업은 해양에너지자원인 석유 및 가스,기타 해저광물자원에

대한 탐사,시추,생산,저장,이동,유지관리와 관련된 시설의 건조공사와 운영을 모

두 포함하는 광범위한 개념의 산업이다.뿐만 아니라 최근에는 기존의 화석에너지 이

외에 가스하이드레이트(gashydrate),신재생에너지(조력,파력,풍력,온도차,염분차)

와 관련된 발전시설 및 해상공항,인공섬,해상호텔 등과 같은 위락시설을 갖춘 대형

해상구조물(VeryLargeFloatingStructure:VLFS)까지도 해양플랜트 산업에 포함

하고 있다.4)

해양플랜트 산업은 여타의 산업과 달리 초기에 막대한 자본의 투입이 필요하고,

해저자원 생산에 필요한 시설물의 설계,생산,공사에 검증된 품질과 기술적 안정성

을 요구하고 있다.특히 탐사단계인 초기단계에서부터 해저자원을 생산하고 운영하

는 마지막 단계까지 매 단계별로 거대한 자연재해와 다양한 인적 과실로 인한 위험

요소가 내재되어 있기 때문에 이러한 위험요소들에 대한 과학적인 관리와 제도적인

보완대책이 없다면 해양플랜트 산업을 장기적으로 안정되게 유지·관리할 수 없다.5)

전통적으로 해양에너지를 개발하는 산업은 탐사·시추·생산·정제·수송·판매가 수직

계열화된 국제석유회사들에 의해서 독과점 형태로 지배되어 왔다.특히 해양플랜트

산업은 초기에 막대한 자본과 고도의 기술이 집중적으로 투자되어야 하기 때문에 국

제석유회사들은 구조적으로 자신들의 역할을 상류(upstream),중류(middlestream),

하류(downstream)로 구분하여 독점적인 위치를 유지하고 있다.상류부분은 실제 해

당 해역의 광구 또는 유전에 대한 일정한 권리를 보유하고 탐사할 수 있는 법적 지위

를 위탁받거나 또는 계약을 통해서 권리를 취득한 국제석유회사(InternationalOil

Company:IOC)6)와 국영석유회사(NationalOilCompany:NOC)7)들로 구성되어 있

2011년도 실적 2012년도 실적 상선비중 해양플랜트비중

현대중공업 약 150억 약 70억 57% 43%

삼성중공업 약 140억 약 90억 13% 87%

대우조선해양 약 130억 약 130억 19% 81%

3)국내 대형 조선 3사의 해양플랜트 수주 실적

*2012년도 Clarkson자료 정리

4)이슈퀘스트 산업조사실,「해상풍력·해양플랜트 시장 최근 동향과 기술개발 전략」(서

울 :이슈퀘스트,2013),29-31쪽.

5)이슈퀘스트,전게서,33-34쪽.
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다.중류부분은 시추·설계·공사·설치·운송을 통해서 본격적으로 해저자원을 상업화하

여 생산하는 단계로써 상류부분에 속하는 회사 및 이들과 계약을 통하여 프로젝트에

참여하는 엔지니어링회사들로 구성되어 있다.하류부분은 예컨대,현대중공업,삼성중

공업,대우조선해양,STX 조선해양 등과 같은 조선소,카메룬(cameron),아커솔루션

(akersolution)등과 같은 기자재공급회사들로 구성되어 있다.이외에도 생산된 석유

및 가스를 육상으로 운송하기 위해서 도입되는 전용 셔틀탱커(exclusiveshuttle

tanker)사업도 광의적인 의미에서 해양플랜트 산업의 일부분으로 포함되고 있다.

외형적인 측면을 검토해보았을 때 우리나라는 해양플랜트공사시장에 국한해서 세

계 1위를 유지하고 있음에도 불구하고,국내 대형 조선소는 일반 상선건조와 비교

해서 기자재의 국산화율,프로젝트 설계 자립비율이 낮아 많은 국부가 해외로 유출

되고 있는 실정이다.특히 해당 프로젝트를 안전하게 수행할 수 있는 안전장치 역

할을 하고 있는 계약관리 및 보험서비스에 대한 부분은 전량 외국계 법률자문회사

또는 보험자가 전적으로 수임하여 처리하고 있다.그러므로 관련 국내 법률자문회

사 및 보험자들은 대리 업무만을 수행하고 있으며,해양플랜트공사의 직접이행당사

자인 조선소 역시 높은 수주금액과 비교해서 낮은 영업이익률8)을 유지하고 있는

실정이다.

이렇듯 국내 해양플랜트 산업은 조립,생산,설치공사에만 국한되어 불균형적으로

발전하고 있다.검증된 경험을 요구하는 보수적인 해양플랜트시장의 특성,선진화된

외국회사들의 높은 진입장벽,국내 유정 부재에 따른 관련 기업들의 무관심,매출액

확대를 통한 외형중심의 대기업 문화,제조업 활성화를 통한 취업확대 중심의 정부

정책,해외시장 정보 및 전문 인력의 부재 등의 다양한 사유로 인하여 해양플랜트

의 중요한 부분 중의 하나인 계약관리 및 보험 등과 같은 법률서비스산업은 제대로

발전하지 못하고 있다.해양플랜트 산업은 기존의 조선산업과 달리 공정일정의 획

기적인 단축과 기술적용을 통한 경쟁력 있는 제품을 적기에 생산해서 발주자에게

6)대표적 IOC석유회사들은 네델란드의 RoyalDutchShell,영국의 BP,미국의 ConocoPhillips,

이탈리아의 ENI,Laggan가스전을 개발하고 있는 프랑스의 Total,Rosebank석유 및 가스전을

개발하고 있는 Chevron,노르웨이의 Statoil등이 있다.

7)대표적인 NOC석유회사들은 말레이시아 국영석유회사인 Petronas,브라질의 Petrobras,

멕시코의 Pemex,중국의 PetroChina등이 있다.

2009년 2010년 2011년 2012

평균이익률 6% 10% 7% 4%

8)국내 대형 조선 3사(현대중공업,삼성중공업,대우조선해양 :BIG3)별 영업이익률

은 아래의 표와 같다(www.kisrating.com/include/pdf_view 2013년 8월 30일 검색).
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공급함을 통하여 부가가치를 창출하는 것만으로는 해외유정을 보유한 국가들과의

경쟁에서 한계가 있다.따라서 해저 석유 및 가스 등의 자원 탐사·시추·설계·운송·

설치·운영 및 해체에 이르는 해양플랜트 산업 전체의 위험을 종합적으로 관리할 수

있는 보험을 통해서 해양플랜트 분야의 연계상승효과(synergyeffect)를 최대화할

수 있도록 관리할 필요가 있다.

일반적으로 선박소유자는 해상에서 예상할 수 없는 사고로 인하여 자신의 재산인

선박을 보호하기 위해서 선박보험에 가입하게 되고,화주 역시 해상에서 발생하는

손해를 최소화하기 위해서 적하보험에 가입하여 위험을 분산시키고 있다.이러한

보험의 원리에 근거하여 시공자,즉 해양플랜트공사보험계약상의 피보험자는 해양

플랜트공사 중 발생할 수 있는 위험을 적절하게 분산하고 관리함으로써 발주자와

합의된 기일 내에 보험목적물을 안전하게 완성하여 인도할 수 있게 된다.이러한

해양플랜트공사보험9)은 일반적인 해상보험과 동일하게 영국을 중심으로 발전되어

왔고,최근 북해유전과 북극 주변해역의 유정을 대다수 보유하고 있는 노르웨이,덴

마크 등과 같은 스칸디나비아반도 인근 국가 및 멕시코만에서 유전을 보유하고 있

는 미국 등을 중심으로 발전하고 있다.

우리나라는 세계 제1위의 조선국이자 동시에 제5위의 해운국이며,해양플랜트공

사시장에 있어서 독보적인 경쟁력을 보유하고 있음에도 불구하고10),해양플랜트공

사보험과 관련된 법적 연구가 아직까지 부족한 것이 현실이다.그동안 국내에서는

선박과 화물 그리고 선주상호책임보험에 대해서 관련 학계,실무담당자,법률관련

종사자들을 중심으로 많은 연구가 활발히 진행되어 왔으나,해양플랜트 분야는 그

동안 공학 중심으로 연구가 진행되어 왔다.따라서 국내 조선소 및 해양플랜트공사

위험을 인수하고자 하는 보험자 또는 보험중개인들은 해양플랜트공사와 관련된 보

험업무를 진행하는데 있어서 외국 판례 및 국내·외 법률자문회사의 자문에 전적으

로 의존하여 업무를 수행하고 있는 실정이다.

최근 국회를 중심으로 ‘한국해양금융공사’법안11)이 발의된 상태이다.그러나 주

9)해양플랜트공사를 진행하면서 발생하는 다양한 위험을 담보하는 보험을 해양플랜트공

사보험이라고 하며,국제적으로 WELCAR(WellingtonConstructionAllRisk)2001해

양플랜트공사보험약관을 해양플랜트공사보험의 보험약관으로 가장 많이 사용하고 있다.

10)임종관외3인,“미래녹색선박산업추진전략”,한국해양수산개발원(2011,10),4쪽.

11)해양산업의 높은 성장 잠재력으로 인한 해양산업의 총 부가가치액이 2007년 5.6%(54.4

조원)에서 2020년에는 7.6%로 확대될 것으로 예상됨에 따라 2013년 3월 5일 김정훈의

원외 24명의 국회의원들은 해양산업이 21세기 신성장동력 산업으로 성장할 것이라는

데 공동인식을 같이하고 기존의 ‘선박금융’을 포함하는 ‘해양금융공사’법안을 발의하
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요 내용을 검토해 보면 해운업 및 조선업에 대한 금융지원을 통한 국가 경쟁력을

유지하고 제조업 중심의 외형적인 성장을 뒷받침함으로써 동북아 물류중심국가로의

지위를 확보하는데 목적을 두고 있다.더불어 21세기 국가의 신성장 동력산업으로

써 해양플랜트 산업을 육성하여 양질의 청년일자리 창출과 함께 국가 경제 성장을

견인하고자 하는 것을 주요 골자로 포함하고 있다.그러나 단순히 제조업에 대한

금융 지원만으로는 해양플랜트 산업 전체가 균형 있게 성장할 수 없다.따라서 반

드시 선도 사업에 대한 선제적인 금융지원과 동시에 이를 보증할 수 있는 보험산업

이 함께 육성될 필요가 있다.

이에 이 논문에서는 해양플랜트공사보험과 관련하여 기존 해상보험의 약관,판례,관

습 그리고 적용원칙을 기초로 개별 보험약관들을 해석론적으로 고찰해 보고,WELCAR

2001해양플랜트공사보험약관의 문제점을 식별하여 개선안을 마련하여 제시하고자 한

다.이를 위해서 먼저 일반적인 해상보험의 역사와 맥을 같이 하는 해양플랜트공사보험

의 기원과 발전과정,그리고 최근 동향을 연혁적인 관점으로 고찰하고자 한다.그리

고 기존의 해상보험이 갖고 있지 않는 판례와 용어의 특성을 고려하여 일반약관의

내용들을 법적인 관점으로 후속 검토하고자 한다.이후 해양플랜트공사보험에만 적용

되는 제1부(물적 손해 약관)와 제2부(배상책임약관)의 담보범위와 면책사유를 고찰함

으로써 해양플랜트공사보험이 갖고 있는 현실적 한계와 법적 문제점을 살펴보고자

한다.그리고 해양기술의 발전으로 인하여 보험자가 불가피하게 인수해야 하는 담보

위험의 확대로 인하여 기존의 WELCAR(WellingtonConstructionAllRisks)2001

해양플랜트공사보험약관에서 개선해야 할 보험약관들을 재분류하고,분석하여 각 장

별로 문제점과 개선방안을 마련하여 제시하고자 한다.또한 국내법에서 적용되고 있

는 제3자의 직접청구권이 외국에서도 동일하게 적용가능한지 여부에 대한 법적인 오

류의 유무와 더불어 만약 문제가 있다면 어떠한 문제가 있으며,그에 따른 대응 방안

은 어떤 것이 있을지에 대하여 연구하고자 한다.

제2절 연구의 범위 및 방법

이 논문의 연구의 범위는 일반적인 해상보험 분야에서 축적되어 왔던 오랜 판례,

관습,적용원칙 등을 기초로 WELCAR2001해양플랜트공사보험약관들을 해석론적

으로 고찰하고,기존에 사용하고 있는 보험약관의 문제점,적용범위,법적인 한계를

였으나,2013년 8월 현재 국회를 통과되지 못하고 계류 중에 있다.
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문제점으로 식별하여 개선방안을 마련하는데 있다.특히 이 논문은 ‘해양플랜트공

사’라는 주제가 갖는 법적 개념과 보험자와 피보험자 간에 개별 보험약관을 근거로

발생할 수 있는 법적 문제와 해양플랜트와 관련된 기술 환경 변화에 따른 보험약관

의 합리적인 해석과 관련된 개선방안을 총체적으로 검토하고 있다.이를 위해서 각

장에서 기술되고 있는 연구의 범위와 방법은 다음과 같다.

제1장은 서론 부분으로서 연구의 배경과 목적 그리고 연구의 범위와 방법에 대한

방향을 제시한다.제1절에서는 석유,가스 등과 같은 자원의 부족에 따른 해양플랜

트의 필요성과 이에 수반되는 해양플랜트공사보험의 기원 및 목적 그리고 필요성에

대해서 검토함으로써 이 논문이 제기하고자 하는 논제를 언급하고 있다.제2절에서

는 이 논문을 작성하는데 있어서 연구의 범위와 방법을 언급하고 있는데,주로 영

문판 WELCAR2001해양플랜트공사보험약관,관련된 국내·외 해상보험서적,학술

논문,현존하는 국내·외 판례,국제협약 및 국제법 등에 대한 문헌고찰을 토대로 보

험약관의 내용들을 해석론적으로 연구하기 위한 연구 방법과 진행 절차를 제시하고

자 한다.

제2장에서는 해양플랜트공사보험과의 연혁과 목적,특질과 동향,담보위험의 확대

에 따른 위험관리와 관련된 전반적인 해양플랜트공사보험의 개관에 대해서 연구를

한다.이 장은 총 3개의 절로 구성되어 있으며,제1절에서는 해양플랜트공사보험의

연혁과 목적에 대하여 설명한다.제2절에서는 일반적인 해상보험,선박건조보험,건

설공사보험 등과 비교하여 해양플랜트공사보험만이 갖고 있는 특질과 해양플랜트공

사보험시장의 구조와 향후 발전 전망에 대해서 검토한다.마지막으로 제3절에서는

담보위험의 확대,이에 따른 보험자는 위험관리,보험목적물의 종류별 위험의 특징

과 보험약관의 적용에 대해서 고찰한다.

제3장에서는 해양플랜트공사보험계약의 체결 및 개별 당사자 간의 책무와 보험료

그리고 WELCAR2001해양플랜트공사보험증권의 구성 및 일반약관의 내용들을 고

찰해보고 마지막으로 일반약관상의 문제점과 개선방안을 마련하여 제안한다.이 장

은 총 4개의 절로 구성되어 있으며,제1절에서는 해양플랜트공사보험계약의 체결과

정을 단계별로 고찰한다.제2절에서는 해양플랜트공사보험계약에 관계되는 개별 당사

자와 보험료의 법적 의의 및 결정원칙에 대해서 논하고 있다.제3절에서는 WELCAR

2001해양플랜트공사보험증권의 구성,CAR보험약관과의 차이점,WELCAR2001해

양플랜트공사보험약관상의 일반약관에 적용되는 해석규칙과 주요 보험약관들을 해석

론적으로 고찰하고자 한다.제4절에서는 일반약관의 문제점을 식별하고,개선방안을
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마련하여 제시한다.

제4장에서는 WELCAR2001해양플랜트공사보험약관상의 물적 손해 약관에서 물

적 손해의 의의와 함께 물적 손해 약관에서만 적용되는 담보위험 및 면책위험에 대

해서 일반적인 해상보험과 비교하여 판례를 중심으로 고찰한다.이 장은 총 4개의

절로 구성되어 있으며,제1절에서는 WELCAR2001해양플랜트공사보험약관상에서

적용되는 물적 손해의 의의와 물적 손해 약관에 따라 보상받을 수 있는 보험목적물

의 종류와 보상범위 그리고 보험자와 피보험자 간에 주요 분쟁의 대상이 되는 보험

약관에 대해서 검토한다.제2절에서는 물적 손해 약관에만 적용되는 주요 담보위험

에 대해서 살펴본다.특히 물적 손해 약관상의 담보위험을 정의하고,보험사고 발생

에 따른 보상기준을 일반적인 해상보험과 비교하여 설명한다.그리고 개별 보험약

관의 특징과 적용범위 그리고 분쟁 발생에 따른 합리적인 해석원칙을 마련하고자

한다.제3절에서는 물적 손해 약관에만 적용되는 주요 면책위험에 대해서 살펴본다.

특히 물적 손해 약관에서 의미하는 면책위험의 의의와 면책위험에 따른 보험자의

입증책임 문제를 검토한다.제4절에서는 물적 손해 약관의 문제점을 식별하고,개선

방안을 마련하여 제시한다.

제5장에서는 WELCAR 2001해양플랜트공사보험약관상의 배상책임약관에 따라

해양플랜트공사 중 발생하는 보험사고에 연관된 피해자,가해자(피보험자),보험자

간의 배상책임문제를 광범위하게 검토한다.이 장은 총 5개의 절로 구성되어 있으

며,제1절에서는 해양플랜트공사에 따른 배상책임보험의 필요성과 배상책임의 성립

요건 그리고 개별 당사자 간의 배상책임관계를 구분하여 정리한다.제2절에서는 배

상책임약관에만 적용되는 담보위험과 범위에 대해서 검토하고,손해발생에 따른 당

사자 간의 책임관계와 주요 보험약관에 대해서 해석론적으로 고찰한다.제3절에서

는 배상책임약관에만 적용되는 면책위험 중 일반면책위험과 특별면책위험으로 구분

하여 보험약관을 해석하고,특히 엄격한 담보조건을 전제로 위험성이 높은 담보를

인수하여 피보험자를 보호하기 위해서 개발된 재인수약관에 대해서 상세하게 검토

한다.제4절에서는 해양플랜트공사 중 피보험자의 과실로 인하여 제3자에게 손해가

발생할 경우 피해자가 직접 보험자를 상대로 보험금을 청구하는 제3자 직접청구권

의 의의와 법적 성질 그리고 직접청구권의 적용과 인정여부에 대해서 개별 국가의

국내법을 사례로 설명한다.더불어 해양플랜트공사보험에 있어서 제3자 직접청구권

의 적용 여부와 함께 직접청구권의 적용 한계에 대해서 법리적 검토를 진행한다.

제5절에서는 배상책임약관의 문제점을 식별하고,개선방안을 마련하여 제시한다.
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마지막으로 제6장에서는 앞장에서 검토된 보험약관들을 토대로 기존에 영문으로 작

성된 WELCAR2001해양플랜트공사보험약관의 문제점과 개선방안을 요약정리하면

서 향후 국내에서 발주되는 해양플랜트에 개선된 WELCAR2001해양플랜트공사보

험약관이 사용될 수 있도록 제언하고 있다.

이 연구는 전통적인 학문연구방법으로 일반적으로 사용하고 있는 귀납법적 접근

방법을 따르고자 한다.이러한 논리전개를 유지하기 위해서 기존의 WELCAR2001

해양플랜트공사보험약관,각종 해상보험약관,선박건조보험약관,건설공사보험약관

및 영국해상보험법 등을 1차적 자료(primarysources)로 분석하여 합리적인 보험약

관해석에 활용하고,2차적 자료(secondarysources)로 해양플랜트공사보험과 관련된

외국서적,논문,각종 세미나 발표자료,해상보험과 관련된 국내·외 논문,서적,판례

그리고 관련 학자들의 학설 및 주장,보험이론 등을 활용하여 WELCAR2001해양

플랜트공사보험약관을 해석한다.이러한 연구방법을 통해서 양 당사자 간에 기존의

WELCAR2001해양플랜트공사보험약관을 사용하면서 잦은 분쟁의 원인이 되었던

보험약관들을 관련된 유사판례 및 보험이론,최신기술동향 등과 비교·분석하여 적

합하지 않는 보험약관상의 문제점들을 식별함을 통해 이 논문의 목적에 부응하는

개선방안을 제시하고자 한다.
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제2장 해양플랜트공사보험의 개관

제1절 해양플랜트공사보험의 연혁과 목적

Ⅰ.해양플랜트공사보험의 연혁

1.해양플랜트 산업의 기원

그동안 인류는 기술과 자본의 부족으로 인하여 자신에게 필요한 석유,가스,광물

자원 등과 같은 에너지자원을 얻기 위해서 육상의 유전과 광산을 개발하였다.그러

나 산업혁명에 따른 세계적인 빠른 인구증가와 경제성장으로 인하여 육상으로부터

인류가 개발할 수 있는 자원의 매장량은 점차 한계를 나타내기 시작하였다.12)이러

한 한계를 절감한 인류는 강 또는 연안을 중심으로 고정식 해양플랜트를 설치하여

해저자원을 개발하기 시작한 것이 해양플랜트 산업의 시초라고 할 수 있다.13)

1947년 K-M사(Kerr-McGeeCorporation)는 제2차 세계대전 이후 퇴역한 상륙함

(Landing ShipTanker:LST)를 개조하여 35톤 크레인과 위치 고정용 계선기

(winch)를 설치하여 부유식 시추선을 세계 최초로 개발하여 원유를 생산하였다.14)

이후 본격적인 해양플랜트 산업의 발전은 1960년대 초반부터 해저자원에 대한 시추

기술이 개발됨에 따라 연안을 중심으로 다양한 해양플랜트들이 설치되면서 활성화

되었다.이러한 기술진보를 바탕으로 중동전쟁을 계기로 발생된 제1차 석유파동과

12)대륙별원유 및가스 매장량 1위는 중동(12,356억 배럴),2위러시아(3,991억 배럴),3위 아프리카

(2,214억 배럴),4위 중남미(1,497억 배럴),5위 아시아 태평양(1,399억 배럴),6위 북미(1,135억 배

럴),7위중앙아시아(1,087억배럴)로분포되어있다(http://www.ksgroup.kr/business/energy5.html

2013년8월30일검색완료).

13)1837년부터 1845까지 마이애미주를 중심으로 수심이 얕은 강 또는 호수 그리고 연

안을 중심으로 고정식 플랫폼이 건설되기 시작하였고,1891년 미국 오하이오주

GrandLakeSt.Marys호수에 고정식 플랫폼을 설치하여 최초로 유정을 개발하였

다.그리고 본격적인 고정식 해양플랜트는 1896년 캘리포니아 산타바바라 해협

(SantaBabaraChannel)의 서멀랜드(summerland)유전지대를 중심으로 첫 해양석

유플랜트가 설치되었다(http://en.wikipedia.org/wiki/Offshore_drilling 2013년 8월

30일 검색완료).

14)정광효⋅서성부,「부산지역 해양플랜트 및 연관 산업 육성방안 수립·현안연구」(부

산 :부산발전연구원,2011),7쪽.
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석유수출국기구(OrganizationofPetroleum ExportingCountries:OPEC)의 석유수

출금지에 따라 1970년 중반부터 유럽의 북해,아시아의 브루나이,말레이시아 주변

해역,브라질 동부해역,아프리카의 나이지리아,앙골라 해역,기타 호주 및 뉴질랜

드 주변해역에서 본격적인 탐사와 시추작업이 시작되었다.15)

해양플랜트와 관련된 기술의 급속한 발전에 힘입어 초창기 나무로 시추탑을 세우

던 방식에서 탈피하여 강관부재로 구성된 승강식시추선(jack-uprig)또는 고정식플

랫폼(fixedplatform)등과 같은 형태의 해양플랜트들이 1970년대 중·후반부터 대륙

붕 주변에 설치되기 시작하였다.이러한 시기에 고정식 해양플랫폼은 약 1,000기 정

도가 설치되었으며,이를 통해서 전 세계 석유 및 가스의 약 18%정도를 공급하였

다.16)1990년 이후부터 최근까지 기존의 연안 및 대륙붕의 해저경사면을 포함하는

천해(shallow water)지역에 대한 해저자원개발이 포화상태에 도달함에 따라 탐사·

시추·생산 등과 관련된 기술을 갖추고 심해(deepwater)17)또는 남·북극을 포함하

는 주변해역에 대한 자원개발이 늘어나는 경향을 보이고 있다.18)

2.해양플랜트보험의 기원

1940년대 초기부터 해저자원의 탐사 및 시추기술을 가지고 개발사업을 진행하는

국제석유회사들을 상대로 해양플랜트공사 중 발생할 수 있는 위험을 담보하기 위해

서 보험자들이 중심이 되어 최초로 보험약관을 개발하여 적용하기 시작하였다.그

리고 1970년대 초반부터 시작된 중동의 석유파동과 석유수출국기구의 설립 그리고

세계경제의 발전을 통해서 기존의 육상석유 및 가스를 대체할 수 있는 새로운 에너

지를 해양에서 찾기 시작하면서 보험자들은 기존의 보험약관을 수정하고,피보험자

의 요구에 적합한 보험약관을 개발하여 사용해오고 있다.

현재까지 지속적으로 보험약관을 수정 및 개정하여 사용하고 있으나,해양플랜트

15)DavidSharp,Upstream andOffshoreEnergyInsurance(London:Witherby&

Co.Ltd.,2008),p.6.

16)DavidSharp,op.cit.,pp.7-9.

17)대륙붕은 수심이 약 200m 이하인 곳,심해는 200m-2,000m 사이,극심해는 2,000m

이상의 수심을 의미한다.최근 생산되는 유전의 평균 수심은 점차 깊어지는 추세에

있으며,석유생산과 관련된 평균수심이 1990년도에는 약 400미터에 불과하였지만

2011년도에는 2,300미터로 점차 확대되고 있다.

18)이대식 외3인,“북극개발의 기회와 대응”,CEO Information제892호,삼성경제연구소

(2013.04),1-3쪽 참조.
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보험시장은 일반 보험자들이 위험을 인수하기가 실질적으로 매우 힘들기 때문에 피

보험자의 입장보다는 보험자 중심의 시장으로 발전하고 있다.또한 최근 해양플랜

트보험약관의 특징을 살펴보면,기존의 연·근해에 설치되는 해양플랜트가 아닌 심

해 또는 극지방에 해양플랜트가 설치됨에 따라 초창기 보험약관과 비교해서 담보범

위와 보험금액이 확대되고 있다.

특히 2004년부터 2005년 사이 멕시코만(GulfofMexico)에서 발생한 대형 허리케

인으로 인하여 많은 해양플랜트들에 대한 공사 및 운영이 중단되는 사고가 발생함

에 따라 보험자는 대형 사고위험에 대한 재정적인 압박을 받게 되었다.19)따라서

보험자는 과거보다 높은 보험료를 피보험자에게 청구함과 동시에 보험약관상에 자

기공제비율도 상향하게 되었다.또한 1990년 미국 유류오염법(OilPollutionActof

1990)20)에 따라 멕시코만에서 해저석유 및 가스에 대한 탐사·개발·시추·생산에 종

사하는 회사들은 만약에 발생할 수 있는 해양오염사고에 따른 오염물질 제거,잔존

물 제거,피해해역 및 생태계에 대한 환경복구,연안국에 속하는 피해재산에 대한

배상을 위한 제3자 또는 자체적으로 재정 건전성에 대한 담보를 증명할 수 있는 서

19)1982년 당시 세계 최대 크기의 반잠수식 시추선인 오션레인져호(OceanRanger)는

캐나다 동쪽 뉴펀들랜드 해안에서 폭풍과 해일로 인하여 84명의 승무원이 사망하

고,선체가 침몰하는 사고가 발생하였다.이후 2006년 대형 허리케인인 카트리나를

통해서 보험자가 부담해야 하는 보험금의 보상범위가 점차 확대됨에 따라 보험자

는 과거보다 많은 재정적인 부담을 갖게 되었다.

20)1989년 미국의 알래스카 프린스 윌리엄 해협(PrinceWilliam Sound)에서 엑손 발데

즈호가 암초에 좌초되어 기름이 유출되는 사고가 발생한 이후 국제적 오염손해보상

체계를 통해서는 합리적인 피해보상의 한계가 있음을 절감하고 미국 의회는「1990

미국유류오염법(OilPollutionActof1990)」을 제정하였다.동 법은 유류오염손해에

대해서 선박소유자의 무한배상을 규정함으로써「유류오염손해에 대한 민사책임에 관

한 국제협약」이나「유류오염손해보상을 위한 국제기금의 설치에 관한 국제협약」으

로 대표되는 국제협약체제와는 완전히 다른 책임내용을 규정하고 있다.사고 이후 미

국 내부의 국제석유회사들은「해양유출대응협회(MarineSpillResponseCorporation:

MSRC)」을 설립하여 방제선,기름회수기,오일펜스 등의 방제장비를 비치하는데 총

10억 달러를 투자하였다.또한 유류오염사고가 발생할 경우 그 책임당사자는 선박소

유자,선박운영자,선체용선자가 해당되며 고정식 또는 이동식 해양플랜트의 경우

해양플랜트 소유자 및 운영자이다.특히 해양플랜트공사 중 유류오염사고가 발생할

경우 해양플랜트공사의 책임자,즉 조선소가 이에 해당된다.이러한 책임당사자는

유류오염사고가 불가항력적인 자연현상,전쟁행위,책임당사자와 관련이 없는 제3자

의 작위 또는 부작위에 의해서 발생할 경우 이와 관련이 없음을 스스로 증명하면

책임이 면제된다.그리고 제3자의 행위에 의해서 발생한 유류오염사고의 경우 책임

당사자는 피해자에게 1차적으로 보상책임이 있고,피해자는 책임 있는 제3자에 대해

서 2차적으로 구상권을 행사할 수 있다(김갑유,“미국연방해양오염방지법(OPA1990)”,

「한국해법학회지」,제17권 제1호,한국해법학회(1995),86쪽 참조).
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류를 해당지역 주정부에 의무적으로 제출하도록 되어있다.따라서 국제석유회사들

은 해양플랜트보험자에게 보험을 가입해야만 관련 사업을 진행할 수 있다.21)

3.국가별 해양플랜트보험의 발전

(1)미국

미국의 경우 육상에서 1923년도에 처음으로 석유 및 가스에 대한 탐사·개발·시

추·생산이 진행되었다.이와 관련된 위험은 육상의 건설공사의 위험과 거의 유사하

기 때문에 별도의 보험약관을 개발할 필요 없이 기존의 건설공사보험약관을 수정하

여 사용하였다.이후 해저에 있는 석유 및 가스에 대한 상업채굴이 가능한 잔존 매

장량이 확인되고,자원에 대한 탐사·개발·시추·생산이 본격적으로 진행됨에 따라 해

당 프로젝트를 총괄적으로 책임지고 있는 발주자는 막대한 자본이 투입되고,고도

의 기술력이 필요한 해양플랜트에 대해 해상보험에서 사용되는 보험약관이 기존의

건설공사보험약관에 추가될 필요가 있음을 인식하게 되었다.이후 전통적으로 해상

보험에서 기존에 사용하던 보험약관을 기초로 해양플랜트의 특성과 조건에 따라 일

부 보험약관을 수정하여 보험자별로 별도의 보험약관을 피보험자에게 제시하여 현

재까지 사용하고 있다.22)

(2)영국

1962년 북해에서 최초로 해저석유 및 가스에 대한 자원 탐사가 시작된 이후 1964

년 상업목적의 시추선에 의해서 해저자원에 대한 시추가 본격적으로 진행되었다.

이후 약 2년의 기간 동안 영국 내에서는 해저자원의 상업생산을 위해 상당히 많은

기술개발이 진행되었다.조선·해양 분야의 괄목할만한 기술진보를 통해서 다양한

종류의 시추선이 건조되었고,이와 관련된 새로운 기술들이 선보이게 되었다.그러

나 해저자원개발 사업은 관련 기술력만을 갖고 있는 국제석유회사가 단독으로 개발

21)Booz,Allen,Hamilton,“TheOffshoreOilandGasIndustryReportinInsurance

- Part One”,USA Department ofEnergy,NationalEnergy Technology

Laboratory(2010.10),p.11.

22)SamirMankabady,“TheDevelopmentofoffshoreinsurancelaw”,Journalof

MaritimeLawandCommerce,Vol.16No.1(1985.01),p.101.
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하는 것은 불가능하다.즉,대형 해양플랜트 사업을 안전하고,지속적으로 이행할

수 있도록 위험을 관리해 줄 수 있는 보험이 마련되어 있어야만 가능하다.

1970년대 중반 북해의 수심 500피트(feet)인 Forties,Brent해역에서 상업 생산능

력이 우수한 해저유정이 개발됨에 따라 많은 고정식 해양플랜트들이 설치되기 시작

하였다.당시에는 런던시추리그보험약관(LondonMasterDrilling Rig Contract:

LMDRC)이 사용되었으나,당시에는 북해와 같이 수심이 깊고,기상이 불안정한 해

역에 설치되는 해양플랜트에 대해서 충분한 담보를 제공하지 못하였다.따라서

1972년 3월 런던표준시추선보험약관(LondonStandardDrillingBargeForm)23)이

개발되어 해양플랜트보험시장에 선보이게 되었고,이 보험약관은 해양플랜트보험에

서 해상보험약관이 적용된 최초의 공식표준약관이라고 할 수 있다.24)

(3)노르웨이

노르웨이는 영국,독일,이탈리아 등과 함께 유럽에서 가장 많은 해상보험을 인수

하는 국가이다.25)왜냐하면 노르웨이가 전통적으로 20세기까지 세계 제5위의 해운

력(merchantshipping),노르웨이선급(DetNorskeVeritas:DNV)과 같은 기술력

있는 종합해사인증기관,기타 해사 관련 기자재 업체들이 상호 유기적인 연합체

(cluster)를 형성하면서 발전해왔기 때문이다.1970년대 초반 노르웨이의 선박소유자

들은 미국으로부터 해양에너지와 관련된 시추기술과 장비를 임대하여 노르웨이 대

륙붕 주변에 대한 해저 시추공사를 진행하게 되었다.이때 많은 노르웨이 선박소유

자들은 자신들이 용선한 반잠수식 시추선 또는 해양플랜트지원선박들에 대한 위험

을 자국 보험자들이 인수하길 희망하였으나,대부분 용선한 시추선의 소유자가 미

23)초기 런던표준시추선보험약관의 담보범위는 약 100만 달러 정도에 불과하였으나,약

825만 달러까지 범위를 확대하고 있다(SamirMankabady,op.cit.,p.101).

24)SamirMankabady,op.cit.,p.101.

주요 상위국가 영국 일본 독일 프랑스 이탈리아 브라질 노르웨이

선박 보험료 20.7% 10.3% 7% 6% 4.8% 4.3% 4.2%

유럽 아시아 및 오세아니아 북미

선박 보험료 140억 달러(61%) 49억 달러(21%) 21.8억 달러(10%)

25)선박보험료를 지역적으로 통계자료를 분석해 보면 다음과 같다(한창희,“해상보험

의 현황과 2009년 개정 협회적하보험약관상의 운송조항”,「월간손해보험」제530호,

손해보험협회(2012.03),38-39쪽 참조).

*출처 :국제해상보험연합자료,2012년도 기준 (단위 :달러)
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국인이고 이들 대부분은 벌써 영국에 있는 보험자들에게 보험을 가입한 상태였다.

이러한 문제를 해결하기 위해서 노르웨이 선박소유자들은 런던 소재의 보험자들과

협상을 통해서 7개의 노르웨이 보험자 및 4개의 선주상호책임조합과 함께 노르웨이

해양에너지연합인수단(NorwegianOilRisksPool)을 설립하여 관련된 해양플랜트들

에 대한 위험을 점차적으로 인수하기 시작하였다.26)

1970년 초반기부터 1976년까지 노르웨이 국적 시추선이 21척까지 증가하였고,추

가적으로 40척을 발주할 정도로 해양플랜트보험시장이 급격하게 확대되었다.이를

통해서 노르웨이 보험자들은 영국 보험자들보다 상대적으로 저렴한 보험료와 경쟁

력 있는 보험약관을 자국 및 미국 선박소유자들에게 제공함으로써 기존에 영국계

보험자들이 점유하고 있는 해양플랜트보험시장의 신흥 강자로서 보험시장에 안정적

으로 진입할 수 있게 되었다.27)

노르웨이 보험자들은 기존에 영국이 개발한 런던표준시추선보험약관을 사용하는

대신에 독자적으로 노르웨이시추선선체보험약관 및 시추선에 포함되는 다양한 장비

들에 대한 보험약관(NorwegianConditionsforHullInsuranceofDrillingVessels

andInsuranceofEquipmentandSuppliesforDrillingVessels)들을 개발함으로써

관련 해양플랜트 및 해양에너지보험시장에서 독보적인 위치를 유지할 수 있게 되었

다.특히 선주상호책임조합에서는 통계적으로 검증되지 않는 대형위험을 내재하고

있는 해양플랜트와 관련된 위험을 인수하는 것을 장기간 거부해왔다.왜냐하면 기

존의 해상보험과 비교해서 해양플랜트는 위험의 범위가 넓고,손해복구비용이 크기

때문에 노르웨이 소재의 스컬드(Skuld)와 가드(Gard)28)등과 같은 선주상호책임조

합에서는 1973년이 되어서야 비로소 내부 정관을 수정하여 해양플랜트 분야의 위험

을 인수하기 시작하였다.29)

26)DavidSharp,op.cit.,p.20.

27)DavidSharp,op.cit.,p.20.

28)노르웨이의 주요 선주상호책임조합인 가드(Gard)와 스컬드(Skuld)는 해양플랜트보

험시장에서 자신들의 사업을 확대하기 위해 노력중이다.현재 가드는 브라질에 사

무실을 개설하고 있으며,스컬드 역시 최근에 가장 많은 해양플랜트공사가 집중적

으로 진행되고 있는 브라질 동부해역에 대한 해양플랜트보험시장의 진입을 위해

NorthofEnglandClub출신의 전문보험인수자를 최근 영입하여 영업력을 강화하

고 있다.스컬드의 경우 2012년 현재 해저시추장비의 총 73개,해양플랜트와 관련

선박의 448척에 대한 보험 인수 경험을 갖고 있다.2012년 해양플랜트보험료는

2011년 대비 30% 이상 상승한 300,000,000US$정도로 보고되고 있다.비록 가드

와 스컬드가 선주상호책임조합에 뿌리를 두고 있지만,종합해상보험그룹으로서 사

업영역을 해양플랜트공사 및 운영 분야까지 지속적으로 다각화하고 있다.

29)SamirMankabady,op.cit.,p.101.
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4.해양플랜트공사보험의 발전

해양플랜트공사보험30)은 기존에 전 세계적으로 통용되고 있던 영국해상보험을 근

간으로 보험원리와 해상분야의 오랜 관습에 기초하여 작성되었다.그러나 일반 상선

의 건조와는 달리 해양플랜트공사는 개별공사가 국제적인 대형 프로젝트이고,보험

목적물이 상선과 비교해서 비싼 보험가액임을 감안하여 특수한 보험약관과 원리가

적용되고 있다.해양에너지의 탐사·굴착·생산·저장·이동 그리고 정제와 관련된 산업

은 해양 특유의 원격지 및 고립성이라는 이유로 육상사업과는 달리 다양한 위험요

소가 수반된다.그리고 해양플랜트 산업의 발전은 해양플랜트공사와 관련된 보험의

담보범위의 확대와 유기적으로 결합되어 발전해왔다.

과도한 위험에 노출되는 해양플랜트공사를 안전하게 진행하기 위해서는 심해저

굴착작업 중 발생할 수 있는 해양오염에 따른 대형 재난사고에 대비할 수 있도록

제도적으로 경제적인 담보장치의 마련이 필요하다.따라서 이러한 해양플랜트공사

를 안전하게 운영,관리하기 위해서 위험의 측정에 필요한 제도마련과 더불어 비상

상황에 대비한 자체적인 내부유보금의 준비,첨단기술 그리고 전문 인력의 양성과

투입이 필수적이다.예컨대,심해저 굴착에 성공하여 유정에서 가스가 생산될 경우

가스층과 석유층의 정확한 구별이 이루어지지 않아 굴착 중 해저지층 내부의 압력

제어가 불가하여 결국에는 대형 해양오염 및 화재사고가 발생할 수 있다.31)

(1)1940-1960년대 초기 해양플랜트공사보험

해양에너지 개발이 시작된 이래로 예측할 수 없는 위험에 대비하기 위해서 보험

자들은 해저유정의 탐사·시추·개발·생산에 이르는 전체적인 해양에너지 산업에 대

한 유형별 보험사고 사례를 분석하여 해양플랜트공사에 적합한 보험약관을 개발하

기 시작했다.해양플랜트공사의 위험을 정확하게 측정하기 위해서 보험자는 지질학,

30)해양플랜트공사보험을 목적으로 국제적으로 사용되고 있는 보험약관에는 WELCAR

2001,ICBR((InstituteClausesforBuilder'sRisk)등이 주로 사용되고 있으나,실

무적으로 WELCAR 2001해양플랜트공사보험약관을 가장 많이 사용하고 있다.협

회선박건조보험약관의 경우에는 일부 조선소에서 약관의 내용을 보험자와 합의를

통해 수정한 이후에 사용하고 있다.

31)DavidSharp,op.cit.,pp.1-2.
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화학,구조역학,항해학,해양학 등과 같은 폭넓은 공학적인 전문지식과 함께 기본

적으로 해상보험의 구조와 특징에 대한 지식을 두루 겸비하고 있어야 한다.이를

통해서 보험자는 발생할 수 있는 보험사고에 대한 위험을 기술적으로 분산하고,재

보험을 통해서 보험자 스스로의 재정건전성을 확보함과 동시에 나아가 지속적으로

보험사업을 유지할 수 있게 되는 것이다.32)

초기의 해양플랜트공사보험은 대륙붕 주변의 연·근해 해양유전의 개발과 함께 1940

년대 후반 영국의 런던 신디케이트(syndicate)들에 의해서 처음으로 보험약관이 개발되

어 사용되어 왔으며,1960년대에 들어와 비로소 해양에너지자원에 대한 개발 기술이

급속도로 발달되면서 다양한 형태의 해양플랜트,예컨대 고정식 해양플랜트,부유식 해

양플랜트,이동식 해양플랜트 등에 대한 직접적인 물적 손해를 담보하기 시작하였다.33)

(2)1970-1990년대 해양플랜트공사보험

1985년대 이전의 해양플랜트공사보험약관은 별도의 국제적인 표준약관이 제정되

지 않았기 때문에 보험자,로이즈 보험중개인,피보험자 간의 합의에 의해서 기존에

통용되고 있는 일반 육상건설공사약관 또는 전위험담보약관,일반 상선의 건조공사

에 적용되는 협회선박건조보험약관을 해당 프로젝트의 특성과 기타 제반사항들을

고려하여 부분적으로 보험약관을 수정하여 사용해왔다.그리고 이때 사용된 보험약

관 중 기존의 상선건조에 사용되고 있던 협회선박건조보험약관을 원용하여 적용하

는 경우가 가장 많았다.그러나 지속적인 고유가로 인하여 해저자원 및 기타 에너

지에 대한 개발 요구가 연·근해에서 점점 심해로 확대되면서 로이즈 보험중개인은

보험의 담보범위가 확대되어야할 필요성에 대해서 인식하게 되었다.

심해저 유정 관리 및 해저집유시설34)에 대한 손해 등과 같은 위험은 기존의 협회

선박건조보험약관에서 담보하지 못하는 부분이 많기 때문에 피보험자들에 의해서

32)DavidSharp,op.cit.,pp.1-2.

33)ClaudeL.Stuart,III,“OffshoreEnergyInsuranceCoverage:PhysicalDamage

andBusinessInterruption/ContingentBusinessInterruption”,Admiraltyand

MaritimeLawConference,17
th
PhelpsDunbarLLP(2008.10),p.1.

34)SubseaUmbilicals,Riser,Flow-line등과 같은 장비들을 해저종합시설물(SURF)이

라고 실무에서 약칭하고 있으며,이를 해저시설물이라고 통칭하고 있다.또한 해저

배관(manifold)및 승압펌프(boosterpump)등이 결합된 형태의 해저집유시설도 이

에 포함되기도 한다.해저시설물은 해저에서 생산된 원유 및 가스를 해상의 생산설

비로 이송시키기 위해서 필요한 배관 및 전선을 모두 포함하는 시설을 의미한다.
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담보범위의 확대와 관련하여 지속적으로 불만이 제기되었다.1990년대 중·후반기에

들어서면서 추가적으로 신규 해양플랜트공사의 발주에 대한 수요가 급격하게 줄어

들었음에도 불구하고,기존에 설치된 해양플랜트를 소유한 피보험자로부터의 손해

보상청구는 오히려 증가하였다.왜냐하면 쉘(Shell),비피(BP)등과 같은 국제석유

회사들은 낮은 비용의 보험료를 지급하면서 기존의 확장담보조건이 포함된 보험약

관을 기준으로 보험자보다는 상대적으로 유리한 입장에서 보험혜택을 누리게 됨에

따라 보험사고 발생에 대한 손해보상청구 비율이 자연스럽게 증가하였기 때문이다.

반면에 보험자는 보험목적물이 일반적인 해상보험의 담보범위와 비교했을 때 보

다 가혹한 외부환경에 지속적으로 노출됨에 따라 보험사고 발생비율이 증가하여 많

은 재정적 손실을 입게 되었다.즉,보험자는 피보험자가 갖고 있는 거대한 위험확

률에 비해서 낮은 비용의 보험료를 받고 보험기간 중 면책사항을 제외하고 우발적

으로 발생한 모든 외부적인 원인에 따른 손해를 보상해주는 전위험담보조건(All

Risks:A/R)을 제공함에 따라 막대한 재정적 피해를 입게 되었다.따라서 보험자

는 피보험자에게 보험료의 인상,자기공제비율의 상향 그리고 추가적인 면책약관

등이 삽입된 새로운 보험약관을 개발하여 제시함으로써 양 당사자 간의 지속적인

보험계약이 유지될 수 있게 되었다.

(3)2000년대 이후 해양플랜트공사보험

기존 해양플랜트공사보험약관의 기술적인 불합리성과 표준성에 대한 다양한 문제가

제기됨에 따라 2001년 웰링턴(Wellington)에서 로이드 신디케이트(Lloyd’sSyndicate)들

에 의해서 WELCAR2001해양플랜트공사보험약관이 표준약관의 형태로 개발되어 해

양플랜트공사보험시장에 처음으로 소개되었다.이후 대부분의 조선소와 보험자 간에는

WELCAR2001해양플랜트공사보험약관을 기준으로 해양플랜트공사보험계약을 체결하

고 있다.이 보험약관은 1990년대 중·후반까지 이른바 전위험담보약관의 사용에 따

른 보험자의 재정적인 피해를 합리적으로 조정하였다.그리고 기존에 존재하고 있던

개별 보험중개인들이 작성한 다양한 형태의 해양플랜트공사보험약관들을 하나로 통

일화하여 국제적으로 통용될 수 있는 표준약관을 개발하였고,독립적인 보험약관개

발위원회를 통해서 해양플랜트와 관련된 기술과 시장동향을 적극 반영하여 추가적

으로 보험약관을 개정할 수 있도록 발판을 마련하였다는 점에서 의의가 있다.35)

35)DavidSharp,op.cit.,p.231.
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WELCAR2001해양플랜트공사보험약관은 기존의 런던보험시장에서 통용되고 있

던 전위험담보건설공사보험36)(ConstructionAllRisksInsurance:이하에서는 “CAR”

라고 약칭한다)약관에서 보험자의 면책항목들이 추가적으로 반영된 개정보험약관이

라고 할 수 있다.특히 피보험자의 낮은 자기공제비율을 공정 단계별로 인상하였고,

기본담보 제외항목인 잠재결함의 경우 공제액 이하 수준의 보상한도액을 설정하여

피보험자가 필요시 추가담보가 가능하도록 보험약관을 개정하였다.그리고 보험목

적물에 대한 공사기간 중 품질관리 및 유지의무(QualityAssurance/QualityControl

Provisions:이하에서는 “QA/QC”라고 약칭한다)를 강제화하여 해양플랜트건조공

사시방서(offshoreplantspecification)상의 원청업체의 공사기준과 동일하게 하도급

업자들에게도 책임과 의무를 균등하게 부과하고 있다.

이를 통해서 주계약자,즉 시공자는 해양플랜트공사계약서상에서 상호 간에 합의

하고 동의한 품질수준의 해양플랜트공사가 완성되지 못할 경우 하도급업자에게 손

해보상청구가 가능하도록 하는 내용이 포함되어 있다.특히 별첨서식(Schedule)A,

B를 신설하여 각 공정 단계별로 증가하는 공사가액을 명시적으로 표기함으로써 상

황별로 공정이 진행됨에 따라 보험자가 안전하게 위험을 관리할 수 있게 되었다.

더불어 보험사고 발생에 따른 합리적인 피해보상액의 산정을 통해서 피보험자에게

손해보상처리가 적극적으로 이루어지게 되었다.37)

과거 1988년 파이프 알파(Alpa)호 폭발사고38),2004-2005년 사이 미국의 멕시코

만에서 발생한 허리케인39)사고를 비롯하여 최근 DeepwaterHorizon호 화재·폭발

36)모든 형태의 건설공사를 진행하는데 있어서 발생할 수 있는 위험은 CAR보험을 통

해서 담보하고 있다.특히 물적 손해 및 재산상의 손해를 담보하며,건설현장에서

작업 중 발생하는 제3자에 대한 배상책임까지도 확장담보하고 있다(장덕형,“건설

공사보험과 담보범위의 연속성에 대한 연구”,중앙대학교 대학원 석사학위논문

(1997.02),26-27쪽).

37)황찬,“해양에너지 보험과 위험관리”,「위험관리지」,삼성방재연구소(2007년 겨울호),16쪽.

38)1988년 북해에서 발생한 대표적인 대형 화재·폭발사고로서 원유 유출의 피해는 없

었으나,167명이 사망하고 2009년 환산액 기준으로 34억 달러의 피해가 발생하였

다.사고 당시 OccidentalPetroleum이 운영에 대한 책임을 맡고 있었으며,북해 원

유와 가스의 생산량에 약 10%를 차지하고 있었다(RobertP.Hartwig,“Hearingon

theLiabilityandFinancialResponsibilityforOilSpillsundertheOilPollution

Actof1990andRelatedStatutes”,HouseCommitteeonTransportationand

Infrastructure(2010.06),p.4).

39)2005년 미국 남동부를 강타한 연속 허리케인 리타(Rita),데니스(Dennis)에 의해서

MississippiCanyonOilField에서 작업 중 130,000G/T급 반잠수식 석유시추선인

BPThunderhorse호의 선체가 약 20-30도 가량 기울어지는 사고가 발생하여 2007

년 하반기까지 가동이 중지되었으며,고정식 플랫폼 294A호의 전복사고가 발생하
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사고40)를 계기로 보험자가 담보해야 하는 위험의 범위가 점점 확대되었고,손실의

폭이 증가되었다.따라서 최근 많은 보험자들은 과거 피보험자에게 제시하던 보험

료 및 공제금액을 인상하고,보험자 스스로의 면책범위를 확장하고자 노력하고 있

다.더불어 보험자는 개별 보험목적물이 갖고 있는 특수위험에 대한 별도의 특별약

관을 제정하고,맞춤형 보험 상품(tailer-madeinsurance)을 개발하는 노력도 병행

함으로써 안정적으로 위험관리가 유지될 수 있도록 노력하고 있다.

영국리그연합위원회는 보험중개인,피보험자,로이즈 보험자 및 기타 이해관계자

들로부터 WELCAR 2001해양플랜트공사보험약관을 사용해오면서 제기된 다양한

문제점들을 수정 및 보완하여 지속적으로 새로운 보험약관을 개발하고자 노력하고

있다.이후 피보험자,보험자,보험중개인들로부터 총 3,500건의 다양한 안건들을 검

토하여 보험약관을 개선한 결과 2012년도에 WELCAR2012해양플랜트공사보험약

관을 새롭게 개발하였다.그러나 보수적인 경향을 갖고 있는 해양플랜트공사보험시

장의 특성에 따라 아직까지 해양플랜트공사보험시장에서 일반적으로 사용되고 있지

는 않고 있다.하지만 WELCAR2012해양플랜트공사보험약관은 급변하는 해양플

랜트공사보험시장에 있어서 보험목적물의 특성과 기술 환경변화에 따른 보험약관의

내용들을 전반적으로 수정하여 반영하였고,과거에 사용되는 보험약관상의 난해한

용어들을 최신 기술동향에 적합한 용어로 수정했다는 점에서 큰 의미가 있다고 하

겠다.더불어 재인수약관을 통해서 인수되는 담보위험의 손해액을 상향 조정하여

피보험자를 보호하고 있다.41)

였다(황찬,전게논문,18쪽 도표 참조).

40)2010년 4월 22일 멕시코만에서 발생한 원유시추선(DeepwaterHorizon)폭발사고에

대한 미국보험정보원(III:InsuranceInformationInstitute)의 손해결과 보고서에

따르면,보험자가 피보험자에게 지불해야 할 보험금이 약 14억 달러 정도로 추정되

고 있다.경제학자인 로버트 하트윅(RobertHartwig)은 “멕시코만에서 발생한 원유

시추선의 화재로 인한 침몰사고는 해양에너지와 관련된 보험사고 중 가장 큰 규모

가 될 것이다.”라고 추정하고 있다.원유시추선과 같은 거대한 프로젝트의 경우 만

일의 사고에 대비하여 피보험자는 보험자 및 재보험자들을 통해서 위험을 분산하

고 있으며,사고의 당사자인 영국의 비피(BP)사는 사고발생액이 보험가입액을 초과

할 경우를 대비하여 충분한 내부유보자금을 보유하고 있기 때문에 보험자가 감당

할 수 있는 수준에서 보험금을 지불하고 나머지 금액은 비피(BP)측에서 부담할 것

으로 전망하고 있다(보험연구원 동향분석실,“해외금융 뉴스 :북미”,보험연구원

해외금융뉴스(2010.05),14쪽;RobertP.Hartwig,op.cit.,p.6).

41)Chrislttner,Ernst& Young,“AonRiskMaturityIndexSuggestriskmanagement

andfinancialperformancerelationship”,AonInsuranceLtd.(2011.Q4),p.4.
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Ⅱ.해양플랜트공사보험의 목적

1.해양플랜트공사에서 있어서 보험목적물

일반적인 보험에 있어서 보험목적물은 보험사고의 대상,즉 피보험자의 피보험이

익이 직면하게 되는 위험에 노출된 대상 또는 객체를 의미한다.특히 해상보험에

있어서 보험목적물은 선박,화물,기타 동산 등이 이에 해당되며,영국해상보험법

(MarineInsuranceAct:이하에서 “MIA”라고 약칭한다)에서는 이를 피보험재산이

라고 지칭한다.42)해양플랜트공사보험에 있어서 보험목적물은 석유와 가스를 탐사·

굴착·생산·저장·이동에 필요한 시설물 또는 구조물의 설계·구매·제작·운송·설치 및

최종 시운전 작업을 거쳐서 발주자에게 인도되기 전까지의 전체적인 개발과정에 있

어서의 대상 또는 객체가 이에 포함된다.따라서 이러한 보험목적물과 관련하여 발

생할 수 있는 위험에 대해서 보험목적물을 담보하고 궁극적으로 손해를 입은 피보

험자를 재정적으로 지원하여 피해를 원상복구하기 위해서 해양플랜트공사보험이 존

재한다.

2.해양플랜트공사보험의 필요성

WELCAR2001해양플랜트공사보험약관이 사용되기 이전에는 대규모 초기 자본

이 투입되고,최첨단 기술이 집약된 해양플랜트공사에 관한 다양한 위험이 상존함

에도 불구하고,이를 제도적으로 보완하고,뒷받침해 줄 수 있는 법적인 안전제도가

마련되지 않아서 대형 해양플랜트공사의 안정성이 확보되지 않았다.따라서 기존의

CAR보험을 통해 다양한 해양플랜트공사에서 발생하는 위험을 보험자가 담보할 수

가 없음에 따라 WELCAR2001해양플랜트공사보험약관을 개발하여 보험자에게 전

위험을 모두 담보함에 따른 위험부담을 최소화하고,피보험자도 합리적인 보험료

납입함을 통해서 확장담보를 받을 수 있게 되었다.43)

육상의 건설공사보험과 해상보험 그리고 선박건조보험의 특징이 포함된 종합보험

42)이재복 외3인,「해상보험과 리스크 관리」(서울 :박영사,2009),38쪽;이창희·홍성

화,“해양플랜트공사보험약관에 관한 기초연구-WELCAR 2001을 중심으로-”,「해

사법연구」제24권 제2호,한국해사법학회(2012.07),87쪽.

43)SamirMankabady,op.cit.,p.109.
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의 성격을 가지고 있는 WELCAR2001해양플랜트공사보험약관은 피보험자의 다양

한 요구에 의해서 개발된 특별약관 및 이동식해양굴착시설보험(MobileOffshore

DrillingUnitsInsurance:MODUI),해저유정관리보험(WellInsurance),해상자원탐

사 및 개발보험(EnergyExplorationandDevelopmentInsurance:EEDI)등과 같은

특수한 맞춤형 보험들을 피보험자에게 제공하여 해양플랜트공사의 진행 단계별로

선택하여 삽입하거나 추가적으로 가입할 수 있도록 하고 있다.그러므로 피보험자는

개별 해양플랜트의 특성과 위험의 범위에 따라 보험자와 보험계약을 체결함에 있어

서 표준약관을 기초로 상호 합의에 따라 보험약관을 추가로 삽입,수정,삭제할 수

있게 되었다.이를 통해서 피보험자는 용골거치에서부터 시운전까지 단계적으로 진

행되는 해양플랜트공사 전반에 관련된 위험을 보험자에게 적절하게 분담시킴으로써

안전하게 해양플랜트공사를 마무리할 수 있게 된다.

제2절 해양플랜트공사보험의 특질과 동향

Ⅰ.해양플랜트공사보험의 특질

1.선박건조보험과 유사한 보험

해양플랜트공사보험은 해상보험을 기초로 조선소에서 기존의 일반 상선을 건조하

면서 발생하는 위험을 담보하는 협회선박건조보험약관의 내용을 상당부분 원용하여

개발된 보험이다.최종적으로 해양플랜트를 건조하여 발주자가 원하는 해상유전지

대로 운송하여 시운전을 마치고 발주자에게 인도되기 전까지의 위험을 제외하면,

육상에서 일반 선박을 건조하여 진수하고 안벽 의장공사를 거치는 과정에서 발생하

는 위험은 일반적인 협회선박건조보험약관에서 담보하는 위험과 거의 유사한 특징

을 갖고 있다.

특히 협회선박건조보험약관(InstituteClausesforBuildersRisks1988:ICBR),협

회적하약관(InstituteCargoClauses),협회전쟁 및 동맹파업약관(WarandStrike

Clauses)등과 같은 보험약관들은 WELCAR2001해양플랜트공사보험약관에 추가적

으로 적용되는 보험약관으로서 해양플랜트공사 진행 상황에 따라 삽입되어 사용되

고 있다.뿐만 아니라,국내 대형 조선소 중 일부는 여전히 WELCAR2001해양플
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랜트공사보험약관을 사용하지 않고,협회선박건조보험약관을 기초로 개별 조선소에

서 공사하는 보험목적물의 특성을 고려하여 보험약관을 수정하여 사용하기도 한다.

2.건설공사보험과 해상보험이 혼합된 종합보험

해양플랜트공사보험은 해저 석유 및 가스의 개발,생산,저장 그리고 이동할 수

있는 해양플랜트를 완성하기 위해서 공사를 진행함에 따라 관련되는 객체들이 가지

고 있는 다수의 동질 위험에 대해서 대수의 법칙에 의거하여 위험 발생확률을 예측

하여 단체구성원의 손해를 분담하는 해상보험과 육상건설공사보험의 성격을 동시에

가지고 있는 종합보험이다.44)특히 ‘해양플랜트’라는 단어에서도 알 수 있듯이 해양

플랜트는 기존의 육상플랜트를 목적에 부합하도록 해상으로 옮겨서 해양플랜트공사

를 완성한 시설물이다.따라서 하부구조물은 선박이 가지고 있는 고유한 특성,즉

부유성,이동성,감항성을 가지고 있는 반면에 상부구조물은 육상플랜트의 특성을

그대로 유지하면서 해양플랜트 전체를 구성하고 있다.그러므로 육상에서 적용되는

건설공사보험과 일반 선박에서 적용되는 해상보험의 특성들이 해양플랜트공사보험

약관에 상당부분 반영되어 있다.

3.전위험을 담보하는 보험

해양플랜트공사보험계약이 성립되기 위해서는 보험에 의해서 담보가 필요한,즉

위험에 노출되어 있음에 따라 보험이 필요한 보험목적물을 확정해야 하고,더불어

보험목적물에 영향을 줄 수 있는 위험 역시 양 당사자가 상호 확정해야 한다.일반

적으로 보험자가 담보해야 하는 위험의 종류가 2가지 이상일 경우 보험자는 포괄책

임방식 또는 열거책임방식으로 위험을 인수한다.WELCAR2001해양플랜트공사보

험약관의 경우 협회선박건조보험약관과 동일하게 전위험을 담보하는 보험약관이기

때문에 모든 위험을 담보하는 포괄책임방식을 따르고 있음에 따라 일반적인 해상보

험약관과는 차이가 있다.45)

44)이창희·홍성화,전게논문,87쪽.

45)보험약관상의 담보위험에 포함되는 사항을 구체적으로 열거하고,개개의 위험에 대

한 개념을 명확하게 명시하는 것을 열거책임방식이라고,포괄책임방식은 예시된 위

험을 포괄적으로 삽입하여 하나의 위험으로 취급하는 방식을 의미한다(홍성화,“선

박건조보험약관에 관한 연구-건조보험자의 보상책임문제를 중심으로-”,「해사법연
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해양플랜트공사보험은 해양플랜트의 조립,이동,현장 설치 그리고 시운전 중 발

생할 수 있는 손해를 담보하는 보험이며,해양플랜트공사의 시작에서부터 발주자에

게 인도되어,상업생산이 이루어지기 전까지의 전체과정에서 발생할 수 있는 모든

위험을 담보하는 보험이다.해양플랜트공사를 시행하는 입장인 조선소와 같은 공사

계약관계자 및 발주자는 이러한 보험에 가입함으로써 위험발생에 따라 피해가 예상

되는 경제적인 손실을 관리할 수 있게 된다.

4.수요자 중심의 맞춤형 보험

일반적인 선박 관련 보험에서 보험자와 피보험자가 보험계약체결 당시에 합의한

보험가액을 보험증권상에 기재하는 것이 통례이며,보험기간 중에 이를 수정하거나

변경할 수는 없다.46)그러나 해양플랜트공사보험은 보험계약체결 당시 보험가액이

낮고,건조되어 발주자에게 인도될 때까지 단계적으로 보험가액이 증가하는 특징이

있으므로 피보험자의 요구에 의해서 보험약관이 수정 또는 변경될 수 있다.47)

해양플랜트의 종류는 통상적으로 용도와 설치방식에 따라 분류하고 있으나,실질

적으로는 해저유전의 형태와 개발 방식,발주자와 기타 재무적 투자자의 요구,관련

연안국가의 다양한 정치·경제·지리적 역학관계를 고려하여 정형화되지 않는 성능과

특성을 가진 독립형태의 구조물로서 건조공사가 진행되는 경우가 대부분이다.이러

한 이유로 해양플랜트공사를 수행하는 조선소는 초기의 개념설계를 바탕으로 해양

플랜트를 공사해야 하는 위험을 갖게 되는 동시에 발주자 역시 자신의 목적에 맞게

지속적으로 보험목적물의 설계에 대한 수정 및 변경을 상황에 따라 불규칙적으로

진행할 수밖에 없는 구조를 갖고 있다.그러므로 용골거치 단계에서 보험목적물의

추정완성가액과 안벽 의장 공사단계에서 발주자의 요구에 의해서 설계의 수정·변경

을 거친 보험목적물의 최종완성가액은 차이가 발생할 수 있다.따라서 보험자는 해

양플랜트공사 중 발생되는 보험목적물에 대한 증액 또는 감액분에 대해 피보험자의

요구에 맞추어 보험료를 수정할 수 있는 보험약관을 삽입하고 있다.

구」제23권 제1호,한국해사법학회(2011.03),98-99쪽).

46)MIA 제27조 제3항 “이 법의 규정에 반하지 않고,사기가 없는 한,보험증권에 의하

여 정하여진 가액은 보험자와 피보험자와의 사이에서 발생한 손해가 전손 또는 분

손이든 그 여부를 불문하고,부보하려고 의도한 보험목적물의 보험가액으로 확정한

다.”라고 규정하고 있음에 따라 합의된 보험가액은 변경할 수 없다.

47)R.H.Brown,MarineInsurance:HullPractice,Vol.3,2nded.,(London:Witherby

&Co.Ltd.,1993),p.743;홍성화,전게논문,99쪽.
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5.재보험성과 국제성을 갖춘 보험

해양플랜트공사보험은 인수위험의 종류가 다양하고,보험금액이 고액이기 때문에

위험의 분산이 무엇보다 중요하다.따라서 국내의 경우 피보험자로부터 위험을 인수

한 보험자는 국제적인 규모를 갖춘 로이즈 재보험자48)또는 세계적인 재보험자들과

재보험계약을 체결하고 있다.49)또한 해양플랜트공사는 발주자와 시공자 그리고 설

치장소가 각기 다른 국가에서 진행되는 경우가 많기 때문에 보험조건 및 보험료를

결정하는데 있어서 외부적인 환경에 많은 영향을 받게 되는 국제성을 갖고 있다.

Ⅱ.해양플랜트공사보험시장의 구조와 동향

1.해양플랜트공사보험시장의 구조

역사적으로 해양플랜트공사보험은 해상보험의 일부분으로 간주되어 왔다.초기의

해상보험자들은 멕시코만 연안의 삼각주 또는 강 하류를 중심으로 자체 추진력을

갖춘 반잠수식 시추선에 대해서 담보를 제공하는 보험영업을 진행하였으며,이후

연·근해를 중심으로 주변 해역을 대상으로 고정식 또는 반잠수식 시추선 및 시추부

선(drillingbarge)에 대해 담보범위를 확대하여 제공하였다.초기에 영국 해상보험

자 또는 로이즈보험자들을 제외하고 국제적인 지명도를 갖고 있는 많은 해상보험자

들은 보험자의 위험관리능력,경험,위험분산과 관련된 정교한 보험기술이 요구되는

해양플랜트보험에 대해서 별다른 관심을 보이지 않았다.이후 영국의 런던해상보험시

년도 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011

재보험 비중 30% 35% 34% 33% 35% 36% 37% 38%

48)Lloyd'sAnnualReport2011,Lloyd'sDataWarehouse자료를 근거로 아래와 같이

로이즈 재보험 비중 분석표를 검토해 보면 국내원수보험자들은 보험목적물의 위험을

최소 25%이상 재보험계약을 통해서 위험을 분산하고 있다(구종순,“로이즈 재보험시장

의 경쟁전략 분석”,「무역보험연구」제13권 제2호,무역보험학회(2012.06),9쪽 표 참조).

49)영국의 로이즈 보험자는 일반적인 보험 이외에도 재보험과 관련된 보험계약도 많이

취급하고 있다.실제로 로이즈는 재보험의 인수에 따른 위험을 관리하기 위해서 개인

보험자들의 재정상태를 엄격하게 심사하고 있음에 따라 재보험사고로 인하여 현재까

지 보험금 미지불 사고는 발생하지 않고 있다.이러한 로이즈 자체의 높은 대외신뢰

도를 바탕으로 국내의 많은 원수보험자들은 로이즈 보험자들에게 일정 보험금액을 초

과하는 계약에 대한 재보험계약을 로이즈와 체결하고 있다(구종순,전게논문,9쪽).
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장을 중심으로 해양플랜트공사 및 운영과 관련된 보험시장의 위험을 Southern

Marine,AviationUnderwriters,CravensDargen,Swett,Crawford등과 같은 보험

자들이 미국에서 진행되는 다양한 종류의 해양플랜트와 관련된 위험을 독점적으로

인수하였다.이와 같은 대형 보험자들 이외에도 해양플랜트보험시장에서 피보험자로

부터 위험을 인수하는 주체는 라인 중개인(linebroker),해양플랜트 분야에 관심이

있는 보험중개인,로이즈(Lloyd's)의 영업회원(underwritingmembers)들로부터 정식

허가서를 수령한 보험중개인 등이 있으며,이들은 피보험자와 보험자 간에 보험료를

조정하고,보험약관상의 일부분을 수정 및 변경하는 업무를 하고 있다.50)

로이즈는 내부적으로 해양플랜트 분야에 대한 다양한 경험과 보험영업기술을 갖

춘 다수의 개인보험업자 및 보험중개인을 통해서 다른 나라의 어떠한 보험자들과

비교해도 경쟁력 있는 보험조건으로 담보위험을 인수하고 있다.특히 해양플랜트보

험과 관련하여 6개의 선도적인 대형 보험자,4개의 로이즈 신디케이터(Lloyd's

Syndicates)51)가 주도하고 있다.초기 해양플랜트공사의 위험을 인수하는 보험자들

의 대부분은 보험사고가 발생할 경우 약 2,000,000US$를 보상한도로 피보험자에게

보험금을 지급하였다.52)

런던시추위원회(LondonDrillingRigCommittee)는 대표적인 비공식적인 런던 소

재의 대형 개인보험자들의 모임이다.이곳은 보험자가 피보험자로부터 위험을 인수

할 때 고려해야 할 보험료,자기공제비율,보험료 할인비율53),보험약관에 대한 기본

적인 지침을 제공하고 있다.또한 동위원회는 영국리그위원회(JointRigCommittee:

JRC)내부의 개별분과로 소속되어 지속적으로 정기적인 총회를 개최하고,동위원회

50)DavidSharp,op.cit.,p.15.

51)로이즈 신디케이터는 ‘Name’이라고 지칭하는 로이즈 내부의 개인보험자들이 보험

계약을 직접인수하지 않고,집합체 형식으로 모여서 보험인수단(syndicates)을 형성

하여 대형 보험계약을 인수하는 것을 의미한다.통상적으로 보험인수단에 가입할

수 있는 개인보험자의 수는 제한이 없으나 가입인원의 수와 가입자의 재정적인 경

쟁력이 우수할수록 보험인수단의 위험인수능력이 비례적으로 증가하게 된다(구종

순,「해상보험」(서울 :유원북스,2012),77-78쪽).

52)DavidSharp,op.cit.,p.15.

53)해양플랜트공사보험도 일반적인 해상보험과 유사하게 선급에 대한 입급 여부에 따라

보험료가 차등적으로 적용되고 있다.따라서 국제선급연합회(IACS)의 회원인 선급

에 입급된 해양플랜트,예컨대 주로 노르웨이선급,미국선급에 입급된 해양플랜트에

대해서는 정상적인 보험료가 적용되고,국제선급연합회의 회원이 아닌 비IACS선급

에 입급되는 경우 약 10-15%정도의 할증보험료가 적용된다.통상적으로 대부분의

해양플랜트는 발주자의 특별한 요구조건이 없는 한 노르웨이선급,미국선급,프랑스

선급에 입급하는 것이 일반적이다.
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에 소속된 보험자들에게 정보를 제공하고 있다.54)

최근 해양플랜트공사보험시장은 해상유전을 개발하는 해당 국가의 자국 제품

(localcontents)의무 사용비율 및 기타 상황을 고려하여 피보험자는 발주자가 지정

하는 자국의 보험중개인에게 보험요율을 의뢰하거나 또는 발주자와 오랫동안 해양

플랜트공사와 관련된 프로젝트를 시행하면서 쌓아온 신뢰를 통해서 직접적으로 로

이즈 신디케이터 또는 노르웨이 보험자 등과 보험계약을 체결하는 경향을 보이고

있다.그리고 피보험자로부터 위험을 인수한 원수보험자는 세계적인 금융 네트워크

를 소유한 재보험자 또는 재재보험자와 긴밀한 관계를 유지하고 있는 보험중개인을

통해서 보험자가 갖고 있는 위험을 전가하는 구조를 유지하고 있다.55)

2.해양플랜트공사보험시장의 동향

과거의 해양플랜트공사보험은 보험자와 피보험자인 조선소 및 공사계약관계자들

에게 있어서 해양플랜트공사 중 발생할 수 있는 보험사고에 대한 위험의 전가를 담

보하는 계약상의 합의를 통해서 체결되었다.즉,계약의 합의를 통해서 피보험자는

자신이 지급한 보험료와 계약규정을 준수하겠다는 의지를 보험자에게 약인으로 보

험계약을 체결함에 따라 손해가 발생할 경우 보험자는 피보험자가 입은 손해를 보

상한다.56)이처럼 해양플랜트공사보험시장은 해양에너지개발에 대한 기술이 발달함

에 따라 보험목적물의 종류가 다양해지고,보험목적물이 설치되는 장소 역시 심해

또는 극지방으로 확대됨에 따라 위험을 담보하는 범위가 확대되었다.따라서 향후

해양플랜트공사보험은 다음과 같은 경향을 보이면서 보험약관의 내용을 수정 및 보

완해나가면서 발전할 것으로 기대된다.

(1)담보범위의 확대

과거에는 해저유전으로부터 석유 및 가스의 시추와 생산에 국한된 해양플랜트만

이 존재하였다.그러나 최근에는 가스하이드레이트(gashydrate),해상풍력발전시설

(windfarm),파력 또는 조력을 이용한 발전소 등과 같은 매우 다양한 해양시설물

54)DavidSharp,op.cit.,pp.15-16.

55)www.africa-re.com/dl.php?id=182‘TheUnderwritingofOilandGasRisksinAnglophone

WestAfrica’과 관련하여 2013년 8월 30일 검색.

56)권오,「개정판 -국제무역보험론」(서울 :두남,2009),175쪽.
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들이 광의적으로 해양플랜트의 범주에 포함되기 시작하였다.또한 연안을 중심으로

설치되던 해양플랜트와 관련된 시설물들이 점차 심해로 설치범위가 확대됨에 따라

보험자가 부담해야 할 위험의 범위는 더욱더 확대될 수밖에 없게 되었다.따라서

새로운 개념의 해양플랜트가 상용화되어 건조공사가 진행될 경우 발주자와 시공자

는 사전에 보험자에게 보험목적물과 관련된 기술적인 특성과 설치장소,예상되는

위험에 대해서 성실하게 고지하여 합리적인 보험료가 산출될 수 있도록 선의의 노

력을 다해야 한다.그리고 보험자는 피보험자로부터 전달받은 정보를 기초로 합리

적인 보험료를 산출하여 피보험자가 보험목적물에 대한 공사를 완성할 수 있도록

안전장치의 역할을 성실히 이행하여야 한다.

(2)피보험자의 자기공제비율의 확대

해양플랜트공사는 육상 조선소에서 건조된 보험목적물을 해상으로 운송하여 현장

에서 설치 및 시운전을 마치고 발주자에게 인도되는 경우가 대부분임에 따라 보험

목적물에 대한 이러한 의장공사,운송,설치과정에서 발생할 수 있는 해양오염 및 화

재·폭발 등의 대형 해양사고에 대한 위험이 항상 상존하고 있다.따라서 보험자는

일방적으로 전위험을 담보하는 기존의 CAR보험을 그대로 사용하는데 있어서 많은

재정적인 문제가 발생할 수 있다.따라서 보험자는 담보위험의 범위와 면책약관의

범위를 조정하고,일부 피보험자의 도덕적 위태(moralhazard)을 최소화하기 위해서

자기공제비율을 보험목적물의 종류,피보험자와 보험거래실적 및 과거의 보험금청구

내역을 종합적으로 분석하여 자기공제비율을 확대하려는 경향을 보이고 있다.57)

(3)보험중개인의 역할 확대

선주상호책임보험의 경우 피보험자인 선주가 조합의 회원으로 가입하고 보험계약

을 체결하는데 있어서 별도의 보험중개인을 선임하지 않고 직접 진행하는 경우가

대부분이다.반면에 일반적인 선박보험,적하보험 등은 보험중개인을 통해서 진행하

57)노르웨이의 대표적인 보험자인 스컬드(Skuld)사가 개발한 ‘해저장비와 해양플랜트

장비(SubseaandOffshoreEquipment)보험’의 자기공제약관에 따르면 “보험목적물

에 대한 전손사고 또는 추정전손사고가 발생함에 따라 피보험자로부터 보험금청구

가 있을 때 보험자는 피보험자의 자기공제약관에 따른 비용공제를 적용하지 않는

다.”라고 규정하고 있다.
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는 것이 통례이다.특히 해양플랜트공사보험의 경우 보험목적물의 보험가액이 크고,

위험에 대한 인수범위가 광대함에 따라 보험중개인의 역할은 매우 중요하다.해양

플랜트공사와 관련된 보험중개인은 피보험자로부터 위험에 대한 인수여부를 지시받

고 보험목적물이 갖고 있는 위험조건에 적합한 보험자를 찾아서 해양플랜트공사보

험계약을 체결하는데 결정적인 역할을 하는 피보험자의 대리인이다.

통상적으로 로이즈 보험중개인은 피보험자가 보험자와의 직접 계약시 발생할 수

있는 보험기술 및 보험료 산정에 대한 보험계약에 있어서 독자적인 교섭력을 갖고

진행하고 있으며 통상적으로 피보험자에 의해서 지정된다.현재 로이즈 보험인수

장소에서 거래를 할 수 있는 권한을 위임받은 로이즈 보험중개인은 약 207명 정도

가 있다.58)해양플랜트의 경우 보험목적물 자체의 보험가액이 일반 상선과 비교해

서 상대적으로 매우 높고,위험을 분석하고 예측할 수 있는 과거 손해발생비율 및

위험도 평가자료가 매우 부족하기 때문에,이에 대한 보험약관 수정 및 적용에 있

어서 피보험자가 직접 보험자와 보험계약을 체결하는 것은 현실적으로 매우 어렵

다.따라서 해양플랜트 분야에 특화된 전문 보험중개인의 역할과 향후 위상은 점차

적으로 확대될 전망이다.

보험중개인을 통해서 작성된 슬립(slip)59)은 로이즈 개인보험자(Name)또는 신디케

이트(syndicate)들에 의해서 많이 인수되는데,해양플랜트공사보험의 경우 보험목적물

의 보험가액 및 위험부담이 크기 때문에 개인보험자가 단독으로 피보험자로부터 특

정위험을 인수하는 것은 실질적으로 불가능하다.따라서 최소 10명 또는 최대 100명

정도의 개인보험자가 각자의 지분율에 따라 신디케이트를 구성하여 피보험자가 ‘해양

플랜트공사’라고 하는 특정위험을 인수할 수 있는 보험자를 찾는데 많은 시간을 소비

하지 않도록 하고 있다.즉,‘해양플랜트공사’라고 하는 특정위험을 개인보험자들이

인수하는 비율보다는 대형 신디케이트들이 공동으로 인수하는 경우가 많다.

피보험자의 대리인의 자격을 부여 받은 보험중개인은 보험자와 보험계약을 체결

할 수 있다.단,대리권이 없이 체결한 계약은 무권대리행위로서 피보험자에게 보험

계약의 유효성을 주장할 수 없다.그러나 MIA 제86조에 따르면 피보험자가 보험중

개인이 체결한 보험계약을 이후에 추인(ratification)하면 보험계약의 효력을 인정받기

도 한다.60)

58)황희대,「핵심 보험이론 및 실무」(서울 :보험연수원,2012),283쪽.

59)슬립은 보험중개인이 피보험자로부터 보험목적물을 담보하기 위해서 필요한 고지

내용을 보험자에게 통보할 때 작성하는 간단한 요약형태의 보고서류이다(강영문,

「해상무역보험」(광주 :전남대학교출판부,2011),127쪽).
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제3절 해양플랜트공사에 따른 담보위험의 확대와 위험관리

Ⅰ.해양플랜트공사에 따른 담보위험의 확대

1.해양플랜트공사의 단계별 위험의 형태

보험자와 피보험자는 해양플랜트공사보험계약을 체결할 때 우선적으로 임시보험금

액(provisionalvalue)을 합의하고 보험계약을 체결한다.그리고 이후 건조공사가 진행

되면서 상황에 따라 다양한 내·외부적인 여건을 고려하여 증액 또는 감액분을 최종보

험가액으로 확정하게 된다.통상적으로 보험목적물에 대한 공정률은 시간이 지나감에

따라 자연스럽게 증가하기 때문에 이에 따른 보험목적물에 대한 보험가액은 증가하게

된다.현재 많은 해양플랜트공사보험증권은 미평가보험증권(unvaluedpolicy)의 형식을

취하고 있음에 따라 초기에 보험목적물의 가액을 보험증권에 기재하기 않고,추후에

보험목적물의 건조공사가 진행됨에 따라 보험가액을 확정하는 것이 통례이다.

만약 양 당사자 간에 보험가액이 정해지지 않는 상태로 손해가 발생할 경우 사고 발

생시 가액 또는 동종유사보험목적물의 현지 가액을 보험가액으로 정한다.협회선박건

조보험약관과 유사하게 WELCAR 2001해양플랜트공사보험약관에서도 보험목적물의

보험가액은 보험계약 체결 당시와 비교해서 증가되는 경향을 보이고 있다.특히 해양

플랜트는 원통형 강관부재가 하부구조물을 형성하거나 철근·콘크리트 복합구조물인 경

우가 대부분임에 따라 철강재의 가격변동,환율변동으로 인한 외국산 기자재의 수입비

용에 차이가 발생하기 때문에 최종보험가액61)의 조정은 불가피하다.따라서 아래와 같

이 해양플랜트공사의 단계별 위험의 특징과 확대 경향에 대해서 검토해 보기로 한다.

(1)조선소에서 위험

조선소에서 시공자는 선거장(drydock)에서 보험목적물의 선체(hull)에 대한 공사

를 완성하고 선거장에 강제로 해수를 주수하여 수밀문(dockgate)을 열어 진수한

60)심재두,「해상보험법」(서울 :길안사,1995),79쪽.

61)최종보험가액은 해양플랜트공사보험에서 보험목적물에 대한 피보험이익을 금전적

으로 평가한 가액으로 보상금액의 법정 최고한도액에 해당한다.
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(launching)후 안벽에서 잔여공사를 마무리한다.이 경우 보험목적물은 시공자의

과실로 인하여 화재62)·폭발·침수 등의 위험에 노출되어 있고,태풍,지진,원자력사

고 등과 같은 외부적인 환경요인으로 인하여 보험목적물에 손해가 발생할 수 있다.

따라서 보험자들은 피보험자가 보험목적물을 안전하게 건조공사를 완성할 수 있는

지에 대한 객관적인 자료를 파악하기 위해서 피보험자에게 사고이력,작업환경 안

전관리기준 등과 관련된 외부증서 및 내부절차에 대한 객관적인 문서를 요구하게

된다.특히 조선소 내·외부적인 원인으로 발생되는 동맹파업63)의 경우 보험자는 발

생되는 손해에 대해서 기본적으로 동맹파업 면책약관(StrikeExclusionClause)에

의해서 보험자가 면책되는 것이 일반적이다.그러나 WELCAR2001해양플랜트공

사보험약관에서는 파업 및 노동쟁의와 함께 테러리스트,정치적 동기에 의해서 보

험목적물이 입은 손해에 대해서 보상64)을 하고 있다.

(2)운송 중 위험

안벽 의장 공사(quayoutfittingwork)를 마친 보험목적물은 자력항해,대양예인

(oceantug)또는 자항선을 이용하여 발주자가 지정한 해상유전지대로 이동하게 된

다.이때 피보험자는 기존의 WELCAR2001해양플랜트공사보험약관에서 협회적하

약관을 특별약관의 형태로 추가보험료를 납입하고 담보범위를 확장하여 위험을 분

산하고 있다.그리고 보험목적물을 운송할 경우 피보험자는 보험목적물을 해운회사

와 예인계약65)또는 화물운송계약66)을 체결하여 목적지 해역까지 운송하게 된다.

62)해양플랜트공사보험에서 담보하는 화재는 건조 공사 중 발생하는 화재,원인을 알

수 없는 화재,건조작업에 투입된 작업자 또는 시운전에 투입된 선원 및 기술자에

의한 화재도 포함된다.만약 피보험자의 고의로 화재가 발생한 경우 보험자는 보상

책임이 없으며,피보험자의 고의 여부는 보험자가 직접 입증해야 한다.

63)동맹파업은 동정파업까지도 포함하고 있다.예컨대,임금 인상과 관련된 근로자의

파업은 동맹파업에 해당되고,동정파업은 타 근로 장소에서 발생된 동맹파업과 연

계하여 파업을 동조하는 일련의 모든 파업을 의미한다(MichaelD.Miller,Marine

WarRisks(London:LLP,1990),pp.163-164).

64)해상보험과 마찬가지로 WELCAR2001해양플랜트공사보험 역시 보험목적물이 보

험증권에서 담보되는 위험으로부터 피보험자가 경제적인 손해,멸실,훼손 등의 피

해를 입었을 경우 보험계약 체결 시 당사자 간의 합의된 협정보험금액을 한도로

실제로 발생한 손해액을 보상한다.사고 이전의 정상상태로 보험목적물을 원상복구

하는 것을 원칙으로 채택하고 있음을 의미한다.따라서 보험목적물의 실제 평가액

이 협정보험금액보다 클 경우에도 협정보험금액의 책임한도의 범위 내에서 경제적

피해를 보상하게 된다.

65)예인계약은 항만예선계약과 예항운송계약으로 구분할 수 있다.즉,항만에서 선박
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운송 도중 보험목적물에 대한 전복,공동해손 및 기타의 손해가 발생할 때 예인계

약의 경우에는 자손자변(knockforknock)원칙67)에 의거하여 보험목적물의 소유자

인 피보험자가 손해를 부담하며,68)화물운송계약일 경우 적하보험약관에 의거하여

보험자로부터 손해를 담보 받을 수 있다.예컨대,예인선이 보험목적물을 예인 중

타 선박과 충돌사고가 발생할 경우,사고 당시 예인선이 예항지휘권을 합리적으로

행사하였는지 여부와는 관계없이 예인선 자체의 손해와 예인선에 의해서 제3자가

입은 손해는 예인선의 선주상호책임조합에서 보험금을 지급하게 된다.그러나 피예

인선의 경우 예인선이 예항지휘권을 행사하였다고 하더라도 피예인선,즉 보험목적

물 자체의 손해와 더불어 이에 수반되는 제3자의 손해는 피예인선 측에서 책임을

부담해야 한다.

반면에 예선열일체의 원칙에 따르면 예인선과 피예인선이 하나의 예선열을 형성

하여 항해 중 제3자의 선박 또는 기타의 재산과 충돌하는 사고가 발생할 경우 예인

선과 피예인선을 하나의 선박으로 간주하여 예인선이 제3자에 대한 손해배상책임을

모두 부담하는 것을 의미한다.69)현재 예선열일체의 원칙은 영국에서도 지지를 받

지 못하고 있으나,국내의 경우 판례에 따라 조금씩 다른 경우를 보이고 있다.70)

의 접안 및 이안을 지원하는 계약은 항만예선계약에 속하고,예인선의 추진력을 이

용하여 조종성을 갖추지 않고 단순히 부선의 능력만을 갖고 있는 피예인선에 합의

된 목적물을 선적하고 예인하는 계약을 예항운송계약라고 한다(김인현,「제3판 해

상법」(서울 :법문사,2011),244-245쪽 참조).

66)SacramentoNavigationv.Salz273U.S.326,47S.Ct.368,71L.Ed.663(1927)

사건에서 미국법원은 “부선에 선적된 물건을 운송해 주기로 합의된 계약은 비록

계약 당사자가 부선을 예인선에 의해서 예인되도록 계약을 체결하였다고 하더라도

해상물건운송계약이다.”라고 판시하였다.

67)자손자변(knockforknock)원칙은 귀책사유에 대한 구분 없이 예인선 측에서 발생

한 손해와 함께 예인선 자체의 과실로 인하여 발생한 제3자의 손해는 예인선 소유

자,즉 선주상호책임조합에서 손해에 대한 책임을 부담하고,피예인선 측에서 발생

한 손해와 관련된 제3자에게 발생된 손해는 피예인선 소유자가 직접 부담하는 원

칙을 말한다(http://www.kpiclub.or.kr/board/bbs/board.2013년 8월 30일 검색).

68)현재 해양플랜트공사와 관련하여 예인계약에 사용되는 국제표준서식은 영국 표준

예인조건,네델란드 예인조건,스칸디나비아 표준예인조건,Towcon/Towhire및 로

이즈 해난구조계약 표준서식 등이 사용되는데,이중에서 Towcon이 가장 많이 사

용되고 있다.대양예인을 통해서 예인선과 피예인선,즉 보험목적물을 운송하는 중

발생하는 사고에 대한 보상 문제가 매우 복잡하기 때문에,반드시 자손자변(knock

forknock)원칙이 포함된 국제표준예인서식을 사용하여 분쟁을 최소화해야 한다.

(http://www.kpiclub.or.kr/board/bbs/board.2013년 8월 30일 검색).

69)TheCleadon(1860)14Moo.p.c.97;TheAmericanandTheSydria(1874)L.R.

6P.C.127;이춘원,“예부선 상황에서의 충돌에 관한 몇 가지 문제점”,「한국해법

학회지」,제29권 제1호,한국해법학회(2007.04),38쪽 참조.
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(3)설치 및 시운전 중 위험

조선소내에서 크레인을 이용하여 중량물을 이동하거나 설치하는 중에도 낙하,충

돌,비래(飛來)사고71)등과 같은 위험이 존재하게 된다.그리고 해상의 경우 상부구

조물의 설치가 필요한 해양플랜트와 여기에 상부구조물을 설치해야 하는 해상크레

인 간에는 충돌,추돌,추락 등과 같은 다양한 보험사고가 발생할 수 있다.특히 최

근에는 일괄도급계약형식으로 해양플랜트공사계약을 체결하는 경우가 많기 때문에

시공자는 발주자에게 해양플랜트를 인도하기 전에 반드시 발주자의 입회하에 시운

전을 안전하고 완벽하게 마쳐야 한다.그러나 시운전 중에는 화재,폭발,해양오염,

타 선박과의 충돌 위험 등이 존재하기 때문에 이러한 위험요소들로 인하여 보험목

적물에 전손 및 분손 등의 손해가 발생할 경우 원상복구에 막대한 비용과 시간이

소요되게 된다.그러므로 해양플랜트공사의 공정이 마지막 단계로 진행될수록 보험

자가 책임져야할 담보위험의 범위와 보험금액이 증가하게 된다.

2.해양플랜트공사와 관련된 위험의 확대와 보험의 역할

대형 해양플랜트의 경우 발주자와 시공자 상호 간에 도급계약형태로 해양플랜트

공사계약을 체결하는 것이 일반적이다.그리고 시공자는 발주자와의 계약기간 내에

해양플랜트공사를 안전하게 완성하여 인도하기 위해서 보험자에게 합의된 보험료를

지급하고 해양플랜트공사보험에 가입하게 된다.이를 통해서 피보험자인 시공자는

조선소에서 보험목적물이 공정 단계별로 조립되고 해상으로 운송되어 최종적으로

해상유전에서 설치 및 시운전이 완료되어 발주자에게 인도될 때까지 전위험을 담보

함으로써 피보험자를 위험으로부터 보호하는 역할을 하고 있다.특히 피보험자는 발

70)대법원 2010.1.14.선고 2008다69107판결에 따르면 “피예인선이 자력 항해가 불가

능한 부선이라거나 피예인선의 승무원에게 예인선의 항해를 지휘 및 감독할 권한

또는 의무가 없다는 사정만으로 모든 책임을 예인선측에만 부담할 수 없다.”라고

판시하였다.즉,피예인선의 과실유무를 고려하여 예인선만의 단독 책임을 부담할

것인지 대한 여부를 결정해야함을 의미한다.

71)2010년 국내 조선소에서 발생한 산재사고를 유형별로 분석한 결과,사망의 경우 총

사망자 170명 중 추락 24%(41명),전도 6.5%(11명),감김·끼임,8.2%(14명)등 약

40%가 3대 재래식 다발재해로 사망했다.사망자 중에는 낙하·비래 17명,화재 15

명,폭발 10명 등도 있는데 이들 사망의 대부분은 안전사고 때문인 것으로 파악되

었다(산업안전공단의 2010년도 국감자료 기준).
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주자가 원하는 해상유전에서 일괄적으로 상업시운전을 끝내고 발주자에게 인도해야

함에 따라 해양플랜트공사 중에 발생하는 설계의 변경,시공자의 과실에 따른 장비

및 시설의 파손 등과 같은 위험으로부터 효과적으로 보험목적물을 보호하기 위해서

각 공정단계별로 추가적인 보험료를 지급하고 합의된 특별약관을 삽입하여야 한다.

Ⅱ.해양플랜트공사에 따른 위험관리

1.해양플랜트공사에 적용되는 위험의 개념

일반적인 보험에서 ‘위험(risk)’은 보험기간 동안에 발생할 수 있는 불확실성을 갖

고,내·외부적인 환경변화에 기인하여 손해(loss)가 발생할 수 있는 확률 또는 기회

로서 보험사고에 대한 발생가능성과 이에 대한 측정 가능한 정도를 의미한다.72)해

양플랜트공사보험의 경우 ‘위험(risk)’은 조선소의 건조단계에서부터 해상유전에서

상업시운전을 마치고 발주자에게 보험목적물을 인도하기 전까지 해상보험에서 정의

하는 해상고유의 위험을 포함하는 보험사고로 인하여 발생하는 모든 손해가 포함된

다.따라서 피보험자인 해양플랜트시공자는 공사 중 발생할 위험이 크기 때문에 이

에 대한 위험관리가 합리적으로 이루어져야 하며,그렇지 않을 경우 해양플랜트공

사 중 발생하는 위험의 결과로 인하여 피보험자는 막대한 피해를 입게 된다.

2.보험목적물에 존재하는 위험요소

해양플랜트공사보험에서 담보하고 있는 위험은 피보험자가 투기적 또는 악의적

의도를 갖고 공사를 무리하게 진행하는 도중에 발생한 위험은 포함하지 않는다.반

면에 실질적인 순수위험,즉 해양플랜트공사 중 발생한 피보험자의 과실과 같은 손

해는 담보대상으로 포함되어 보상을 받게 된다.

(1)보험자입장에서 위험의 요건

첫째,보험기간 중 발생하는 위험은 피보험자의 고의 또는 사기의 의도 없이,순

72)박진우,「개정판 -건설공사보험의 이해」(서울 :신아출판사,2011),19-20쪽;구종

순,전게서,6쪽.



-34-

수하게 해양플랜트공사와 관련된 보험사고가 시기와 장소를 정하지 않고 불확실하

게 발생하여 한다.우연성이 개입된 보험사고만이 담보되며,예컨대 상업시운전을

위해서 장비를 오랫동안 시험시운전을 함에 따라 발생하는 기계부품들의 마모와 부

식에 따른 감가상각과 같은 손해는 위험의 요건에 포함되지 않는 손해이다.

둘째,보험자는 자신이 인수한 위험에 대해서 자신을 보호하기 위해서 재보험에

가입하게 된다.즉,감당할 수 없는 위험에 대한 2차적인 안전장치를 마련하는 제도

적인 보완책이다.그러나 허리케인,지진,화산폭발 등과 같은 천재지변에 따른 손

해는 보험자가 감당할 수 없는 경우가 대부분이다.따라서 해양플랜트공사보험에서

보험자가 담보할 수 있는 위험은 보험목적물의 손해가 합리적으로 보상이 가능한

수준이어야만 한다.

셋째,일반적인 해상보험과는 달리 해양플랜트공사보험의 역사 및 관련된 판례가

부족함에 따라 보험자는 새로운 기술이 적용되는 LNG 부유식 생산저장시설(LNG

FPSO),해상풍력발전기 설치선,해양플랜트해체선박 등과 같은 신개념 보험목적물

에 대해서 합리적인 보험료를 산출하는데 많은 어려움을 겪고 있다.즉,보험료산출

에 기반이 되는 개별 보험목적물의 과거 손해발생 원인,시간,장소,피해의 정도를

수학적인 통계방법으로 보험료 산출을 해야 한다.그러나 새로운 기술의 적용 및

설치공사 난이도가 증가함에 따른 보험목적물의 보험료 산출은 장기간의 시간이 필

요하다.그러므로 보험자는 피보험자와 해양플랜트공사보험계약을 체결하기 위해서

대수의 법칙이 적용되는 위험에 대한 동질성,발생 빈도수 등에 대한 종합적인 정

보를 사전에 파악해야 하고,가능하면 보험사고의 발생에 따른 피해를 합리적으로

산정할 수 있는 위험관리모델을 개발해야 한다.73)

(2)피보험자입장에서 위험의 요건

피보험자 역시 해양플랜트공사 중 보험사고의 발생 시간,장소,사고에 따른 손해

의 범위를 정확하게 예측할 수 없다.따라서 발생할 수 있는 모든 예측 가능한 경

우의 조건을 담보위험에 포함하는 것이 가장 안전하게 보험목적물을 담보하는 방법

이지만,실질적으로 모든 위험을 담보하는 것은 불가능하다.따라서 피보험자는 보

험자와 해양플랜트공사보험계약을 체결할 때 아래의 위험요건들을 고려해야 한다.

첫째,‘위험이 없으면 보험도 없다(Norisk,Noinsurance)’라는 명제에 걸맞게 피보

73)황희대,전게서,284-285쪽 참조.
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험자는 자신의 위험을 담보받기 위해서 보험에 가입하게 된다.이때 앞에서 언급한

바와 같이 모든 위험에 대해서 담보를 받기 위해서는 비례적으로 보험료도 많이 부

담하게 된다.따라서 피보험자 역시 해양플랜트공사의 특성과 자신의 건조공사능력을

종합적으로 판단하여 담보위험에 따른 합리적인 보험료를 지급할 수 있어야 한다.

둘째,해양플랜트공사의 특성에 따라 보험목적물에 발생하는 위험의 빈도는 차이

가 있다.74)예컨대,해상에서 설치공사가 진행 중인 해양플랜트와 해양플랜트지원선

박 사이의 충돌에 따른 손해는 매우 빈번하게 발생한다.즉,보험사고 발생 빈도가

매우 높은 위험은 보험자가 담보해주지 않기 때문에 담보위험에서 분리하는 것이

바람직하다.특히 해양플랜트운영보험에서는 자가보험(selfinsurance)을 통해서 운

영자가 스스로 자주 발생하는 위험과 일반 보험자가 인수를 거절하는 위험을 인수

하여 위험을 관리하기도 한다.

3.위험관리 수단으로서 보험의 역할

(1)해양플랜트공사보험에서 담보하는 위험의 유사형태

위험의 개념을 통해서 해양플랜트공사 중 발생되는 손해의 범위와 그 대상을 포

괄적으로 검토하였으나,여전히 위험을 지칭하는 유사형태의 세부 정의에 대한 명

확한 정리가 부족하여 피보험자와 보험자 간에는 지속적인 문제가 발생하고 있다.

따라서 상위개념인 위험에는 포함되지만 개별 보험약관상에서 적용되는 손해의 하

위개념으로 유사한 형태에 대해서 다음과 같이 검토하기로 한다.

첫째,손인(peril)의 의미는 손해가 발생되는 원인이 되는 사고를 의미한다.예컨

대,육상에 있는 조선소에서 해양플랜트공사를 마무리하는 도중에 태풍으로 인하여

보험목적물의 일부가 파손되는 손실이 발생하였을 경우 태풍은 해당 사고의 손인이

되는 것이다.

둘째,위태(hazard)는 발생할 수 있는 사고에 있어서 주변의 상황을 변화시켜 손

실의 범위 또는 결과를 확대할 수 있는 조건,요소 또는 상태에 해당되는 사고의

원인을 의미한다.예컨대,피보험자의 고의 또는 실수로 액화천연가스탱크 주변에서

용접작업을 하던 중 폭발성 가스가 누출되어 폭발사고가 발생하였을 경우 이것은

단순하게 폭발성 가스가 누출될 수 있는 위험에 용접이라고 하는 위험을 추가해서

74)황희대,전게서,284-285쪽 참조.
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폭발이라고 하는 추가적인 위험을 발생시킨 물리적 위태(physicalhazard)의 대표적

인 사례라고 할 수 있다.또한 피보험자의 악의적인 행동으로 보험금을 받을 목적

으로 보험목적물을 침몰시키는 행동은 도덕적 위태(moralhazard)에 해당되고,심리

적 위태는 도덕적 위험과 유사하나 피보험자의 고의성이 없는 상태에서 발생하는

사고의 원인 및 상황을 의미한다.

셋째,멸실(loss)은 손인 또는 위태로 인하여 자신의 소유 또는 권리를 갖고 있는

재산에 발생된 경제적 가치의 감소를 의미한다.이와 관련하여 WELCAR2001해양

플랜트공사보험약관에서는 물적 손해와 배상책임손해를 중점적으로 담보하고 있다.75)

넷째,훼손(damage)의 의미는 보험목적물에 대해서 가해자 또는 이와 관련된 제3

자에게 손해를 입힘으로써 보험목적물이 고유하게 갖고 있던 성질 또는 능력의 일

부가 저하되는 것을 의미한다.76)

(2)해양플랜트공사보험을 통한 피보험자의 위험전가

해양플랜트공사의 책임을 맡고 있는 시공자,즉 피보험자는 공사 중 발생할 수

있는 사고의 위험을 관리하고 전가하기 위해서 많은 노력을 하고 있다.피보험자의

다양한 위험전가의 방법 중 보험계약을 통한 위험전가의 장점과 활용방법에 대해서

살펴보면 다음과 같다.

첫째,피보험자는 보험계약을 통해서 합의한 보험료를 보험자에게 지불하고 보험

담보기간 동안 발생한 보험사고에 대해서 보험금을 지급받음으로 인하여 발생된 손

해를 회복할 수 있게 된다.따라서 피보험자는 위험에 대해서 보험료를 납입함으로

써 보험자에게 위험을 전가하고 보험자 역시 재보험이라는 제도를 통해서 자신의

위험을 재보험자에게 전가시킴으로써 자신을 보호할 수 있게 된다.

둘째,해양플랜트공사를 실질적으로 이행하는 장소는 자국이 아닌 타국의 해역에

서 진행되는 경우가 대부분이고,특히 해양오염,환경보호,기존에 해당 해역에서

어로 또는 양식업에 종사하고 있는 원주민들과의 배상책임 문제가 많이 제기되고

있다.피보험자의 입장에서는 제3자가 제기하는 법적인 다양한 문제들을 사안별로

직접 대응하면서 해양플랜트공사를 진행하는데 많은 어려움이 있다.따라서 피보험

자는 보험자를 통해서 제3자에게 발생된 손해를 보상하고 원상복구함으로써 위험을

75)황희대,전게서,286-287쪽 참조.

76)강영문,전게서,22-26쪽.
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효율적으로 관리할 수 있다.

셋째,피보험자는 해양플랜트공사 중 사고가 최대한 발생하지 않도록 노력해야

하지만,부득이 발생한 보험사고에 대해서는 적극적으로 보험을 이용하여 위험을

분산해야 한다.피보험자의 입장에서 효율적으로 해양플랜트공사보험을 이용하기

위해서는 반드시 보험약관에 대한 이해,사고발생에 따른 후속 조치 및 원인 증명

등에 대한 기록을 철저히 유지해서 보험자와의 분쟁을 최소화할 수 있도록 해야 한다.

Ⅲ.보험목적물의 종류에 따른 위험과 보험약관의 적용

1.시추선과 선박형태의 시추부선

일반적으로 해상보험에서 담보하는 위험의 원인 중 하나인 해상위험은 해상으로

부터 항해 중 발생하는 손해를 의미한다.해상위험과 관련 있는 해양플랜트공사보

험상의 보험목적물로 대표적인 대상은 시추선 및 선박형태의 시추부선(ship-shaped

drillingbarge)이다.이동가능한 시추선은 고정식 해양플랜트와는 달리 자체적으로

6-8개의 추진기(thruster)가 설치되어 있기 때문에 자력항해가 가능하다.그리고 해

당 보험목적물은 해상시운전 중 항해위험을 피하기 위해서 선장,항해사,기관사 및

기타 선원들이 승선한다.따라서 시추선건조공사보험약관에는 반드시 “( )호는 보

험담보기간 중 항해에 따른 다음의 위험을 담보한다(....vesselengagedinspecial

voyage..).”라는 문구가 보험약관에 포함되게 된다.즉,시추선이 건조공사를 마치고

최종적으로 발주자가 지정한 해상유전까지 자력항해를 하는 부분에 있어서 항해 중

발생하는 손해에 국한되어 적용되며,동적유지제어장치를 작동하여 현재 위치를 지

속적으로 유지하면서 시추시운전을 하는 동안에 발생하는 해저유정압력제어불능77)

77)시추선이 해저유정의 상업적 시추가 가능한 매장량을 확인하고,유질(kindofoil)

의 상태를 점검하기 위해서 시추작업을 진행하는 중 예측할 수 없는 내부 압력으

로 기름 및 가스가 외부로 유출되는 것을 해저유정압력제어불능이라고 한다.통상

이를 막기 위해서 BOP(BlowoutPreventer)라고 하는 해저생산설비 중 하나인 해

저유정압력제어장비를 설치한다(ThomasGSaetren,“OffshoreBlow-outAccident-an

analysisofcausesofvulnerabilityexposingtechnologicalsystemstoaccidents-”,

UniversityofOslo,pp.59-82내용 참조).

① 1977년 노르웨이 Ekofishk해상유전에 설치된 B-14고정식 해양플랜트의 해저

유정압력제어불능에 따른 폭발사고가 발생함.

② 1985년 Haltenbanken6407/6번 해역에서 얇은 가스층에 발생한 과도한 압력으

로 인하여 반잠수식 시추선인 WestVanguad호가 폭발되는 사고가 발생함.
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과 같은 손해는 별도의 보험약관을 통해서 담보해야 한다.78)

또한 보험목적물이 항해 중 준설선,일반상선,어선 등과 충돌할 경우 이것 역시

해상으로부터의 위험에 적용된다(fortuitousaccidentsandcasualtiesoftheseas).

시추선의 경우 피보험자와 보험자 사이에 항해 중 보험목적물을 선박으로 인정하여

항해 중 발생할 수 있는 충돌,좌초,좌주,전복,화재 등과 같은 다양한 위험을 담

보위험으로 포함하여 적용하는 데 별다른 분쟁이 없다.그러나 선박형태의 시추바

지선의 경우는 자력항해능력의 보유 여부에 따라 적용이 달라진다.즉,자력항해가

가능하다면 선박으로 인정이 가능하다.그리고 예인선의 지원을 받아서 목적지 해

역으로 예인될 경우에는 반드시 특수목적을 갖고 항해 또는 예항되는 보험목적물

및 보험목적물에 포함되는 시추장비와 시설들이 담보위험에 포함될 수 있도록 보험

약관을 수정하여 적용할 필요가 있다.79)

2.승강식 시추선,잠수 또는 반잠수식 시추선

기본적으로 시추선의 성능,즉 시추장비를 탑재하고 해저유정에 대한 굴착작업을

할 수 있는 능력을 갖고 있으나 외형상으로는 선박의 형태와는 다른 선형을 갖고

있는 자기 승강식 시추선(selfelevatingjackup),잠수식 시추선,반잠수식 시추선

등에 대해서 이것을 ‘선박’으로 인정할 것인지 여부에 따라 충돌,선주책임제한,공동

해손,구조계약,선박금융,선박 등록과 관련된 결과가 전혀 다르게 발생할 수 있다.

예컨대,JosephLaveryv.IanMacleod사건에서 GlomarAdriatic1X승강식 시추

선은 ‘선박’이라고 명시하고 있다.그러나 이러한 종류의 시추선을 선박으로 인정하

기 위해서는 조건이 필요하다.대부분의 승강식 시추선은 자항능력이 없고,외형상

으로 선박의 형상을 하고 있지 않다.즉,자항능력이 없이 연안에서 해저에 지지대

를 고정하여 시추작업에 종사하는 해양플랜트를 말한다.따라서 승강식 지지대를 해

저지면에서 확실하게 고정한 상태에서는 이를 ‘선박’이라고 인정하지 않고,예인선에

의해서 해상으로 예인되는 경우로 국한해서 ‘선박’으로서 그 지위를 인정하고 있다.80)

③ 2004년 P-31A 해역에서 시추작업 중이던 SnorreA호가 동일한 원인으로 폭발

되는 사고가 발생함.

④ 2010년 멕시코만에서 DeepwaterHorizon호가 동일한 원인으로 폭발되는 사고

가 발생함.

78)DavidSharp,op.cit.,p.36.

79)DavidSharp,op.cit.,p.36.

80)DavidSharp,op.cit.,p.37.
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따라서 선박과 유사한 외형을 유지하고 있지 않는 보험목적물에 대한 해양플랜트

공사보험계약을 체결할 때 물적 손해에 따른 보험목적물에 대한 명확한 정의가 필

요하다.통상적으로 승강식 시추선에 있어서 보험목적물에 대한 정의는 “( )의 공

사에 있어서 보험자는 보험목적물의 선체,선체를 구성하는 하부구조물,관련 자재

및 설비,의장품,재고품,기부속,승선하고 있는 선원들의 주·부식 등을 포함하여

보험목적물에 대하여 발생하는 물적 손해를 보상한다.그리고 피보험자의 운항 특

성과 항로 그리고 설치위치에 따라 추가적으로 설치되는,예컨대 보험목적물이 증

기터빈을 장착한 선박일 경우 이에 수반되어 설치되는 보일러,열교환기,기타 이와

관련된 보조기계들에 대해서도 보험자는 담보를 제공한다.”라고 명시하고 있다.81)

실무에 있어서 자항능력이 있는 이동식 시추선(drillship)은 미국협회선박보험약

관(American InstituteHullClauses)또는 협회선박기간보험약관(InstituteTime

Clause-Hulls) 등을 사용하고 있으며, 심지어 표준시추부선보험약관(Standard

DrillingBargeForm)을 통해서 타 선박과의 충돌,구조구난,공동해손 등의 문제를

담보하고 있다.82)

3.부유식 해양플랜트

과거에는 고정식 해양플랜트와 육상정유시설까지 비정제된 상태의 석유를 주기적

으로 왕복하는 유조선,즉 ‘셔틀 유조선(shuttletanker)’에 대한 개념이 없어서 부유

식 생산설비(FloatingProductionUnit:FPU)가 주종을 이루었으나,최근 관련기술

이 발전함에 따라 화물의 성질과 종류에 적합한 부유식 생산저장설비(Floating

ProductionandStorageUnit:FPSU)가 추가로 개발되어 운영되고 있다.현존하는

대부분의 부유식 생산저장설비는 기존의 대형 유조선을 주로 싱가포르 소재의 수리

및 개조 전문 조선소에서 설계변경공사를 마치고 자항능력을 갖춘 선박으로 개조된

선형이 대부분이었다.83)그러나 발주자들은 보다 안정적이고,대용량의 원유와 가스

를 생산하고 저장할 수 있는 새로운 형태의 해양플랜트를 요구함에 따라 최근에는

대형 부유식 생산저장설비를 갖춘 별도의 해양플랜트를 조선소에서 수주 받아 공사

를 진행하고 있다.84)이러한 부유식 생산저장설비는 매우 독특한 특징을 갖고 있다.

81)DavidSharp,op.cit.,p.37.

82)DavidSharp,op.cit.,p.38.

83)P.Biasotto,V.Bonniol,P.Cambos,BV,“SelectionofTradingTankersForFPSO

ConversionProjects”,OffshoreTechnologyConference,OTC17506,pp.4-6.
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종류에 따라서 조금의 차이는 있을 수 있으나 통상적으로 자항능력을 갖추고 있음

에도 불구하고,실제로는 해저지면에 다양한 닻과 해저연결관(riser),기타 해저연결

장비들에 의해서 고정되어 운영되는 경우가 많다.반면에 이동하는 경우는 대형 태

풍,해일,쓰나미,선체의 일부분에 대한 긴급수리가 필요한 경우를 제외하고는 거

의 없다.85)

따라서 부유식 생산설비 또는 부유식 생산저장설비에 대한 해양플랜트공사보험계

약을 체결할 때 보험자와 피보험자는 보험목적물이 가지는 ‘선박’에 대한 특징과 ‘비

선박’적인 특징을 보험목적물의 항해목적에 따라 구분하여 정의할 필요가 있다.이를

통해서 보험목적물이 해상유전해역(offshoreoilwellfield)으로 예항될 경우와 여기에

고정되어 있을 경우를 분리해서 사고 발생시 보험약관을 다르게 적용해야 한다.

4.고정식 해양플랜트 및 해저배관시설물

앞에서 언급한 부유식 해양플랜트들과는 달리 고정식 해양플랜트는 주로 철구조

물(jacket),콘크리트(concrete),대형체인(chain)으로 구성된 닻줄,유연식 강관 등으

로 하부구조물을 해저지면에 고정된 형태를 유지하고 있다.대부분의 고정식 해양

플랜트들은 해저유정의 생산주기가 종료될 때까지 현장에 설치되고,이후 해체가

결정되면 주로 상부와 하부구조물에 대한 잔존물 제거작업이 동시에 이루어진다.

즉,고정식 해양플랜트는 해저유정에 대한 상업생산이 종료될 때까지 해저에 고정

되어 운영되는 시설물을 의미한다.따라서 고정식 해양플랜트의 경우 선박보다는

해양시설물의 일부분으로 취급하는 것이 통례이다.

특히 고정식과 부유식 해양플랜트의 가장 큰 차이는 고정식의 경우 이동을 위한

별도의 주·배수 작업이 필요 없으며,부력을 유지하기 위한 별도의 수밀설비도 필요

운영현황 FPSO형태 FPSO이외의 기타 형태 비고

척수 78척 56척

크기 380mmboe 340mmboe

평균 건조비용 17억 달러 12억 달러

소유 형태

29% 국제석유기업 42% 국제석유기업

31% 독립석유기업 30% 독립석유기업

39% 국영석유기업 28% 국영석유기업

84)2012년도 기준 부유식 생산저장설비의 현황은 아래와 같다(NeerajNandurdikar

andJonathanWalker,“A StoryaboutFPSO ProjectPerformance”,Upstream

IndustryBenchmarkingConsortium(2012),pp.4-9).

85)DavidSharp,op.cit.,p.38.
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없다.단순히 외력에 의해서 구조물에 해수가 침입하여 침수되는 것을 막기 위해서

수밀설비만이 설치되어 있다.따라서 고정식 해양플랜트는 전자해도(ECDIS),자동조

타장치(AutoPilot)등과 같이 항해를 위한 어떠한 종류의 시설,장비,의장품도 구

비되어 있지 않으며,단지 고정된 해저지면에서 안전하게 석유와 가스 등을 생산하

는데 필요한 장비 및 작업자들의 거주시설만이 탑재되어 있을 뿐이다.따라서 고정

식 해양플랜트의 경우 기존의 이동식 또는 부유식 해양플랜트들과 비교해서 통상적

인 해상위험,즉 좌초,좌주,충돌 등에 따른 해상위험은 거의 없다고 할 수 있다.86)

위에서 언급한 고정식 해양플랜트는 공사가 완료되고 운영될 때의 상황이다.따

라서 이 논문에서 언급하고 있는 해양플랜트공사는 좀 더 다른 측면에서 고려할 필

요가 있다.즉,선거장에서 진수되어 안벽에서 의장 공사를 하는 것은 기존의 협회

선박건조보험약관상에서 언급하고 있는 보험목적물과 동일한 법적 지위를 갖고 있

다.그러나 발주자가 지정한 해역까지 운송되는 것은 자항능력이 없으므로 예인선

에 의해서 부선에 선적되어 이동되거나,중량물운반선에 의해서 선적되어 이동되는

차이가 있다.따라서 해저지면에 고정되어 시험시운전을 할 때에는 이것을 ‘선박’으

로 인정하지 않고,‘해양시설물’로 인정해야 한다.또한 현재 많은 해양플랜트와 관

련된 위험을 인수하는 보험자들은 이동식 또는 부유식 해양플랜트들에 대해서 전쟁

위험을 담보하고 있으나 고정식 해양플랜트,해저 배관,해저생산시설 및 설비 등에

대해서는 전쟁위험을 담보하지 않고 있다.

5.새로운 형태의 보험목적물에 대한 보험약관의 확대 적용

해양에너지자원에 대한 다양한 이용을 위해서 세계 각국은 신재생에너지 개발에

국가적인 역량을 집중하고 있다.이러한 노력의 일환으로 유럽의 독일,스페인,덴

마크,영국 등과 미국,중국을 중심으로 해상풍력발전의 비중을 점점 확대하고 있

다.특히 세계풍력에너지회의(GlobalWindEnergyCouncil)2010년 보고서에 따르

면 2010년 세계 전기에너지 소비량 중 2.4%가 풍력에너지로부터 공급되고 있으며,

이러한 비중은 2020년에는 8.9%,2030년에는 15.1%로 그 비중이 확대될 전망이다.

그러나 실제로 육상풍력발전은 주민들과의 다양한 민원 문제와 입지선정 문제로 인

하여 증가속도가 잠시 주춤하고 있다.반면에 해상풍력은 육상과 비교해서 대형터

빈(turbine)의 설치가 용이하며 대단위 풍력단지의 조성이 가능한 장점을 이용하여

86)DavidSharp,op.cit.,pp.38-39.
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최근 국내 조선 3사들은 해상풍력발전기설치선을 수주하여 해상에 설치하는 공사를

많이 수주함에 따라 새로운 형태의 보험목적물로서 주목을 받고 있다.87)

더불어 해양자원개발을 통한 에너지공급 이외의 여가(leisure)및 기타의 목적으

로 최근에는 해상화력발전소,해상호텔,해상레저시설,해상소각장 및 화장장 등과

같은 혐오 및 오염시설,해상공항 등으로 해양플랜트공사의 범위가 지속적으로 확

대될 전망이다.따라서 보험자들은 기존의 보험약관에 대한 지속적인 수정과 보완

을 통해서 보험목적물의 종류 확대에 따른 맞춤형 보험약관을 피보험자에게 제공함

으로써 안전한 보험목적물의 완성과 다양한 위험을 분산할 수 있도록 노력할 필요

가 있다.

87)현대중공업은 2012년까지 5.5MW,삼성중공업은 2014년까지 7MW,대우조선해양

은 2013년까지 7MW,STX 중공업은 7MW 급 풍력터빈을 개발 예정임에 따라

이와 관련된 해양플랜트보험수요는 지속적으로 증가할 것으로 판단된다(이준신,

“국내해상풍력발전 현황 및 방향성 분석”,한국전력 전력연구원 녹색성장연구소

(2011),6-7쪽 참조).
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제3장 WELCAR2001해양플랜트공사보험약관상의 일반약관

제1절 해양플랜트공사보험계약의 체결

Ⅰ.해양플랜트공사보험계약의 의의

해양플랜트공사보험계약은 피보험자가 해양플랜트공사 중 발생할 수 있는 다양한

위험을 담보받기 위해서 ‘청약’이라는 의사표시를 보험자에게 전달하고,이를 전달

받은 보험자는 ‘승낙’이라는 의사표시를 피보험자에게 확인·전달함으로써 양 당사자

간의 공동의 이익이 부합됨에 따라 당사자의 합의 및 계약자유의 원칙에 따라 최종

적으로 성립되는 낙성계약이다.그리고 해양플랜트공사보험증권은 피보험자와 보험

자 간에 보험계약이 공식적으로 성립되었음을 증명하는 증거증권이다.피보험자가

일정한 기재사항을 작성하여 제출하면 보험자는 이를 근거로 위험의 정도에 따른

합리적인 보험료를 산출하고,최종적으로 기명날인하여 보험증권을 피보험자에게

전달한다.이러한 일련의 과정을 통해서 해양플랜트공사보험계약은 최종적으로 성

립되게 된다.88)

Ⅱ.해양플랜트공사보험계약의 체결단계

1.청약단계

해양플랜트공사보험계약은 대부분 피보험자와 보험자 간에 직접적인 방식으로 계

약이 체결되는 것이 아니라 보험중개인을 통해서 계약이 체결된다.이때 피보험자는

보험중개인에게 해양플랜트공사보험계약을 성립시킬 목적으로 행하는 일방적·확정적

의사표시로서 보험목적물에 대한 일반적인 명세가 기재된 청약서(offer)를 제출해야

한다.만약 보험자와 해양플랜트공사보험을 직접 체결하고자 하는 경우 특정보험자

의 보험 상품만을 판매하는 전속보험대리인(tiedagent)를 통해서 계약하는 경우도

있다.89)해양플랜트공사보험의 경우 특수보험의 일종임에 따라 통상적으로 방문전

88)황희대,전게서,135쪽 참조.

89)초창기 전속보험대리인은 생명 또는 연금보험회사의 보험상품에 대해서 해당 회사를

대표하여 피보험자에게 보험상품을 직접 판매하는 보험대리인을 의미하였다.전속보
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달,팩스 또는 이메일(e-mail)을 이용하여 청약서를 수령한 보험중개인은 특정위험에

대한 인수적격 여부를 내부적으로 검토하여 위험에 대한 인수보고서(underwriting

report)를 작성하고,보험청약서에 기재된 보험목적물의 명세를 기초로 중요한 사항

만을 요약·정리한 슬립(slip)을 보험자에게 설명하여 위험을 인수한다.

2.승낙단계

승낙은 피보험자 또는 보험중개인으로부터 보험계약의 청약에 대하여 보험계약의

성립여부를 확인하기 위해서 피보험자 또는 보험중개인에게 의사를 표시하는 절차

이다.따라서 피보험자에게 명확한 의사표시를 전달하기 위해서 보험자는 보험중개

인으로부터 받은 인수보고서와 슬립을 기초로 보험계약의 인수여부를 결정한다.단

독 보험자가 위험을 인수할 경우에는 인수 여부에 대해서 빠른 의사결정이 이루어

지는 것이 통례이나,해양플랜트공사보험의 경우는 대부분 보험인수단을 통해서 위

험이 인수되는 경우가 많기 때문에 의사결정의 시간이 상대적으로 많이 소요된다.

보험인수단을 구성하는 개인보험자들이 모두 슬립의 내용을 개별적으로 검토하

고,보험자의 인수금액을 확정하고 최종적으로 서명을 완료해야만 보험중개인으로

부터 특정위험을 정식적으로 인수한 것으로 인정된다.런던보험시장의 경우 보험인

수단 내부에서 가장 많은 위험을 인수하고,이에 대한 책임 분담률이 높은 선임보

험자(leadingunderwriter)또는 간사보험자(activeunderwriter)가 보험인수단에 참

여하는 나머지 보험자를 대표해서 슬립에 서명하는 것이 통례이나,미국의 경우에

는 이와 달리 개별 보험자들의 모든 동의가 반드시 필요하다.

3.보험증권의 교부단계

험대리인은 독립보험중개인(independentagent),보험중개인(insurancebroker)과는 달

리 모든 피보험자를 대상으로 또는 보험자의 모든 보험상품을 일괄적으로 판매하는

것이 아니라 특정회사의 특정보험상품만을 전문적으로 거래하며,특히 기존의 피보험

자와 보험자 사이에 오랫동안 보험거래실적을 유지하고 있음에 따라 신용을 바탕으로

피보험자와 직접 거래를 한다.특히 전속보험대리인은 단순한 보험중개인과 비교해서

보험사고 발생 시 피보험자에게 보다 많은 정보를 제공하고,필요시 법률적인 지원까

지도 하고 있다.그리고 수수료의 경우 단독보험중개인은 피보험자가 지급하는 보험

료의 일정비율을 수령하지만,전속보험중개인의 경우 보험료의 일정비율과 더불어 고

정된 형태의 수수료도 추가적으로 지급받는 차이를 갖고 있다(Laureen Regan,

SharonTennyson,InsuranceDistributionSystem,2nded.(USA:GeorgesDionne,

1999),pp.6-14).
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보험자의 보험인수가 완료되면 보험중개인은 피보험자에게 보험계약이 성립되었

다는 사실을 증명하는 보험승낙서(cover note)를 발행하고,보험료청구서(debit

note)를 교부하여 피보험자로부터 보험료를 수령하게 된다.보험승낙서는 보험계약

이 체결되었다는 단순 통지서로서 보험서류에 포함되지 못하는 법적 한계를 갖고

있다.영국해상보험법 제21조90)에 따르면 슬립,보험승낙서,보험료청구서 등은 보

험계약의 청약이 시작된 시기를 증명하는 서류로만 인정되고 있다.

영국 로이즈해상보험시장에서는 피보험자가 보험중개인에게 보험료를 지급한 것

이 확인되면 보험인수단 내부의 개인보험자들이 서명한 슬립이 로이즈보험증권발행

소(Lloyd'sPolicySigningOffice:LPSO)로 전달되어진다.현 단계에서 슬립에 공

식적인 보험증권번호가 부여되고 최종적으로 보험인수단 내부의 보험인수비율이 확

정되게 된다.91)보험중개인이 보험자에게 슬립을 제시하는 것이 실질적인 보험계약

의 청약이며,보험자가 슬립에 따른 자기 인수비율을 기재하고 서명하는 것은 청약

에 대한 승낙에 해당된다.92)최종적으로 작성된 보험증권은 로이즈 보험보험증권발

행소 또는 런던보험자협회(InstituteofLondonUnderwriter:ILU)93)에 제출되고,

최종적으로 확인을 거친 후 서명을 받게 되면 보험계약이 완성되게 된다.94)따라서

해양플랜트공사보험계약이 공식적으로 성립되는 시기는 보험자가 청약서에 기재된

사항,슬립,위험인수보고서 등에 포함된 고지사항들을 검토하여 승낙통지를 하고,

최종적으로 보험증권을 작성하여 교부한 시점이다.95)

4.보험자의 재보험계약 체결단계

90)해상보험계약은 보험증권의 발행여부에 관계없이 피보험자의 청약이 보험자에 의

해 승낙된 때 성립한 것으로 간주한다.그리고 청약이 승낙된 때를 증명하기 위해

서 슬립이나 보험인수증서 또는 기타 관련적인 계약서를 참조할 수 있다.

91)이우영,“영국보험시장에서 슬립의 역할과 법적 지위”,「보험개발연구」제18권 제2호,

보험개발원(2007.07),132쪽.

92)이우영,전게논문,116-117쪽.

93)런던보험자협회는 1884년 6월 5일 런던에 존재하고 있던 주요 해상보험자들에 의

해서 설립된 공동의 단체로서,보험약관의 개발,분쟁사례 연구,판례 분석 등을 통

해서 해상보험자의 이익을 옹호하고,영국해상보험을 발전시키기 위한 목적으로 설

립되었다(R.H.Brown,op.cit.,p.73).

94)최준선,「국제항공운송법론」(서울 :삼영사,1987),292-293쪽.

95)이우영,전게논문,115쪽.
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최종적으로 성립된 해양플랜트공사보험은 해상보험과 유사하게 재보험96)을 통해

서 2차적으로 위험을 분산 및 전가하고 있다.위험을 횡방향으로 분산하는 제도에

는 둘 이상의 보험자들이 동일한 피보험자를 상대로 같은 보험목적물에 대한 피보

험이익과 피보험위험을 공동으로 인수하는 공동보험이 있는 반면에 재보험은 수직

적으로 위험을 분산하기 위한 목적으로 이용하는 보험이다.97)

재보험계약을 통해서 피보험자가 예상하지 못한 사고에 따라 입게 되는 경제적

손실을 보험자가 보상해 주는 것과 동일한 방식으로 보험자도 보험을 통해서 보호

를 받게 된다.따라서 원수보험자 역시 자신의 책임범위를 초과하는 부분은 재보험

을 통해서 위험을 다시 출재함으로써 자신이 보유하고 있던 위험의 일부를 이전할

수 있게 되는 것이다.98)즉,보험을 위한 보험이라고 할 수 있는 재보험을 통해서

최종적으로 해상플랜트공사보험에 대한 계약 절차가 전체적으로 마무리 된다.99)

Ⅲ.해양플랜트공사보험계약의 성립요건

해양플랜트공사보험이 성립되기 위해서는 반드시 ‘해양플랜트공사의 완성물’이라

고 하는 피보험이익이 존재해야 한다.피보험자는 해양플랜트공사보험의 목적이

보험목적물의 경제적 손해에 대한 금전적 보상이기 때문에 보험증권에서 담보되는

위험으로부터 피보험자에게 손해가 발생된다면 위험이 발생한 시점에서 반드시 피

보험이익을 갖고 있어야만 한다.해양플랜트공사의 특성을 고려하면 보험계약 체

96)1970년대 북해 및 북유럽 대륙붕에서 해양유전이 개발되면서 노르웨이 선박소유자

들이 중심이 되어 해양플랜트공사와 관련된 재보험 및 선주상호책임보험을 주도적

으로 인수하고 있다.초기에는 미국계 보험자와 보험계약을 체결하였으나,점차 가

드(Guard)및 스컬드(Skuld)등과 같은 노르웨이 국적의 보험회사와 보험계약을

체결하는 횟수가 증가하였다.그러나 영국 로이즈보험시장에서 제공하는 저렴한 보

험료,신속한 보험금 지급,적극적인 약관수정 및 고객서비스 등과 같은 가격 및

비가격적인 측면의 경쟁에서 점차적으로 밀리면서,최근 노르웨이 보험회사와 P&I

클럽 등은 로이즈 또는 영국보험회사들과 연합하여 노르웨이해양플랜트보험연합

(NorwegianOffshorePlantInsurancePool)을 구성하여 매우 경쟁력 있는 보험료

와 우수한 담보를 제공하게 되었다.따라서 미국계 피보험자들도 노르웨이 해양플

랜트보험연합에 가입하려는 경향을 보이고 있음에 따라 미국 및 기타국가들의 보

험자들은 이와 유사한 보험연합을 형성하여 해양플랜트공사보험을 공동으로 인수

하기 위해서 노력하고 있다(DavidSharp,op.cit.,pp.19-20).

97)이재복 외3인,전게서,43쪽.

98)박종원,「알기 쉬운 재보험과 코리안리」(서울 :코리안리재보험(주)기획관리실,2010),10쪽.

99)이창희·홍성화,전게논문,91-92쪽.
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결 시에는 보험목적물이 존재하지 않음에 따라 피보험이익이 시각적으로 정형화되

지 않지만,해양플랜트공사가 진행됨에 따라 피보험이익이 단계적으로 증가되는

형태로 확정된다.그리고 보험사고 발생시점에서 피보험자는 반드시 피보험이익을

갖고 있어야만 보험자로부터 보상을 받을 수 있게 된다.

해양플랜트공사보험계약은 피보험자의 청약에 따른 보험자의 심사와 승낙 그리

고 반대급부로서 피보험자의 보험료 납입 및 보험자의 보험증권 발행절차를 거쳐

서 성립되게 된다.통상 년 단위로 조선소 내에서 건조하는 해양플랜트전체의 정

보는 해상보험과 같이 청약 전에 요율구득을 목적으로 보험자에게 제공되어야 한

다.실제 청약서100)작성은 피보험자로부터 이미 청약과 관련된 정보를 받은 보험

자가 거의 작성을 완료하고 피보험자인 조선소의 대표자가 자필 또는 법인 날인하

는 것으로 처리하기도 한다.

일반적으로 계약은 구두 또는 서면으로 청약의사를 표시하는 것에 대해서 문제

를 제기하지 않는다.그러나 해양플랜트공사보험계약과 같은 대형 프로젝트는 반

드시 보험청약서와 그 부본을 서면으로 보험자에게 전달해야 한다.즉,피보험자는

보험자에게 보험계약을 체결하고자 하는 자신의 의사를 명확하게 전달 및 도착하

도록 함으로써 의사표시의 효력을 확보하는 도달주의를 취하게 된다.반면에 통상

적으로 보험청약서는 보험자 자신이 직접 또는 보험중개인으로부터 전달받게 되는

데,이때 보험자는 보험청약서의 내용을 검토하여 위험을 인수하기로 결정하면 피

보험자에게 승낙의사를 통지함으로써 최종적인 효력을 발생하는 발송주의를 택하

고 있다.101)해상보험,선박건조보험계약과 마찬가지로 해양플랜트공사보험계약은

피보험자의 청약이 보험자에 의해서 승낙되었을 때 보험계약이 정식으로 체결된

것으로 간주될 수 있고,보험증권의 발행여부와는 관계없이 보험자가 보험중개인

이 작성한 슬립에 서명한 때가 실질적인 해양플랜트공사보험계약이 체결된 것으로

볼 수 있다.102)

100)통상적으로 해양플랜트공사보험의 청약서에는 해양플랜트의 종류,건조일자,발주

자,공사관계자,선급,해양플랜트와 관련된 주요 제원 및 상세(specification),선적

국 및 선적항,보험가액,설치되는 중요 기자재의 종류,승선인원의 수와 국적,안

전 상태 등에 대해서 상세하게 기입하도록 개발되어 있다.

101)황희대,전게서,135쪽 참조.

102)EagleStarInsurancev.Spratt(1971)2Ll.R.116.사건은 해상보험계약에 있어

서 보험계약이 체결된 시점은 슬립에 보험자가 서명한 시점과 동일하다고 인정하

는 대표적인 사례이다.
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Ⅳ.해양플랜트공사보험계약의 체결방식

1.직접체결방식

해양플랜트공사보험계약을 위해서 피보험자가 직접 보험청약서를 작성하여 보험

자에게 전달함으로써 보험계약을 완성하는 계약방식을 직접체결방식이라고 한다.

대부분은 슬립에 의한 간접체결방식으로 체결되지만 피보험자가 보험중개인의 기술

적 또는 법적인 도움 없이 직접 보험자 또는 대형 보험회사들과 연락하여 보험계약

을 체결하는 경우에도 적용된다.즉,피보험자인 조선소와 오랜 보험사업 관계를 유

지하고 있는 보험자가 있을 경우 직접체결방식이 적용될 수 있다.

해양플랜트공사와 같은 대규모의 위험을 인수하는 보험계약 체결과정에 있어서

피보험자는 전문 보험중개인들에 비하여 합리적인 보험료 산정에 관한 협상력,보

험약관상의 담보위험 및 면책위험과 같은 전문분야에 대한 정보력과 인수 경험이

부족하기 때문에 통상적으로 피보험자가 직접 청약서를 작성하지는 않는 것이 일반

적이다.예컨대,선박건조보험계약의 경우에도 협회선박건조보험약관이라고 하는 표

준약관이 존재함에도 불구하고,보험계약의 안정성과 사고발생에 따른 원활한 보상

업무처리를 위해서 직접적인 보험계약보다는 보험중개인을 통한 보험계약을 선호하

는 것이 현실이다.103)

2.간접체결방식

1950년부터 로이드 신디케이트들은 해양플랜트와 관련된 위험을 인수하기 시작하

면서부터 해양플랜트공사보험시장에 진입하여 지금까지 이 분야에서 독점적인 지위

를 유지하고 있다.일반적인 해상보험과 마찬가지로 해양플랜트공사보험계약의 체

결은 피보험자인 대형 조선소 또는 기타 계약관계자들과 보험자가 직접보험계약을

체결하지 않고 보험중개인을 통해서 보험계약을 체결하고 있다.104)특히 해상,항

공,책임,재보험 등과 같은 기업보험이나 대형위험을 인수하는 특수보험거래에 있

어서 영국의 런던보험시장에서는 일반적으로 보험중개인을 통해서 체결되는 것이

일반적이다.그리고 영국법상 보험중개인은 보험계약자의 대리인으로서 책임 있는

103)이우영,전게논문,93쪽.

104)DavidSharp,op.cit.,pp.29-30.
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행동을 해야 하며,계약체결의 대리권을 행사하는 것이 보통이다.105)따라서 피보험

자는 해양플랜트공사보험계약을 체결할 때 슬립에 의한 간접적인 보험계약 체결방

식을 많이 이용하고 있다.106)

슬립을 통한 간접적인 보험계약 체결은 18세기 이후 로이즈보험시장에서 해상보

험을 인수할 때 사용하기 시작하면서부터 여타의 다른 특수보험으로 그 적용 범위

가 확대되어 사용되고 있는 로이즈보험시장의 독특한 오랜 거래관습이다.슬립은

보험계약자 및 피보험자,보험금액,보험목적물,담보위험,보험기간 등 보험계약의

기본조건을 기재한 서면으로 보험청약자가 부보 의뢰한 사항을 기초로 보험중개인

이 작성한 것이다.현재 슬립은 항공,선박,해양플랜트 및 해외건설프로젝트 등과

같은 대형위험을 대상으로 하는 보험계약에 많이 사용되고 있으며,이러한 보험은

주로 공동보험의 형태로 인수되는 경우가 많다.107)따라서 보험중개인은 피보험자

의 위험을 모두 보험자에게 인수시키기 위해서 다수의 보험자와 협상을 통해서 보

험계약이 성공적으로 완성될 수 있도록 노력한다.보험자는 보험중개인이 제시한

슬립에 대해서 인수여부를 검토한 후 최종적으로 인수 여부가 결정되면 슬립상의

총 보험금액에 대한 자기의 인수비율(line)108)을 기재하고 서명·날인한다.슬립을 통

해서 해상,항공,재보험 등과 같은 대형위험을 인수하는 관행은 피보험자가 복수의

보험중개인에게 보험가입을 의뢰하는 로이즈보험시장 특유의 거래관습이다.그리고

슬립은 피보험자와 보험자 간의 보험계약이 공식적으로 성립되었음을 직접적으로

문서상으로 증명하는 거증서류로서 역할도 동시에 하고 있으며,보험자가 슬립에

105)이우영,전게논문,117쪽.

106)이창희·홍성화,전게논문,92쪽;이우영,전게논문,115-116쪽.

107)런던보험시장에서 보험중개인이 작성한 슬립을 통해서 정식적으로 보험계약이 체

결되는 대표적인 보험거래는 로이즈시장과 국제보험인수협회(IUA :International

UnderwritingAssociation)로 구분할 수 있다.선박,항공,해양플랜트 및 에너지,

대형 건설공사 등과 같은 다양한 손해보험 부문에서 실질적인 주도적 역할을 담

당하고 있는 로이즈(Lloyd’sofLondon)와 국제보험인수협회는 2000년 11월 로이

즈보험중개인위원회(LIBC:Lloyd’sInsuranceBrokers’Committee)와 함께 기존

보험시장에서 진행 중이던 보험계약체결과 관련된 절차와 관습을 개혁하기 위한

‘2001년 런던시장원리’(LMP2001:LondonMarketPrinciples2001)를 제정한 바

있고,이에 따라 정형화된 표준슬립을 마련하여 현재까지 사용하고 있다(이우영,

전게논문,117-118쪽).

108)보험자는 슬립상에 기재된 보험자의 인수비율(line)에 손해보상책임을 분담하게 되며,

피보험자가 복수의 보험중개인에게 보험가입을 요청할 때 보험중개인이 피보험자로

부터 요청하는 인수비율을 ‘인수요청비율(order)’라고 한다(FrederickTempleman,R.

J.Lambeth,TemplemanonMarineInsurance:itsprinciplesandpractice,6th

ed.(London:Pitman,1986).p.17).



-50-

서명을 하면 최종적인 보험계약이 성립된 것으로 인정하고 있다.109)

3.공동인수계약방식

보험목적물에 대한 보험가액이 점차 증가함에 따라 보험자가 부담해야 하는 위험

의 범위가 점차 확대되고,단독보험자가 전체 보험을 인수하는 것이 매우 위험하게

되었다.따라서 대형 위험이 내재된 보험목적물의 경우 보험자들 간에 공동보험의

형태로 지분을 나누어서 인수하고 있다.110)대표적으로 로이즈 보험인수단(Lloyd's

syndicate),석유 및 가스 연합보험인수단(OilandGasInsurancePool)등은 해양

플랜트공사와 관련된 대형 위험에 대해서 공동보험의 형태로 위험을 분산하여 개별

보험자의 재정능력에 적합하게 위험을 인수하고 있다.

Ⅴ.해양플랜트공사보험계약에 있어서 준거법

1.해양플랜트공사보험계약이 갖고 있는 국제성과 준거법

국내 조선소는 국문해양플랜트공사보험약관이 없는 관계로 주로 WELCAR 2001

해양플랜트공사보험약관 또는 협회선박건조보험약관(InstituteClausesforBuilder's

Risks)을 사용하여 해양플랜트공사보험계약을 체결하고 있다.그리고 WELCAR2001

해양플랜트공사보험약관에 포함된 준거약관을 원용하고 있음에 따라 해양플랜트공

사보험계약은 국제적인 성격을 갖고 있다고 할 수 있다.또한 선박과 만찬가지로

해양플랜트 역시 보험가액이 고액이기 때문에 국내 보험자가 원수보험자로서 보험

을 우선 인수하고,다시 영국,노르웨이 및 미국 등의 재보험자에게 다시 출재하는

109)이우영,전게논문,153쪽 참조.

110)2013년 국내 조선소가 수주한 개별 해양플랜트 금액을 살펴보면,부유식 생산저장

시설의 경우 약 30억 달러 정도이고,이동식 시추선의 경우 약 5-6억 달러,반잠수

식 시추선의 경우 약 6억 달러 정도를 유지하고 있다.물론 해당 해양플랜트에 대

한 수주금액은 선주공급품(OwnerFurnishedEquipment:OFE)를 누가 공급하느

냐,현장 시운전을 누구의 책임에 따라 진행되는지 그리고 장비사양에 따라 조금씩

차이가 발생할 수 있다.반면에 일반상선 가운데 가장 비싼 LNG 운반선은 약

2-2.5억 달러,13,000-18,000TEU급 컨테이너선의 경우에는 약 1.3-1.8억 달러 정

도이다.이처럼 일반상선과 해양플랜트의 수주금액을 비교해보았을 때 많은 차이를

보이고 있음에 따라 해양플랜트공사보험은 선박건조공사보험에 비해서 인수위험이

높고,사고 발생에 따른 보험금의 보상범위와 금액도 크다고 할 수 있다.
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특징을 갖고 있다.111)특히 영국법 준거약관의 적용에 있어서 해당 보험약관의 내

용을 완전히 적용할 것인지 아니면 부분적으로 제한해서 적용할 것인지에 대해서는

여전히 논란이 있기 때문에 모든 해양플랜트공사보험에 일률적으로 적용하는 것에

는 한계가 있다.그러므로 보험자와 피보험자는 개별 해양프로젝트에 대한 계약당

사자의 의사,당시 상황,보험약관에 적용되는 준거약관의 적용 범위,보험자의 보

험거래 특성 등을 전반적으로 고려하여 보험기간 동안 발생하는 보험사고에 따른

준거약관에 대한 효력의 인정여부를 신중하게 판단해야 한다.뿐만 아니라 국내 발

주자가 국내 조선소를 상대로 해양플랜트를 발주하는 경우 별도의 국문해양플랜트

공사보험약관이 없는 관계로 WELCAR 2001해양플랜트공사보험약관을 사용해야

하기 때문에 준거약관상 “해양플랜트공사보험증권에 따라 보험기간 중 발생되는 사

고에 따른 일체의 책임 문제는 영국의 법과 관습에 따른다.”라는 규정이 삽입되는

경우가 많다.따라서 향후 해양플랜트공사보험계약에 있어서 국제사법적인 내용의

검토가 추가적으로 진행될 필요가 있다.

2.해양플랜트공사보험계약상의 준거법 적용과 합의

일반적인 선박보험,선박건조보험과 마찬가지로 해양플랜트공사보험의 장소적 범

위는 국내에 한정되지 않는다.즉,국제적인 해상활동을 통해서 발생되는 법률관계

는 외국의 요소를 포함하고 있기 때문에 일방적으로 한 국가의 법률을 적용할 수는

없다.또한 개별 국가의 국내법이 서로 상이하기 때문에 사고 발생에 따른 법률 충

돌을 피할 수 없다.이에 대한 대안으로서 국제사법은 당사자 간의 분쟁해결을 위

한 법률을 정하는 수단으로서 역할을 하고 있다.

다양한 국적의 발주자와 국내 조선소 사이에 체결되는 해양플랜트공사계약에 따

른 위험을 담보해 주는 해양플랜트공사보험은 다양한 국가의 이익과 충돌하게 된

다.예컨대,보험목적물이 조선소에서 최종 의장공사를 마치고 예인선에 의해서 발

주자가 지정한 해역으로 이동하거나 또는 해당 해역에 설치되어 시험시운전을 하는

도중에 관할권을 갖고 있는 연안 국가들과 외국적 요소가 포함된 사법적 법률관계

111)우리나라의 경우 국내 보험자의 인수능력의 부족으로 인하여 대형 선박보험의 경

우 영국 재보험자에게 위험을 출재하는 의존가 절대적이다(김병기,「해상보험」

(서울 :도서출판 두남,2001),268-269쪽;김정수,「해상보험론」(서울 :박영사,

2003),71쪽;김진권·전해동,“해상보험계약상 영국법 준거계약에 관한 국제사법적

고찰”,「해사법연구」제18권 제2호,한국해사법학회(2006.08),109-110쪽).
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가 발생함에 따라 이를 통일적으로 적용할 수 있는 법을 선택하여 지정할 필요가

있다.그리고 이러한 복잡한 법률관계에 적용하기 위해서 국제사법에 따른 준거법

을 적용하게 되는 것이다.

각국의 해상보험과 관련된 법들은 MIA,영국의 보통법과 관습으로 부터 많은 영

향을 받으면서 발전하고 있다.심지어 미국에서도 해상보험증권에 영국법을 적용하

고 있으며,미국법원 역시 해상보험계약에 따른 분쟁 사례가 발생할 경우 영국법과

판례를 인용하고 있다.112)영국은 오랫동안 해상무역을 발전시켜왔고,이와 관련된

제도,법률,판례 그리고 관행들이 축적되어 있음에 따라 특히 해양플랜트공사보험과

같은 해상분야의 보험자와 피보험자들은 대부분 영국법을 준거법으로 지정하여 사

용하고 있다.그러나 점차적으로 자국의 연안 또는 인접해역에 해상유전을 보유한

노르웨이 또는 미국 등의 피보험자들을 중심으로 영국법을 해양플랜트공사보험의

준거약관으로 인정하지 않으려는 경향을 보이고 있다.113)

해양플랜트공사계약을 체결함에 있어서 발주자와 조선소는 신속한 분쟁해결을 위

해 계약서상의 준거법 지정과 함께 해양플랜트공사보험에 대한 준거약관도 동일하

게 지정하는 경우가 많다.물론 계약 당사자는 상호 평등한 입장에서 당사자자치의

원칙에 의거하여 적극적으로 각자의 국내법을 준거법으로 지정하려고 많은 노력을

기울일 것이다.그러나 국내의 경우 해양플랜트공사보험에서 한국법을 준거법으로

사용한 사례는 없으며,단지 해상보험분야에서 내항선을 중심으로 수협공제,해운조

합의 공제 그리고 한국 선주상호책임보험 등이 한국법을 준거법으로 적용하고 있는

실정이다.114)

지금까지 동해가스전을 제외하고 별다른 해양플랜트가 국내에서 발주된 기록이

없는 것이 사실이다.그러나 향후 국내 발주자가 국내 조선소를 상대로 해양플랜트

를 발주할 경우 일방적으로 영국법을 준거약관으로 적용하는 대신 한국법을 준거약

관으로 사용해도 문제가 발생하지 않도록 국내 보험자,피보험자(조선소)그리고 관

련학계 등이 이에 대하여 선제적인 연구를 실시하여야 한다.

112)최성수,“해상보험계약에서 준거법의 결정”,「법학논집」Vol.16No.3,이화여자대

학교 법학연구소(2012),164쪽.

113)미국의 경우 해상보험계약은 기본적으로 연방해사법(federaladmiraltylaw)에 의

하여 적용을 받고,연방해사법상에 해당규정이 포함되지 않을 경우에는 주법에 따

라 적용받을 수 있도록 하고 있음에 따라 영국법의 전통을 기본적으로 계수하였

음에도 불구하고,점차 적용빈도는 감소되고 있는 추세이다(68A N.Y.Jur.2d

Insurance.§876;최성수,전게논문,177쪽).

114)김인현,전게서,288쪽 참조.
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제2절 해양플랜트공사보험계약과 관련된 개별 당사자와 보험료

Ⅰ.해양플랜트공사보험계약상 당사자의 책무

1.피보험자의 법적 책무

(1)피보험자의 개념

해양플랜트공사보험증권에 명기된 피보험자는 보험기간 중 보험사고로 인하여 손

해가 발생할 경우 보험계약에 의하여 보상을 받을 수 있는 계약당사자를 지칭한다.

즉,‘해양플랜트공사의 완성’이라는 피보험이익을 가지고 있거나 보험목적물과 관련

된 손해가 발생할 경우 보험자로부터 보험금을 수령할 수 있는 이해당사자(shake

holder)를 지칭한다.실무상 해양플랜트공사계약을 체결한 조선소 또는 조선소와 함

께 컨소시엄을 구성하여 해양플랜트공사에 공동으로 참여하는 개인 또는 법인 등이

포함된다.

해양플랜트공사보험에 있어서 피보험자는 주피보험자(principleassureds)와 기타

피보험자(otherassureds)로 구분된다.일반적으로 주피보험자는 개인 또는 법인자

격의 조선소(ship-builder),프로젝트에 대한 공동 시공을 목적으로 하는 합작사

(co-venturer,jointventure),기술제휴조합(technicalpartnership)및 이와 밀접한

관계가 있는 모기업 등이 포함된다.그리고 기타피보험자는 자회사,계열사,하청업

체,도급업체 및 모기업과 계약관계를 맺고 있는 자,기자재 납품업자,엔지니어링

서비스업자,해상운송인 등이 포함된다.115)

(2)기타피보험자

기타피보험자가 해양플랜트공사보험약관상에 명기된 위험을 담보받기 위해서는

보험계약을 체결할 때 제출한 프로젝트 공정진행표(workingschedule)에 명시된 작

업공정이 주피보험자가 보험자에게 제출한 ‘QA/QC’절차에 따라서 정확하게 수행

115)DavidSharp,op.cit.,p.241.



-54-

되는 것이 사전에 전제되어야 한다.이를 통해서 기타피보험자의 피보험이익은 다

른 별도의 계약이 존재하지 않는 한 해당 해양플랜트공사에 참여하는 기간 동안 주

피보험자와 함께 지속적으로 부보된다.예컨대,기타피보험자가 과실 또는 업무와

관련하여 상당한 주의의무를 위반하여 주피보험자에게 어떠한 통지 없이 임의로 작

업내용,절차,방법,자재변경,기술적용 등을 변경하여 손해가 발생할 경우 주피보

험자는 선의의 임대인 및 저당권자 등과 같은 법적 위치에 있으므로 해양플랜트공

사보험과는 별도로 해양플랜트공사계약서에 의거하여 기타피보험자에게 불법행위에

따른 손해배상청구권을 제기할 수 있다.116)

기타피보험자들의 권리는 주피보험자를 통해서만 행사될 수 있다.예컨대,기타피

보험자의 파산 또는 회사의 매각으로 인하여 새로운 기타피보험자가 기존의 기타피

보험자의 업무를 인수할 경우 계약에 의해서 피보험이익이 특정인에게 양도된 경우

로 해석할 수 있다.이때 특정 피보험자에게 양도된 피보험이익은 초기의 보험계약

을 체결할 당시의 담보조건과 면책에 명시된 이익을 초과하지 않는다.117)또한 보

험금 및 환급보험료는 해양플랜트공사보험계약을 체결할 때 피보험자 또는 보험수

익자로 지정된 자에게 지급되도록 규정하고 있다.

(3)공동피보험자

대형 해양플랜트를 공사하기 위해서는 2개 이상의 법인 또는 기업이 합작투자

(consortium)형식으로 함께 공사를 진행하기 때문에 해양플랜트공사보험의 경우 공

동피보험자의 형식으로 보험계약서에 기재되는 경우가 많다.이러한 보험계약에 있

어서 2인 이상을 피보험자로 계약서에 기재하는 경우 그 2인 이상의 피보험자를 공

동피보험자(co-insured)라고 한다.118)따라서 보험자는 보험사고 발생시 보험금 지

급과 관련하여 피보험자에게 2인 이상의 피보험자 중 누구에게 권리와 의무를 부담

할 것인지 아니면 공평하게 부담할 것인지에 대해서 사전에 이를 확정하여 분쟁을

최소화해야 한다.일반적으로 2인 이상의 피보험자들이 공동피보험자로서 보험계약

서에 기재되기를 원할 경우 보험계약상의 권리를 행사하고 책임을 부담하는 자를

사전에 지정하는 것이 통례이다.만약 피보험자가 법인일 경우 법인에서 근무하는

116)www.contract.co.kr/board/offshoreinsurancemanual/(2012년 05월 22일 검색).

117)DavidSharp,op.cit.,p.242.

118)SveinBergstad,Jan-HugoMartihinsen,“InsuranceofMobileOffshoreUnits(MOUs)”,

Gard,p.11.
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근로자는 보험계약상의 피보험자는 아니지만,실제 보험사고 발생에 따른 피해자는

법인에서 근무하는 근로자인 경우가 대부분이다.따라서 일정한 조건하에서 이러한

근로자를 피보험자와 동일한 법적지위를 부여하는 조건으로 기재된 자를 의제피보

험자(agreedinsured)라고 한다.119)

2.보험자의 법적 책무

(1)보험자의 개념

보험자는 피보험자로부터 보험계약을 통해서 담보된 위험을 피보험자로부터 일정

한 보험료를 지급받는 대가로 보험기간 동안 피보험자에게 발생한 손해에 대해서

보험금 지불을 약속한 계약당사자이다.보험자의 보험금 지불약속은 불확실한 미래

의 상황을 현재의 보험료를 통해서 피보험자가 입은 손해를 금전으로 보상하겠다는

것을 의미한다.

해양플랜트공사보험은 보험기간이 길고,담보범위가 넓으며,상대적으로 높은 보

험금을 지불해야 하는 특징을 갖고 있기 때문에 일반적인 개인보험자가 위험을 인

수하는데 한계가 있다.따라서 전통적으로 해상보험에 대한 오랜 경험,위험분산의

기술,보험금지급능력이 검증된 영국,북유럽,미국계 보험자들을 중심으로 해양플

랜트공사와 관련된 특정위험을 인수하고 있다.

(2)로이즈 보험인수단

로이즈는 개인보험자들의 자발적인 집합체이며,영업회원과 비영업회원 및 준회

원으로 구성되어 있다.해양플랜트공사보험의 경우 담보범위가 크기 때문에 ‘Name’

이라고 지칭되는 개인보험자들이 위험을 단독으로 인수할 수 없다.따라서 개인보

험자들이 모여서 보험인수단(syndicate)을 구성하여 대형 보험을 인수하고 있다.개

인보험자들의 참여가 확대되어 보험 인수능력이 점차적으로 확대될수록 대형 해양

플랜트공사의 위험을 분산하여 인수할 수 있게 된다.통상적으로 보험인수단 내부

의 간사보험자(activeunderwriter)가 직접 영업을 통해 보험중개인으로부터 보험계

약을 인수한 이후 개별 개인보험자의 책임분담비율에 따라 위험을 할당하게 된

119)지수현,「배상책임보험론」(서울 :보험연수원,1998),202-203쪽 참조.
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다.120)특히 해양플랜트개조공사와 관련하여 최근 싱가포르를 중심으로 해양플랜트

개조공사보험을 인수하는 많은 보험인수단이 운영되고 있음에도 불구하고,여전히

영국의 런던을 중심으로 보험인수단이 조직되어 다양한 종류의 해양플랜트개조공사

보험을 인수하고 있다.실질적으로 신규로 발주되는 대부분의 프로젝트는 동북아시

아 3개국,즉 한국,중국,일본이 독식하고 있지만,여전히 기존 선박을 해양플랜트

로 개조하는 분야 그리고 수리조선분야는 싱가포르에 소재하고 있는 케펠(Keppel),

셈바왕(Sembawang)등과 같은 조선소들이 경쟁력을 갖고 시장을 주도하고 있다.

보험자는 보험중개인으로부터 위험을 인수하기 전에 보험중개인에게 보험목적물

에 대한 제반사항을 질문할 수 있으며,보험중개인은 이에 대해서 성실하게 답변할

의무가 있다.이를 근거로 보험중개인과 보험자는 최대선의를 기초로 보험계약을

체결하는데 있어서 상호 결합관계를 형성하고 있다.121)따라서 보험중개인이 제시

한 특정위험에 대해서 슬립에 보험자가 서명한 때 이를 보험계약이 성립한 것으로

인정하고,보험증권이 발행되기 전임에도 불구하고,보험사고가 발생하면 보험자는

피보험자에게 보험금을 지급한다.

(3)석유 및 가스와 관련된 연합보험인수단

연합보험인수단(OilandGasInsurancePool)은 로이즈 보험인수단과 유사한 형

태로서 로이즈 소속 보험인수단 이외의 개인보험자들이 연합(pool)의 형태로 일정

한 단체를 구성하여 해양에너지와 관련된 다양한 위험을 인수하고 있다.최근 급격

하게 늘어나고 있는 해양플랜트와 관련된 보험 수요가 증가함에 따라 기존의 영국

로이즈 보험시장을 통한 보험인수 이외에 다른 대안으로서 연합보험인수단과 같은

형태의 보험자가 두각을 나타내고 있다.예컨대,전체의 해양플랜트공사 중 상부와

하부의 보험목적물에 대해서는 기존의 로이즈 보험자가 인수하지만,해저배관 및

배선시설 등이 전체적으로 포함된 해저집유시설공사에 대해서는 많은 위험이 내재

되어 있음에 따라 보험의 인수가 거절될 수 있다.이와 같은 연합보험인수단이 해

당 위험을 인수하는 경우가 많다.따라서 기존의 보험자과 연합보험인수단이 공동

으로 보험목적물 전체의 위험을 인수함에 따라 대형 자연자해에 따른 손해를 어느

일방에게 전가하지 않는 장점을 갖게 된다.연합보험인수단을 구성하는 개인 또는

120)구종순,전게논문,11쪽.

121)김동훈·김봉철,“영국 로이드 보험시장에 대한 법적 고찰”,「외법논집」제20집,법

학연구소(2005.11),221쪽.
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법인 보험자들의 재정상태 및 투자지분비율에 따라 해당 위험을 인수하고,발생하

는 보험사고에 대한 위험을 인수하게 된다.122)

(4)프론팅 보험자

해양플랜트공사보험에 있어서 보험목적물의 발주자와 시공자의 국적이 다를 경우

통상적으로 발주자가 타국의 정부 또는 국영기업일 때 해당 국가의 법에 의해서 보

험목적물을 의무적으로 발주자 소유 또는 자회사 형태의 보험회사가 인수해야 하는

경우가 있다.이럴 경우 발주자는 시공자에게 자국의 보험회사를 통해서 해양플랜트

공사보험을 인수할 수 있도록 요청하게 된다.또한 보험회사가 보험을 인수하고자

하는 현지국가로부터 허가받은 영업면허가 없을 경우 보험회사가 정한 보험조건,요

율 등을 현지 보험회사에게 전달해서 해당 보험을 인수하게 한 후 보험회사가 약

80%이상의 지분을 인수하는 방식으로 위험을 인수하고,현지 보험자에게는 수수료

(frontingfee)만을 지급하는 보험계약을 체결하기도 한다.123)이때 현지에서 보험계

약의 제반사항을 준비하고,외국에 있는 실질적인 보험인수자를 대리하여 보험을 인

수하는 보험자를 프론팅 보험자(frontinginsurerorlocallybasedinsurer)라고 지칭

한다.

3.보험중개인의 법적 책무

(1)보험중개인의 개념

보험중개인은 보험자와는 별개로 독립적인 위치에서 피보험자가 보다 유리한 조

건으로 위험을 분산할 수 있도록 보험자와 보험조건 등에 관하여 협상을 진행하고,

피보험자와 보험자 사이에 보험계약이 성립될 수 있도록 중개하는 자를 의미한다.

따라서 보험중개인은 단순히 보험자의 보험을 주선하는 대리인이 아니라 보험계약

체결 직전까지의 업무를 수행하며,피보험자의 계약 대리인으로서 상황에 따라 보

험계약의 관리 및 법적 소송에 따른 기술적·법률적인 지원업무를 담당한다.124)

122)Booz,Allen,Hamilton,op.cit.,pp.11-12.

123)김평원 외3인,「캡티브 보험사 설립에 관한 연구」(서울 :보험연구원,1996),7쪽.

124)이창희·홍성화,전게논문,88-89쪽.
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(2)보험중개인의 역할

해양플랜트공사보험 분야는 보험에 대한 전문지식과 함께 해양플랜트기술에 대한

지식과 경험을 모두 필요로 하는 전문화된 영역이기 때문에 피보험자는 이와 관련

된 오랜 경험과 국제적인 영업망을 갖추고 피보험자에게 다양한 법률정보를 제공해

줄 수 있는 전문 보험중개인을 통해서 보험계약을 체결하는 것이 통례이다.125)해

양플랜트공사보험의 중개업무는 주로 석유 및 가스 등과 관련된 에너지회사들이 자

신들의 이익을 공유하기 위해서 내부적으로 설립한 중개개념의 회사인 상호보험회

사(OilInsuranceLtd.:OIL)126)또는 국제석유회사와 직접적인 관계가 있는 자 또

는 캡티브(Captive)127)등에 의해서 진행된다.128)피보험자가 해양플랜트공사에 대

한 경험이 부족하거나 피보험자의 회사내부에 해양플랜트공사보험을 전문적으로 관

리할 인력이 부족할 경우,해양플랜트공사 중 발생하는 각종 분쟁사항들을 조정하

고 관리할 수 있는 전문적인 지식과 경험을 갖춘 전문 보험중개인을 선택할 수밖에

없다.실제로 발주자로부터 발주되는 많은 해양플랜트는 일반상선과 같이 정형화된

설계방식이 존재하는 것이 아니라 개별 해역의 특성 및 용선자의 요구에 따른 다양

125)RawleO.King,“DeepwaterHorizonOilSpillDisaster:Risk,Recoveryand

InsuranceImplications”,CRS ReportforCongress,CongressionalResearch

Service(2010.07),p.9.

126)1970년대에 석유화학 업종에 대한 자연재해 위험의 요율이 급격히 인상되자 국제

적인 석유관련 주요 회사들이 공동으로 OIL(OilInsuranceLtd.)이라고 하는 상호

보험회사를 설립하여 회원사들에 대해서만 제한적인 보험담보를 제공하게 되었다.

현재 OIL에는 약 40여개의 회원사가 참여하고 있으며,미국의 주요 석유회사인

StandardOilofCalifornia,AtlanticRichfield,StandardOilofOhio뿐만 아니라

벨기에의 Petrofina,영국의 Burmah Oil,프랑스의 CompagineFrancaisedes

Petroles등이 가입된 다국적 석유기업 중심의 순수 캡티브 역할을 하고 있다(김

평원 외3인,전게서,6쪽);DavidSharp,op.cit.,p.21.

127)캡티브(Captive)란 일반적으로 자사의 위험을 기존 손해보험사가 아닌 자기자본으

로 설립한 자회사로 이전하는 방식으로 위험을 인수하는 회사이다.특히 로이즈보

험자 또는 기업형태의 보험자가 인수하기 어려운 기업 고유의 위험,거대한 손실

이 예상되는 위험,시장으로 이전가능 하더라도 자사의 위험수준과 비교하여 높은

보험료를 부담해야 할 경우 피보험자의 입장에서 비용적인 측면이나 공급적인 측

면의 이점을 획득하기 위해 설립된 전속보험사라고 할 수 있다.특히 자금흐름,즉

보험료 납입을 고려하였을 때 일반 보험회사와는 달리 캡티브가 얻은 투자수익과

영업이익은 결국 캡티브를 설립한 모기업에게 돌아가게 된다.주로 버뮤다,스위스,

모나코,말타 등과 같이 기업의 법인세,등록세 등과 같은 기업경영과 관련된 세금

부담이 적은 지역에 본사를 두는 경우가 많다(김평원 외3인,전게서,3-4쪽).

128)Lloyd& Partners,“Energy& MarineInsuranceNewsletter”,Lloyd& Partners

Limited(2009.04),p.24.
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한 성능조건이 요구됨에 따라 피보험자인 조선소는 설계에 필요한 시간 및 기간이

일반상선에 비해서 더 많이 요구된다.129)따라서 피보험자인 조선소는 이러한 위험

에 대해서 일괄적으로 책임지고 업무를 진행하는데 한계가 있다.따라서 보험중개

인은 피보험자에게 해양플랜트공사보험 시장의 동향을 설명하고 다른 보험자가 제

시하는 담보조건들을 비교하여 피보험자에게 가장 유리한 담보조건과 보험료를 제

시하는 보험자를 선택하도록 조언을 한다.또한 양자 간에 분쟁이 발생할 경우 보

험약관의 해석과 관련된 기술적이고 법적인 사항에 대해서 피보험자에게 상담해 주

는 역할도 함께 하고 있다.130)

(3)주요 국가별 보험중개인의 책무

① 영국의 보험중개인

로이즈는 해상보험이냐 또는 해양플랜트보험이냐에 상관없이 위험을 인수하기 위

해서 반드시 로이즈 보험중개인을 통해서 보험계약을 체결한다.이때 로이즈 보험

중개인은 로이즈 언더라이팅회원(UnderwritingMembersofLloyd's)131)들과 보험

계약을 체결할 수 있도록 권리를 위임받은 자를 지칭한다.대부분의 로이즈 보험중

개인들은 로이드 보험중개협회(Lloyd'sInsuranceBrokersAssociation:이하에서

“LIBA”라고 약칭한다)라고 통칭되는 자신들의 공식적인 대표단체를 구성해서 활동

하고 있다.또한 로이즈 보험중개인은 LIBA 내부규정을 기초로 보험중개 업무를

진행하고 있으며,보험중개인들은 새로운 기술이 적용된 해양플랜트에 대한 신규

보험인수의 적격심사 통과 여부와 관련된 보험상담을 진행함에 있어서 피보험자와

129)2013년도 한국조선해양플랜트산업협회 자료에 따르면 해양플랜트공사에 필요한

설계 시수와 인력이 일반상선에 비해서 5-10배 정도가 소요되는 것으로 파악되고

있으며 상세한 사항은 아래의 표와 같다.

구 분 일반상선 시추선 FPSOTopside

해외 의존도 0% 20% 50%

설계시수(M·H) 10~20만 50~60만 100~120만

설계기간(개월) 8~12개월 16~20개월 24개월 이상

130)이창희·홍성화,전게논문,89쪽.

131)로이즈 언더라이팅회원은 로이즈 위원회(CommitteeofLloyd's)에서 규정된 기준

에 적합한 신뢰성과 재무적인 조건들을 모두 충족한 자로서,남녀 및 국적과 관계

없이 로이즈 언더라이팅회원들의 추천을 받아야만 한다.특히 재무적인 안정성을

중시하는 보수적인 로이즈의 원칙에 따라 이들은 보험료 수입 중 일부분을 보증

보험에 별도로 부보하고,중앙기금에 예치해야 한다.또한 연간결산서를 제출하여

매년 재무건전성을 심사받아야만 한다(강영문,전게서,119쪽).
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연관되는 업무상 비밀을 제3자에게 누설하지 않을 의무가 있다.132)그리고 보험중

개인은 피보험자가 요구하는 특정위험을 인수할 능력이 있는 보험자를 찾아서 보험

료와 보험약관에 관한 세부협상을 진행함에 있어서 피보험자를 대신하여 교섭력을

갖고 결과에 책임을 다해야 한다.그 이유는 피보험자가 청약한 특정위험을 보험자

가 인수하기로 합의한 경우 보험중개인은 보험자에게 보험료를 지급할 책임이 있기

때문이다.그리고 보험중개인은 피보험자가 지불해야 할 보험료에 대해서 유치권을

행사할 수 있다.133)

② 미국의 보험중개인

미국에서는 주정부로부터 면허를 받아서 개인사업자의 형태를 유지하며 독립적으

로 자국 내의 보험중개활동을 하는 보험중개인을 ‘소매중개인(retailbroker)’이라고

통칭하고 있다.134)일반적으로 미국에 영업소를 두고 있는 소매중개인은 영국 보험

시장에서 영업을 하고 있는 도매중개인(wholesalebroker)를 통해서 국제보험시장

을 대상으로 보험영업을 확대하고 있다.특히 해양플랜트공사와 같은 대형위험의

경우 보험자와 소매중개인 그리고 도매중개인은 상호 유기적으로 보험목적물에 대

한 정보를 상호 교환하면서 손해의 결과와 범위에 대한 예측이 어려운 신규 위험을

공동으로 인수하고 있다.

재무 건전성이 우수한 국제적인 대형보험자들의 경우 지역별로 특화된 거점 소매

중개인을 직접 고용하여 도매중개인의 역할까지 함께 유지하도록 하고 있다.특히

멕시코만에서 다양한 형태의 해저 시추작업이 지속적으로 확대되고 있음에 따라 해

양관련 기자재,기술연구소,해양플랜트공사 전문기업들이 연합체를 이루고 있는 휴

스톤을 중심으로 해저유정과 관련된 위험을 전문적으로 인수하는 소매 또는 도매

132)www.kiri.or.kr/pdf/전문자료/RS9601.pdf(2013년 8월 30일 검색).

133)전무부,“로이즈 보험시장의 실태분석”,「무역학회지」제25권 제4호,한국무역학회

(2000.12),9-10쪽.

134)뉴욕주(州)보험법 제2101조 용어의 정의부분에서 보험중개인은 보험계약자,즉 피

보험자를 대리하여 보험자와 협상하고 피보험자에게 적합한 보험상품을 권유하는

자로서 해상보험,해양플랜트보험 등과 같은 기업보험을 인수하는 데 전문화되어

있는 대형모집조직이다.또한 원보험에 대한 보험중개 뿐만 아니라 재보험중개를

겸하는 경우 재보험중개인은 원수보험자를 대리하여 재보험계약을 체결하기 위해서

재보험자와 재보험요율을 협상하여 재보험계약을 체결하거나 법률적인 지원을 한

다.그리고 원수보험 또는 재보험계약을 취급하는 보험중개인이 보험계약물건을 완

전히 중개처리하지 못하는 경우 이를 중개해주는 도매중개업무(wholesalebroking)

도 취급한다.자세한 사항은 2006NewYorkCode-Laws:Insurance:제2101-2136

항의 내용 참조.
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중개인들이 많이 활동을 하고 있다.또한 인수위험의 경중에 따라 거점 소매중개인

이 직접 보험을 인수하는 경우도 있다.그리고 보험중개인에 대한 중개수수료는 보

험계약 당시 피보험자와 합의된 금액 또는 LIBA에서 규정한 금액 중 선택하여 소

정의 중개수수료를 수임할 수 있도록 규정하고 있다.135)

4.재보험자의 책무

(1)재보험계약의 개념

재보험계약은 보험자 자신이 인수한 보험계약상의 위험의 전부 또는 일부를 다른

보험자에게 전가하는 보험계약이다.피보험자와 보험자가 처음 계약한 보험을 원수

보험 또는 주보험계약이라고 지칭하고,이후에 원수보험자가 자신의 위험을 분산하

기 위해서 다시 보험계약을 체결하는 것을 재보험계약이라고 한다.136)그리고 재보

험자가 보험자로부터 보험을 인수하는 것을 수재라고 하고,원수보험자는 이를 출

재라고 한다.이러한 과정을 통해서 해양플랜트공사와 같은 특수보험 분야에 대한

경험이 부족한 원수보험자는 위험부담이 큰 보험을 인수할 때 재보험을 통해서 스

스로 부담할 수 없는 위험을 재보험자의 자본으로 위험을 인수하여 초과되는 위험

을 분산할 수 있게 되는 것이다.

보험가입금액이 큰 해양플랜트,예컨대 시추선(drillship),부유식 생산저장설비

(FPSO)등과 관련된 보험은 대부분 국내 재보험자의 재보험 기술과 담보능력이 부

족하여 전량 해외로 재보험을 의뢰하고 있는 실정이다.이때 원수보험자는 재보험

보험중개인을 통해서 재보험자와 보험계약을 체결한다.원수보험자에 의해서 해외

재보험출재가 결정되면 재보험중개인에게 위험의 상세를 전달하여 보험이 정상적으

로 인수될 수 있도록 조치를 취해야 하며,재보험중개인은 피보험자가 요구하는 담

보조건을 재보험자에게 부보하였다는 통지서의 성격을 갖고 있는 보험승낙서(cover

note)137)및 보험료청구서(debitnote)를 원수보험자에게 송부하고,이를 확인한 원

135)DavidSharp,op.cit.,pp.29-31.

136)최준선,「제7판 보험·해상·항공운송법」(서울 :삼영사,2013),268쪽.

137)보험승낙서는 보험중개인이 발행하는 법적 구속력이 없는 서류이다.관련 서류는

피보험자와 보험자 간에 직접적으로 보험계약을 정식 체결하였다는 것을 증명하

지 못하기 때문에 보험계약에 대한 법적 효력이 없다.그러므로 보험승낙서를 소

지한 자가 보험사고에 따른 손해에 대해서 보험자를 상대로 보험금을 청구할 수

없으며,보험중개인만이 보험금을 청구할 수 있다(강영문,전게서,126쪽).
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수보험자는 재보험중개인에게 재보험료를 송금하게 되고 최종적으로 재보험계약이

체결되게 된다.138)

(2)당사자 간의 법률관계

재보험계약은 책임보험과 같은 법적 성질을 갖고 있음에 따라 계약상 당사자들은

재보험계약에 수반되는 권리와 의무를 갖게 된다.즉,재보험자는 원수보험자의 입

장에서 보험자로서 손해의 원상회복 및 보험금지급의 의무를 다해야 하고,재보험

자에게 피보험자로서 원수보험자는 재보험료를 성실하게 납부해야 할 의무와 함께

보험목적물에 대한 고지의무를 성실하게 이행해야 한다.139)

재보험은 원수보험자가 피보험자에게 보상한 보험금에 대해서 무조건적인 보상의

무를 부담하고 있지는 않다.즉,보험계약상의 손해가 원수보험자가 법률적으로 보

상의무가 존재해야함과 동시에 재보험계약상 재보험자 역시 동일한 법률적인 보상

의무가 존재해야만 보상이 가능하다.즉,불법행위에 따른 내용만이 담보가 되며 무

과실책임 및 계약상의 채무불이행에 따른 책임은 보상되지 않는다.140)

① 원수보험자의 책무

재보험 역시 당사자 간의 최대선의를 기초로 작성된 계약이기 때문에 원수보험자

는 재보험자에게 기본적인 책임과 의무를 다해야 한다.따라서 재보험 출재시 중요

한 사항,예컨대 보험인수 여부를 결정하거나,보험료 산정에 영향을 줄 수 있는 사

항에 대해서 성실하게 고지해야 한다.141)즉,피보험자로서 고지의무,보험사고 발

생에 따른 통지의무,손해방지 및 경감의무가 대표적이다.더불어 원수보험자는 보

험기간 중 사고발생의 사실과 내용을 재보험자에게 절차에 따라 가능하면 빠른 시

일 내에 통보하여 손해에 대한 명확한 확인과 후속절차가 진행될 수 있도록 협조해

야 할 책임이 있다.142)

② 재보험자의 책무

138)구종순,전게서,532-533쪽.

139)최준선,「제7판 보험·해상·항공운송법」,269-270쪽.

140)심재두,전게서,449쪽.

141)박종원,전게서,18쪽.

142)최준선,「제7판 보험·해상·항공운송법」,269-270쪽.
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원수보험자의 입장에서 재보험자는 사고발생에 따른 원수보험자의 손해를 최종적

으로 보상해 준다.이러한 재보험자의 손해보상의무가 언제 발생하는지에 대해서

많은 분쟁이 있었다.일반적으로 재보험계약을 책임보험계약의 일종으로 간주한다

면,법률상 책임발생설에 따라 원수보험의 피보험자가 법률상 제3자에 대한 배상책

임에 대해서 원수보험자가 자기의 피보험자에게 보상책임을 갖게 될 때 재보험자는

재보험금의 지급의무가 발생한다.143)

재보험계약과 법률상으로 원수보험자와 피보험자 간의 보험계약과는 상호 별개의

독립된 계약이다.따라서 원수보험자와 보험계약을 체결한 피보험자가 원수보험자

로부터 보상을 제대로 받지 못할 경우,이를 보상받기 위해서 재보험자를 상대로

보험금을 직접청구를 할 수 없다.144)

③ 재보험자의 보험대위

보험자는 피보험자에게 보험금을 지급한 범위내에서 피보험자 및 제3자에 대하여

행사할 수 있는 권리를 대위할 수 있다.그러므로 재보험자 역시 원수보험자에 대

해서 동일하게 대위권을 취득할 수 있게 된다.즉,보험사고가 발생할 경우 재보험

자가 원수보험자 입은 손해를 보상을 하고,보상한 금액만큼 보험목적물에 대한 원

수보험자가 갖고 있던 권리를 취득하는 것을 의미한다.재보험자가 원수보험자를

상대로 대위권을 행사할 때 재보험자는 원수보험자가 피보험자에게 지급한 보험금

이상을 제3자로부터 지급받을 수 없다.그리고 제3자에 대한 대위권 취득 문제는

원수보험자가 자기의 명의로서 재보험자의 수탁자적 지위에서 이행하는 것이 통례

이다.145)만약 원보험의 피보험자가 원수보험자를 상대로 부실표시로 인한 담보위

반이 입증되어 원보험의 피보험자에게 지급되었던 원보험금이 원수보험자에게 귀속

될 경우 해당 보험금은 재보험자에게 2차적으로 귀속된다.단 원수보험자가 해당

보험금을 다시 귀속시키기 위해서 지출한 각종 소요비용,즉 법률비용,수수료,각

종 관리비 등은 전체비용에서 공제된다.146)

(3)자가보험형태의 캡티브

143)최준선,「제7판 보험·해상·항공운송법」,269-270쪽.

144)박종원,전게서,18쪽.

145)최준선,「제7판 보험·해상·항공운송법」,269-270쪽;강영문,전게서,90쪽.

146)심재두,전게서,433참조;AssicurazioniGeneralideTriestev.EmpressAssurance

Corporation(1907)2K.B.814.
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캡티브(captive)란,기존의 보험인수구조와 보험자의 보험금 지불능력을 고려하였을

때 피보험자가 청약한 위험을 일반적인 보험자가 인수하기가 곤란한 특정 위험에 대

해서 사용되는 위험관리의 대표적인 수단이다.즉,신규 보험목적물이 갖고 있는 위

험에 대한 결과예측이 불가능하고,예측이 가능하더라도 위험발생에 따른 피해의 정

도가 광범위하여 보험자의 재정수준으로는 담보하지 못할 경우에 주로 이용된다.해

양플랜트공사보험의 경우 피보험자는 조선소가 대부분임에 따라 조선소가 별도의 캡

티브를 구성하여 자체적인 위험을 인수하는 경우는 거의 없다.캡티브형태의 보험인

수는 통상적으로 쉘(Shell),비피(BP),엑손모빌(Exxon-mobile)등과 같은 국제석유회

사들이 해양플랜트를 운영할 때 해양플랜트운영보험에 주로 적용되고 있다.147)

해양에너지에 대한 기술의 발전과 위험의 증가로 인하여 피보험자가 요구하는 담

보범위는 점차 확대되고 있는 추세에 있다.그러나 여전히 기존 보험시장의 구조로

는 피보험자가 요구하는 다양한 위험을 완벽하게 인수할 수 없는 것이 현실이다.

또한 인수하려는 보험자는 높은 보험료를 요구하는 경우가 많기 때문에 관련 기업

들은 자회사형태의 캡티브를 설립하여 모기업의 고유한 위험을 자회사에게 전가하

고 있다.캡티브제도의 장점은 위험성이 높은 보험목적물을 내부적으로 인수하여

위험을 관리할 수 있고,높은 보험료를 내부적으로 수임하여 별도의 수익사업에 재

투자함으로써 모기업의 경쟁력 강화와 재정 건전성에 도움이 되고 있다.반면에 무

분별한 신규 위험인수로 인하여 대형사고 발생시 오히려 모기업에 대한 직접적인

손해가 발생할 수 도 있다.148)

5.기타 관계자들의 책무

(1)손해사정사

해양플랜트공사와 관련된 사고가 발생할 경우 보험자는 손해사정사를 지정하여

보험사고에 대한 조사를 실시할 수 있다.이때 손해사정사는 보험자에게 보험목적

물의 손해의 정도와 범위를 객관적으로 파악하여 결과를 설명하고,손해의 발생원

인을 검증할 수 있는 능력과 자질을 갖추고 있어야 한다.그리고 보험목적물의 원

147)DavidSharp,op.cit.,p.34.

148)DavidSharp,op.cit.,p.34.
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상복구에 필요한 합리적인 제반 절차 및 비용에 대해서 피보험자에게 법률자문을

제공해준다.일반적으로 손해사정사는 사고현장에서 보험목적물의 소유자와 함께

사고에 따른 손해의 정도와 보상범위를 검증하기 위해서 피해 당사자들과 함께 현

장조사를 실시한다.국제석유회사에서 오랫동안 근무하면서 쌓은 실무경험과 지식

을 토대로 손해사정사들은 해양플랜트공사보험약관에 대해 전문적인 자문을 제공하

고 있으며,이러한 상호관계를 통해서 보험자에게 보험약관에 대한 합리적인 법률

해석을 지원하고 있다.현재 해양플랜트공사보험약관과 관련된 전문적인 법률자문

을 진행하는 회사들은 세계적으로 주요 거점별로 지점형태로 운영되고 있으며 이들

은 보험자의 대리인으로서 특수보험에 대한 기술 이해도가 부족한 보험자가 부담해

야 하는 위험비용을 최소화하기 위해서 고용되고 있다.149)

(2)독립조사기관

해양플랜트공사보험계약을 체결하기 전에 보험자150)는 피보험자와 반드시 해양플

랜트공사와 연관되어 발생하는 다양한 사고의 원인조사 및 결과를 객관적으로 검증

하고 분석할 수 있는 제3의 독립된 조사기관 또는 조사자를 선임할 것을 요구할 수

있다.이를 통해서 보험자는 해양플랜트공사 중 발생한 사고의 원인과 결과에 따른

기술적인 또는 법률적인 자문을 객관적으로 받을 수 있게 된다.151)보험자는 피보

험자에 비해서 해양플랜트공사의 진행,적용되는 기술 환경의 변화 그리고 이와 관

련된 사실정보의 입수와 분석에 있어서 불리한 입장에 있기 때문에 피보험자가 입

149)이창희·홍성화,전게논문,90쪽.

150)해상고유의 위험 뿐만 아니라 해양플랜트공사 중 발생할 수 있는 예상하지 못한

위험에 대비해서 피보험자 자신의 재정적인 안정과 보험목적물의 완성을 위해서

해양플랜트공사보험에 가입하게 된다.이러한 위험을 인수하는 보험회사 또는 보

험자들은 인수·합병을 통해 점차 대형화되고 있는 추세이다.1986년에 189개 보험

사가 해양플랜트공사보험을 취급하였으나,2009년에는 106개 그룹으로 그 수가 축

소된 반면에 재정은 점차 확대되어가는 경향을 보이고 있다.즉,소규모의 영세

보험자들이 해양플랜트공사의 위험을 인수하는 데 한계가 있음에 따라,시장개편

을 통해서 보험자의 수는 상대적으로 축소되었음에도 불구하고,담보능력과 지급

준비율이 상향되었다.특히 과거의 해양에너지 및 해양플랜트의 위험을 인수하는

보험자들은 위험의 평가와 보험목적물에 대한 가치를 측정하는데 있어서 과거의

경험을 기초로 산정하였으나,최근 컴퓨터 시뮬레이션을 통한 다양한 위험요소를

정량적으로 분석 및 파악하고 이를 근거로 수학적인 확률모형을 만들어서 위험을

평가하여 합리적인 보험요율을 산정하고 있다(RawleO.King,op.cit.,p.9).

151)이창희·홍성화,전게논문,90쪽.
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은 손해에 대한 정확한 산정과 빠른 보험금 지급을 위해서는 반드시 전문적인 기술

과 경험을 갖춘 독립적인 제3자의 자문이 필요하다.그러므로 외부로부터 영향을 받

지 않기 위해서 독립조사기관은 안정적인 재무 상태를 유지해야 하고,특히 소재지

국가로부터 어떠한 재정적인 지원도 받지 않는 사단법인의 형태를 유지해야 한다.

즉,국가기관의 자회사,공공기관은 독립조사기관으로서 자격이 없다고 할 수 있다.

Ⅱ.해양플랜트공사보험계약상 보험료의 법적 의의와 결정원칙

1.해양플랜트공사보험료의 법적 의의

일반적인 보험회사 또는 개인보험자가 위험에 대한 객관적이고 합리적인 통계자

료를 기초로 대수의 법칙과 통계분석의 신뢰도를 기반으로 보험료를 책정하여 보험

상품을 피보험자에게 판매하는 것과는 달리 해양플랜트공사보험은 피보험자가 보험

자에게 보험청약을 전달한 이후에 보험자가 보험료를 합리적으로 책정하는데 많은

시간과 노력이 필요하다.왜냐하면 해양플랜트 산업은 유가의 변동에 따라 빠르게

연안에서 심해저로 담보범위를 확대하고 있음에 따라 보험목적물은 과거보다 훨씬

더 많은 위험에 노출되어 있어서 이를 담보하는데 필요한 합리적인 보험료를 산출

하는 것이 어렵기 때문이다.

최근에는 발주자의 요구 및 해저자원의 개발 특성에 적합한 해양플랜트 설치 및

해체선박(Platform Installation/RemovalandPipeLayingvessel)152),LNG 부유식

생산저장시설(LNG FPSO)등과 같은 새로운 개념의 보험목적물이 지속적으로 개

발되고 있음에 따라 피보험자가 적절한 정보를 사전에 고지하지 않는다면 보험자는

해양플랜트공사와 관련된 위험을 대비한 합리적인 보험료를 산정하는데 매우 어려

움을 겪게 될 것이다.왜냐하면 해양플랜트공사 중 보험사고가 발생할 가능성을 계

산할 수 있는 기초적인 사실은 피보험자만이 알고 있기에 보험자는 피보험자의 고

지를 믿고 보험계약을 체결하기 때문이다.따라서 해양플랜트공사보험료153)는 한편

152)2010년 대우조선해양은 네덜란드 AllSea사로부터 해양플랜트 설치 및 해체선박을

6억 달러에 수주하였다.동 선박은 기존의 해저배관 설치선,해양구조물 설치선과

는 달리 해양플랜트의 상부구조물을 한꺼번에 승강시켜 운반할 수 있다.그리고

대형 해양플랜트를 쉽게 설치 및 해체가 가능한 세계 최초의 선박이다(최재선 외

9인,“해양플랜트 서비스 산업 전문인력양성 기본계획 수립을 위한 연구”,국토해

양부(2011),57쪽).

153)총해양플랜트공사보험료(GrossOffshorePlantPremium :GOPP)는 순보험료(Net
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으로 해양플랜트공사 중 보험사고로 인하여 보험자가 피보험자에게 손해를 보상해

주는 대가의 일환으로 보험자가 피보험자에게 보험금이 지급하도록 하기 위한 계약

상의 의무라고 할 수 있다.다른 한편으로 보험자가 피보험자에게 발생할 수 있는

보험사고에 손해를 원상회복하기 위한 반대급부의 성격을 갖고 있는 일종의 보수라

고도 정의할 수 있다.

피보험자는 보험료를 합의된 날짜에 보험자에게 납입해야 할 의무가 있고,보험자

는 보험사고 발생 시 피보험자가 입은 손해를 원상복구해 줄 수 있는 보험금을 지

불할 의무가 동시에 발생한다.통상적으로 피보험자인 조선소는 조선소 내에서 진행

되고 있는 보험목적물을 크게 상선과 해양플랜트로 구분하여 1년 단위로 보험계약

을 체결하고 년 초에 보험금을 일괄적으로 보험자에게 납입하는 것이 일반적이다.

2.해양플랜트공사보험료의 특징과 산정방법

(1)해양플랜트공사보험료의 특징

해양플랜트공사는 단기적으로는 2-4년,장기적으로는 5-7년까지 진행된다.따라

서 기존의 선박건조보험과 비교해서 장기계약형식으로 예정기초율을 토대로 미래를

예측하여 정확하게 위험의 범위와 피해액을 산정해야만 보험자가 지급받아야 할 보

험료와 지급해야 할 보험금에 대한 수지상등이 합리적으로 이행될 수 있다.

보험자의 입장에서 피보험자에게 보험요율을 제시하고 영업활동을 원활하게 하는

데 있어서 중요한 부분인 할인요율의 조정 범위가 매우 낮다.왜냐하면 해양플랜트

공사보험료를 구성하는 순보험료가 부가보험료에 비해서 상대적으로 매우 높게 책

정되고,일반적인 해상보험과 비교해서 해양플랜트의 가입대상자가 적기 때문에 보

험료 할인은 매우 제한적인 범위 내에서 적용된다.154)

(2)해양플랜트공사보험료의 산정방법

Premium)와 부가보험료(LoadingPremium)로 구성된다.이때 순보험료는 보험기

간 중 발생하는 손해에 대해서 피보험자를 담보하기 위해서 지급되어야 하는 보

험금과 보험자의 자체 손실처리비용에 대한 원가이며,부가보험료는 보험자의 보

험사업을 유지하기 위해서 소요되는 운영비,광고비,자체이윤,기타 수수료 등을

포함하는 비용이다.

154)황희대,전게서,40쪽.
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① 대수의 법칙에 의한 보험료 산정

해상보험에 있어서 보험료 산정방법과 유사하게 해양플랜트공사보험 역시 객관적

인 보험료의 산정을 위해서 대수의 법칙에 의거하여 보험료를 결정한다.대수의 법

칙은 보험기간 동안 사고가 일어날 확률을 P라고 하고,N회 동일한 해양플랜트공

사를 진행하였을 때 발생한 사고의 실제횟수를 R이라고 한다면,N이라고 하는 해

양플랜트공사의 횟수가 증가할수록 R/N은 P에 근접한다고 하는 원리이다.즉,위험

의 발생확률은 단독시행을 통해서 사고발생 확률을 예측하는 것 보다 다수시행에

따른 사고확률을 예측하는 것이 신뢰성과 안정성을 모두 만족할 수 있다.이를 통

해서 과거의 사고발생 확률을 근거로 미래의 사고발생확률은 통계적인 수리모형을

통해서 예상할 수 있게 된다.155)영국의 로이즈 보험시장에서는 이러한 위험에 대

해서 대수의 법칙에 의거하여 손해발생의 확률을 사전에 통계적 수리모형을 통해서

예측하고,위험관리에 대한 기술,금융,법률분야에 대한 전반적인 서비스를 제공하

면서 그에 대한 대가로 다수의 피보험자들로부터 일정액의 보험료를 수임받고 위험

을 관리하고 있다.156)

② 수지상등의 원칙에 의한 보험료 산정

대수의 법칙의 의거하여 산정된 보험료,즉 피보험자가 보험자에게 보험기간 동

안 일정하게 지불해야 하는 금액은 보험자가 발생할 수 있는 보험사고로 인하여 피

보험자에게 지급해야 할 보험금의 가치와 일치하도록 수학적인 계산식을 만들어서

보험료를 산정하는 방식을 의미한다.157)이를 통해서 위험에 대한 투기적인 접근을

원천적으로 막고,건전한 위험관리를 통해 보험자와 피보험자 모두에게 이익이 분

배될 수 있도록 하기 위함이다.

③ 표준모델을 통한 합리적인 보험료 산정

일반적인 보험료는 보험목적물에 대한 상대적인 수준을 나타내는 위험측정 단위

당 보험가격인 보험요율(premium rate)과 보험금액을 함께 고려해서 산정한다.해

155)황희대,전게서,41-42쪽 참조.

156)이창희·홍성화,전게논문,94-95쪽.

157)황희대,전게서,42쪽 참조.
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양플랜트공사보험의 경우에는 주로 보험목적물에 대한 표준모델을 이용하여 4단계

를 거쳐서 보험료를 산정한다.1단계는 과거에 주기적으로 발생된 태풍,싸이클론

등과 같은 자연재난의 발생가능성과 지진,화산폭발,쓰나미 등과 같은 예측할 수

없는 자연재난의 발생가능성을 동시에 고려하여 보험목적물에 대한 보험금액을 기

초로 손해를 계산한다.2단계에서는 계산된 손해를 토대로 통계화된 도표를 기준으

로 보험목적물과 관련된 손해의 발생가능성을 등급화시킨다.3단계는 보험약관상에

포함될 담보위험 및 면책위험을 고려하여 보험사고에 따른 보험자의 손실가능성을

등급화한다.최종 4단계에서는 등급화된 손실을 기초로 장래에 예상되는 손실과 비

용을 예측하여 보험자는 예상손실액(expectedloss)이 포함되는 순보험료를 산정하

고,추가적으로 환율,유지관리비,이자수입 및 인건비 등과 같은 부가보험료를 고

려하여 최종보험료를 산정하게 된다.158)

제3절 WECLAR2001해양플랜트공사보험증권의 구성과 일반약관

Ⅰ.WELCAR2001해양플랜트공사보험증권의 구성

일반적인 보험증권의 구성과 유사하게 WELCAR2001해양플랜트공사보험증권은

일반보험조건159),물적 손해약관,배상책임손해약관으로 구성되어 있으며,부가적으

로 고지서(declaration)가 첨부되어 있다.고지서는 보험약관의 내용을 요약해서 첨

부한 양식을 의미하고 있으며,별첨서식160)‘A’와 ‘B’로 구분해서 보험목적물이 공

158)HannesvanRensburg,AntonyDodson,“OffshoreEnergyInsurance”,GIRO

ConferenceandExhibition2010,TheActuarialProfession(2010.10),p.14.

159)일반보험의 범위는 피보험자,기타피보험자를 위한 특별조항,보험금수취인,보험

기간으로 구성되어 있으며,조건은 다음의 보험약관들이 포함되어 있다.① 보험

료,② 대위,③ 대위권 포기,④ 비율이익,⑤ 우선선례적용,⑥ 준거법과 재판관

할권,⑦ 보험금 지급 화폐,⑧ 계속담보,⑨ 양도,⑩ 상당한 주의의무,⑪ 보험

목적물 점유 및 운영,⑫ 운송업자,창고업자 그리고 기타 수탁자와의 계약,⑬ 지

급 불능,⑭ 조사 및 감사,⑮ 보험계약해지,⑯ 법적 분쟁,⑰ 보험증권의 양도

또는 수정,⑱ 보험증권의 승인,⑲ 상실,⑳ 하자발견기간약관으로 구성되어 있다

(이창희·홍성화,전게논문,99쪽).

160)별첨서식에는 기본적으로 보험계약의 주요 특성을 간략하게 단계별로 요약한 문

서로서 보험증권의 번호,보험목적물의 선명,피보험자,손해배상에 따른 보험금액

(합의된 손해정산인 지정),배상책임한도,자기부담금,보험기간 및 보험료,보험계

약에 포함되는 특약조항의 제목,서명 장소 및 일자,보험증권 원본의 발행 부수,
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정진행표에 따라 단계적으로 증가되는 임시보험가액을 명시하고 있다.보험자와 피

보험자 간의 합의에 의해서 얼마든지 담보범위는 조정이 가능하며,합의된 사항은

상호배서를 통하여 특약(endorsement)161)의 형식으로 보험계약서 후면에 첨부한다.

그리고 해상보험조사관162)(MarineWarrantySurveyor:MWS)이 배서 내용을 객

관적으로 보증하는 별도의 서명이 삽입되어야 하며 반드시 이를 첨부해야만 특별약

관으로서 보험사고 발생시 양 당사자를 법적으로 구속하는 효력이 발생한다.163)

Ⅱ.WELCAR2001해양플랜트공사보험약관의 담보 기간과 범위

1.담보기간의 개념

일반적으로 담보기간은 보험자가 보험계약서상에 조항으로 명기된 위험으로 인하

여 발생한 손해에 대하여 책임지는 기간을 말한다.보험자의 책임이 개시되어 종기

되는 시점까지를 위험기간 또는 책임기간이라고 한다.164)WELCAR2001해양플랜

참조번호 등이 포함된다.

161)피보험자와 보험자 사이에 보험증권이 발행된 이후 보험약관의 일부 내용에 대한

변경이 필요할 경우 양 당사자 간의 합의에 의해서 보험약관을 수정한 서류를 특

약보험서류라고 한다.예컨대,보험목적물의 종류가 계약 당시에는 자항능력이 없

는 부유식 시추선이었으나 시추선 용선시황이 변동됨에 따라 자항능력을 갖춘 부

유식 시추선으로 설계변경을 할 경우 피보험자는 보험자에게 해당 사실을 고지하

고 담보범위를 조정할 수 있도록 요청할 수 있다.보험자는 보험서류와 관련하여

추가보험료가 필요하다고 판단될 경우 피보험자에게 이에 합당한 추가보험료를

납입할 것을 요청해야 한다.그리고 보험자는 추가보험료를 지급받은 후 추가계약

서로서 특약보험서류를 피보험자에게 발송하고 원보험증권과 함께 보관할 수 있

도록 조치해야 한다(강영문,전게서,127쪽 참조).

162) 2004년 영국리그연합위원회에서 만든 해상보험조사실무규정(WarrantySurveyor'sCode

ofPractice)에 따라 해상보험조사관은 보험기간 중에 발생하는 보험사고와 관련하여 피

보험자가 객관적이고 독립적인 위치에서 보험증권에 포함된 보험약관을 위반했는지 여

부를 검증하도록 발주자에 의해서 고용된 자를 말한다.또한 해상플랜트공사 중에 발생

하는 보험사고에 대한 원인 분석 및 해양플랜트공사 진행과 관련된 작업절차에 대한 다

양한 검사 및 인증심사를 진행한다.그리고 피보험자는 해상플랜트공사보험을 지속적으

로 유지하기 위해서 반드시 CAR보험약관에 이와 관련한 명시적 워런티(Warranty)를

세부조항으로 삽입해야 한다(SusobhanGhosh,MichaelA.Jacobs,JohnA.Mercier

“RoleofMarineWarrantySurveyorsandTheirRequirementsforSelectedItems”,

OffshoreMechanicsandArcticEngineering,Volume1,PartsA andBin23rd

InternationalConference(2004.06),p.1).

163)DavidSharp,op.cit.,pp.237-238.

164)이재복 외3인,전게서,22쪽.
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트공사보험약관에서 담보기간이 개시되는 시점은 협회선박건조보험약관과 유사하게

보험목적물에 대한 건조공사가 개시되는 시점,즉 용골이 거치되는 시점 또는 보험

목적물의 건조공사에 필요한 자재가 입고되는 시점,설계가 시작되는 시점 중 상호

간의 합의를 통해서 정해진다.그리고 종기는 보험목적물이 공사가 완료되어 상업

시운전까지 마친 다음 최종 발주자에게 인도되는 시점 또는 조선소의 방파제를 통

과하거나 조선소 인근 묘박지에서 대기한 이후 출항하면서 종료되는 것으로 정하고

있다.165)가장 포괄적으로 기간을 지정하면 건조공사에 필요한 자재가 조선소,즉

피보험자의 창고에 입고된 시점부터 발주자가 조선소에 최종공사대금을 입금한 시

점까지가 보험담보기간의 종기시점으로 포함되기도 한다.

2.담보기간의 확정

WELCAR2001해양플랜트공사보험약관은 기존의 해상보험에서 담보하는 적하보

험과 관련된 항해보험과 같이 항차단위로 기간을 구분하지 않는다.해양플랜트공사

는 다양한 공정들이 복잡하게 연계되어 공사가 진행됨에 따라 다수의 이해관계인이

보험목적물의 이익과 관련되어 있으므로 담보의 개시와 종기시점을 정하는 것은 매

우 어렵다.166)특히 해양플랜트공사의 경우 선박건조공사와 비교하여 고난도의 기

술이 적용되고,발주자가 지정한 해상유전지대에서 상업시운전까지 마쳐야하는 다

양한 요구조건들과 해양환경이라는 가혹한 외부적인 요소들이 포함되어 있음에 따

라 담보기간을 초기부터 확정하는 것은 매우 힘들다.

(1)담보의 개시

협회선박건조보험약관과는 달리 WELCAR2001해양플랜트공사보험약관에서 담

보가 개시되는 시점은 자재구매 개시 전에 특정시점을 부보시점으로 정하고 피보험

자에게 구매한 자재가 조선소 내의 창고에 인도되어 수령증에 서명날인이 된 날로

부터 보험목적물로서 담보가 시작되는 것으로 정한다.또한 보험자와 피보험자 사

이의 정상적인 보험계약이 지연됨에 따라 보험인수가 늦어지는 경우 각 보험목적물

의 공사에 필요한 기자재가 도착하는 날짜로 소급하여 정하기도 한다.부보시점은

165)홍성화,전게논문,102-103쪽.

166)이창희·홍성화,전게논문,96쪽.
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계약조건에 따라 “운임·보험 포함(Cost,InsuranceandFreight:CIF)”조건의 경우

인도시점부터 적용되고,“공장인도(ExWork:EXW)”조건의 경우 물품 공급자 및

제조업자의 창고를 떠난 시점부터 부보가 된다.제3자 손해배상책임에 있어서 해양

플랜트공사가 개시되기 이전에 발생할 수 있는 손해를 담보하기 위해서 실무상 계

약서나 발주의향서를 서명한 날짜로부터 담보효력이 발생하도록 임의적으로 합의하

여 서명하기도 한다.167)

(2)담보의 종기

WELCAR2001해양플랜트공사보험약관에서 담보의 종기시점은 발주자와 보험자

간의 합의에 따라 세부일정은 조정이 가능하다.통상 보험목적물이 인도되고 최종

설치작업이 완성된 후 장비와 시스템이 상업적으로 운전이 가능한 시작 시점을 담

보의 종기로 지정한다.실무적으로 해양플랜트를 구성하는 배관내부에 기름,해수,

청수,가스,공기 등과 같은 유체 및 기체가 정상적으로 통과하여 장비가 원활하게

작동되는지 여부를 기준으로 공사의 완성,즉 담보의 종기를 판단하는 것은 매우

어려운 일이다.그러므로 해양플랜트공사의 완성은 보험목적물의 시운전 완료에 대

한 물리적 개념의 완성이 아닌 시간적 개념의 완성을 통하여 부분적인 완성임에도

불구하고,상호 간의 합의된 날짜를 담보의 종기시점으로 사용하는 것이 바람직하

다.168)또한 선급으로부터 보험목적물에 대한 모든 검사와 인증이 완성되었음에도

불구하고,발주자 측에서 내부 재정상황이 불안정하여 최종공사대금을 합의된 일자

에 시공자에게 납입하지 못함에 따라 보험목적물의 인도가 지연될 경우 피보험자인

시공자는 보험자와의 합의를 통해서 보험담보 기간을 조정할 수 있다.

특히 제1부(물적 손해 약관)의 하자보수유지기간의 경우 물적 손해 약관에서 제공

되는 담보는 특정 계약의 하자보수유지기간 동안 계속 유효하며,이 기간은 해양플

랜트공사기간 종료 후 12개월까지로 한정한다.제1부(물적 손해 약관)와 제2부(배상

책임약관)에 모두 해당되는 하자발견기간의 경우 위에서 언급한 12개월 간의 하자보

수유지기간과 동일한 날짜에서부터 개시되어 동일한 기간 동안 효력이 지속된다.169)

3.담보범위의 개념

167)이창희·홍성화,전게논문,96-97쪽.

168)www.contract.co.kr/board/offshoreinsurancemanual/(2012년 5월 22일 검색).

169)WELCAR2001,Declarations참조.
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해양플랜트공사는 공사 진행 단계별로 다양한 위험환경에 노출되어 영향을 받게

된다.따라서 WELCAR2001해양플랜트공사보험약관은 해양플랜트공사와 직·간접

적으로 관련된 고유의 위험과 더불어 해상위험을 담보하는 보험이다.그러므로 해

양플랜트공사와 관련이 있다고 하더라도 기존의 보험으로 담보되지 않는 분야에 대

해서는 별도의 특약이 없는 한 WELCAR2001해양플랜트공사보험약관에서 담보하

지 않는다.170)

WELCAR2001해양플랜트공사보험약관이 아무리 전위험을 담보한다고 하더라도

피보험자는 해양플랜트공사에 투입되는 장비,자동차,선박,항공기 등에 대해서 개별

공사의 특성과 상황을 고려하여 별도의 특별약관을 통해서 담보해야 한다.특히 해양

플랜트공사에 직·간접적으로 참여하는 예인선박,해양지원선박(Offshore Supply

Vessel:OSV)등의 경우 피보험자와의 해상운송계약에 따른 개별 선박의 소유자가

가입한 선주상호책임보험을 통해서 선택담보가 가능하다.171)

WELCAR2001해양플랜트공사보험약관의 제1부(물적 손해 약관)와 제2부(배상책

임약관)에서 모두 담보하고 있는 해양플랜트공사는 자재조달,보험목적물을 해상으

로 이동 및 선거장으로 부터의 진수(loadout),적·양하,육상,해상,항공을 통한 운

송(필요시 특정항구 및 지역에 기항하는 것을 포함),기자재의 보관,예인,기자재 및

시설물의 조립,현장해역에서의 설치 및 결합(hookup)그리고 조립과 관련된 공정,

시험시운전,최초의 시운전,배관 설치 및 용접,배관 매설 그리고 상업시운전 등이

전체적으로 포함된다.또한 시추선공사의 경우 굴착장비에 대한 성능시운전을 위해

서 해저굴착작업을 진행해야 할 경우 이로 인하여 발생하는 직접적인 손해 역시 담

보가 가능하다.단,피보험자는 사전에 보험자에게 성실하게 해당 사항을 고지하고

담보대상으로 포함할 것인지 여부에 대한 동의를 얻어야만 담보가 지속될 수 있다.

4.담보범위의 확대

WELCAR 2001해양플랜트공사보험약관은 여타의 해상보험에서 열거하고 있는

담보범위보다 훨씬 다양한 위험들을 특약을 통해서 담보하고 있다.특히 피보험자

는 해저굴착작업,보험목적물과 해저배관의 연결 작업 등과 같은 특수 작업에 대해

170)이창희·홍성화,전게논문,97쪽.

171)www.contract.co.kr/board/offshoreinsurancemanual/(2012년 5월 22일 검색).
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서 보험자에게 사전에 고지하고,담보확장에 관한 동의를 얻어야 보험을 지속적으

로 유지할 수 있다.그럼에도 불구하고 보험자의 입장에서 해양플랜트공사의 첫 단

계인 보험목적물에 대한 개념 및 상세설계 단계에서부터 시운전을 마치고 발주자에

게 인도되는 전체공정을 모두 담보하는 것은 큰 부담이 된다.172)

해저배관 매설작업,해저집유시설의 설치,굴착시운전 등과 같은 공정을 진행하면

서 불가피하게 발생하는 모래,자갈,바위 등과 같은 폐기물 및 부산물에 대한 처리

작업(rockdumping)은 담보범위에서 제외된다.그리고 통상 보험자들은 담보기간

안에 보험목적물과 함께 설치되어 있는 장비의 초기가동과 점검이 필요한 시험시운

전(pre-commissioning)에 대해서 담보하기를 매우 꺼려한다.왜냐하면 일반적으로

상선의 경우 설치되는 장비에 대한 검증은 설계도면,시뮬레이션,공장시험(shop

test)을 통한 가상 또는 부분검증만으로 완료되는 경우가 많다.

해양플랜트공사의 경우 발주자와 선급검사원이 입회한 상태에서 장비 및 시설을

운전하는 경우가 많기 때문에 자칫 초기시운전 중 장비가 파손되거나 추가 위험이

발생할 수 있다.그러나 피보험자는 발주자가 고액의 건조비용을 지불하고 발주한

보험목적물의 신뢰성과 안정성을 검증받아야만 합의된 일자에 해양플랜트가 인도되

기 때문에 불가피하게 초기 시운전에 대한 사항도 담보범위에 포함하고 있다.또한

피보험자의 입장에서 보험자에게 중요한 사항을 고지하고,허락을 득한 이후에 처

음으로 해저굴착작업을 시도하는 것은 매우 큰 위험부담으로 작용한다.왜냐하면

심해저유전지대(sub-seaoilfield)에서 첫 굴착작업을 진행함에 따라 해저유정폭발

(blow out)사고173)는 언제라도 발생할 수 있기 때문이다.그러나 시운전 단계에서

지질하층부까지 깊게 굴착하는 경우가 드물기 때문에 보험자는 담보범위 안에 해저

172)이창희·홍성화,전게논문,98쪽.

173)대표적인 해저유정폭발사고로 인한 위험 사고는 다음과 같다.첫째 1979년 멕시코

만 Sedoc135-F해역에서 반잠수식 시추선이 해저유정굴착작업 중 폭발로 인하여

일일 평균 2,000m3-5,000m3의 원유가 해상으로 유출되고,해저유정을 봉쇄하는데

약 10개월의 기간이 소요되었으며,Pemex(소유자)는 해양오염방제 및 처리비용에

100만 달러를 지불하였다.둘째 1988년 7월 6일 북해에서 해저유정폭발이 원인이

되어 PiperAlpha호(고정식 석유 및 가스 해양플랜트)가 2차적으로 화재 및 폭발

되어 167명이 사망하였고,총 3.4억 달러의 보험금이 지급되었다.셋째 2010년 4월

20일 멕시코만에서 DeepwaterHorizon호가 해저유정굴착작업 중 압력 제어 불가

로 인하여 폭발함에 따라 13명이 사망하였고,17명이 부상당했으며 총 8억5천800

만 리터의 원유가 해상으로 유출되었다.동 사건에 따라 BP(BritishPetroleum)는

해양오염에 따른 기름제거 및 기타 방제에 소요되는 비용으로 약 110억-293억 달

러 정도를 지불하였다(http://www.sciencetimes.co.kr/preview/article.2013년 8월

30일 검색).
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굴착에 관한 사항도 부분적으로 포함하고 있다.물론 모든 담보사항은 보험목적물

이 고정식인지 아니면 이동식 시추선인지 여부에 따른 보험목적물의 고유한 성능과

목적을 고려하여 양 당사자 간의 합의를 통해서 담보범위가 조정된다.174)

Ⅲ.WELCAR2001해양플랜트공사보험약관과 CAR보험약관 간의 차이

1.보험사고 발생에 따른 약관별 담보범위의 차이

해양플랜트공사의 담보범위는 선박보험과는 달리 자재의 조달,공사,조립,진수,

화물의 적·양하 작업,육·해상을 통한 자재의 조달,저장,예선을 통한 이동,자재설

치,해저굴착,해저집유시설의 설치 및 조립,시스템 운영에 따른 시운전과 장비성

능시험,배관설치,매설작업,전체적인 유체이동(fluidtest)을 통한 시스템 성능을

최종적으로 점검하는 전반적인 작업을 포함한다.이와 같이 앞에서 언급한 사항 이

외에도 보험자와의 사적 자치의 원칙에 의거하여 상호 합의에 따라 심해저 굴착작

업에 따른 직접적인 결과로 발생할 수 있는 위험과 같은 사항도 추가로 담보범위에

포함될 수 있다.WELACAR2001해양플랜트공사보험약관 제1부(물적 손해 약관)

의 제2항에 명기된 보험약관에서 보험목적물에 대한 담보내용들이 상세하게 규정되

어 있다.175)

WELCAR 2001해양플랜트공사보험약관은 기존의 CAR보험약관의 내용을 상당

부분 원용하고 있지만,별첨서식 ‘A’와 ‘B’,물적 손해 약관,배상책임약관,관련용어

의 정의규정 등을 신설하고,보험약관상 보험자의 면책범위를 확대하여 삽입하면서

기존의 CAR보험약관과는 적용범위와 내용면에서 차이를 보이고 있다.176)일반적

인 해양플랜트공사보험계약에서 보험자는 보상하는 손해의 범위를 보험목적물에 대

한 공사단계에서부터 해상이동 및 설치에 해당하는 이른바 해양플랜트공사 전반에

174)DavidSharp,op.cit.,pp.238-239.

175)WELCAR2001,ScopeofInsurance참조.

176)기존의 CAR보험약관은 육상에서 진행되는 토목 및 건축공사의 발주자,시공자,

기타 공사관계자들이 공사 중 발생하는 예기치 못한 보험사고 인하여 보험목적물

자체,해양플랜트공사에 사용되는 각종 자재,기술,중장비 등의 물적 손해와 제3

자에 대한 대인,대물 배상책임손해를 종합적인 보상하는 보험약관이다.그러나

해상에서 진행되는 해양플랜트공사에 대해서 CAR 보험약관을 그대로 적용하는

것은 문제가 있기 때문에 해상보험,선박건조보험 등의 다양한 요소들을 결합하여

WELCAR2001해양플랜트공사보험약관을 제정하게 되었다.
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걸쳐서 발생할 수 있는 손해를 담보하고 있다.

해양플랜트공사보험계약을 체결하기 위해서 보험중개인은 담보범위 및 보험약관

에 대해서 피보험자가 충분히 이해하고 납득할 수 있도록 설명을 해주어야만 한다.

이런 절차를 통해서 보험자는 해양플랜트공사보험을 피보험자에게 판매하기에 앞서

서 보험약관을 충분히 설명하고,반대로 피보험자가 보험약관의 내용을 이해하고

담보내용을 만족하는지를 확인할 수 있다.더불어 보험자와 피보험자는 보험목적물

의 사용 용도와 목적 그리고 각자의 재정적인 상황을 전반적으로 고려하여 상호 간

의 합의를 통해서 담보 및 면책 범위를 조정할 수 있다.

2.자기공제비율의 확대

CAR보험약관과 비교해서 WELCAR2001해양플랜트공사보험약관의 담보범위가

확대됨에 따라 동시에 보험자의 보상책임과 관련된 범위가 확대되었다.따라서 해저

유정폭발,기름유출,자연재해로 인한 보험목적물의 파손 등과 같은 대형 사고가 발

생할 경우 보험자는 재정적으로 매우 힘든 상태에 빠지게 된다.그리고 해양플랜트

공사는 주로 보험자가 쉽게 접근할 수 없는 원거리에서 전문적인 작업을 하는 경우

가 대부분임에 따라 사고의 원인 및 피해의 정도를 보험자가 빠르고 정확하게 파악

하는데 한계가 있다.따라서 보험자는 피보험자에게 자기공제비율을 확대시킴으로써

자신의 재정적인 부담을 완화하게 되었고,피보험자는 자신에게 보다 엄격한 도덕적

기준을 제시함으로써 보험이 갖고 있는 본래의 목적을 합리적으로 유지할 수 있게

되었다.또한 보험자는 사소한 보험사고에 대해서 불필요한 보험금을 지급하지 않아

도 되기 때문에 합리적인 보험료를 피보험자에게 제시할 수 있게 되었다.

Ⅳ.WELCAR2001해양플랜트공사보험약관상의 일반약관

1.해석규칙

새로운 기술이 해양플랜트공사에 적용되고 보험목적물의 건조공사와 관련된 주변

환경과 피보험자의 담보인수 요구에 적극적으로 대처하기 위해서 새로운 형태의 특

약을 삽입하거나 보험약관을 신규로 제정하고,필요시 보험증권을 수기로 인쇄하거나

스탬프를 날인하는 경우가 많다.이러한 과정을 통해서 최종적으로 당사자 간의 합의
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를 얻는다고 하더라도 해양플랜트공사보험증권은 점차 복잡하고 난해한 문서가 될

것이며 더불어 이해관계에 따른 다양한 보험약관의 해석이 제기됨에 따른 일관된 보

험약관해석에 대한 입장유지가 매우 힘들어지게 된다.현재까지 WELCAR2001해양

플랜트공사보험약관을 해석하는데 필요한 별도의 해석규칙(ruleforconstructionof

WELCAR2001)이 존재하지 않기 때문에,피보험자와 보험자 사이에는 용어 정의 및

약관 상호 간의 충돌 그리고 보험약관의 문언적인 의미가 아닌 실질적인 의미를 해석

하는데 많은 분쟁이 제기되었다.

(1)해석에 대한 우선순위

보험자와 피보험자 사이에 사고가 발생함에 따라 분쟁이 제기될 경우 기본적으로

WELCAR 2001해양플랜트공사보험약관의 본문약관이 가장 우선적으로 적용된다.

그 이후 이탤릭서체 약관의 내용이 적용되고,다음 순위로 원보험증권 후면에 첨부

된 특약이 적용된다.일반적인 해양플랜트공사보험계약에 있어서 양 당사자들은 표

준약관을 기본으로 보험약관의 수정이 필요할 경우 스탬프,타자,또 친필의 형태로

직접 세부 보험약관을 수정하여 기재하는 경우가 많다.특히 보험약관의 조항을 수

기로 수정하는 것은 수기문언 우선 원칙에 의거하여 최우선적으로 적용된다.177)

(2)분쟁에 따른 불이익 적용의 원칙

해양플랜트공사보험의 역사는 해상보험과 비교해서 상대적으로 짧다.그리고 피

보험자는 해양플랜트공사보험의 세부 약관에 대한 상세한 지식과 경험이 부족함에

따라 양 당사자 간의 분쟁이 발생할 경우 보험약관을 만든 보험자에 비해서 피보험

자는 불리한 입장에 놓일 수밖에 없다.특히 보험자는 해상보험을 오랫동안 수임해

오면서 축적된 경험과 판례를 통해서 피보험자에게 불리한 영향을 미칠 수 있기 때

문에 분쟁이 발생하여 보험약관의 내용을 해석할 때 애매한 보험약관이 있는 경우

피보험자의 입장에서 우선적으로 해석하는 것이 통례이다.178)

177)구종순,전게서,249-250쪽.

178)구종순,전게서,251쪽;Tiereneyv.EtheringtonatGuldhall,5thMarch,1743사

건에서 Lee판사는 피보험자에게 관대하게 보험약관을 해석할 수 있다고 판시하

고 있다.이후 영국의 Mansfield판사와 미국의 Duer판사 역시 이와 유사한 형태

의 판결을 내렸고,지금까지 이러한 법적 일관성을 유지하고 있다(홍성화,“선박보

험약관에 관한비교법적연구”,한국해양대학교대학원박사학위논문(2000.08),22쪽).
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(3)당사자 간의 합의 및 기존 판례 우선의 원칙

해양플랜트공사보험계약은 계약의 일종으로 양 당사자 간의 의사합치에 의해서

서명·날인되어 법적 효력이 발생된다.따라서 분쟁발생에 따른 해결 방법이 공서양

속에 반하지 않는다면,양 당사자 간의 합의에 따른 결과에 의해서 해결이 가능하

다.또한 해양플랜트공사보험계약은 기본적으로 해상보험을 기초로 영국의 법과 관

습을 준거법으로 지정하고 있음에 따라 직접적으로 관련된 해양플랜트 사고에 해상

보험에서 적용되는 보험법의 원리와 관습 등이 적용될 수 있다.

(4)신기술 적용의 원칙

해상보험과는 달리 해양플랜트에 적용되는 기술은 매년 급속도로 변화되고 있다.

예컨대,해양플랜트에 있어서 감항성 확보에는 기존의 항해능력의 개념과 더불어

동적자기위치유지시스템(dynamicpositioningsystem)에 대한 적합성과 성능검증이

광의적 감항성의 범위에 포함되어야 한다.따라서 피보험자는 보험목적물에 설치된

시스템 및 장비들에 대한 최신정보를 보험자에게 성실하게 고지하여야 하며,분쟁

이 발생할 경우 과거의 기술에 따른 해석이 아닌 신기술이 보험목적물에 적용되었

는지 여부를 고려하여 합리적으로 해석할 필요가 있다.

2.WELCAR2001해양플랜트공사보험약관상의 일반약관에 대한 해석

WELCAR2001해양플랜트공사보험약관상의 담보 범위에 포함되는 항목들은 모

두 보험자와 피보험자 상호 간의 합의에 의해서 일반약관에 포함된다.담보위반이

발생하지 않는 한 보험목적물은 보험기간 동안 지속적으로 담보되며,이러한 담보

가 유지되기 위해서,예컨대 해저 굴착작업의 개시 및 보험가액의 변동 가능성이

있는 상황이 발생할 경우 가능하면 빠른 시일 내에 보험자에게 통보하여 보험의 지

속 여부를 합의해야 한다.따라서 발생할 수 있는 상호 간의 분쟁을 최소화하기 위

해서 WELCAR2001해양플랜트공사보험약관상의 일반약관들 중 아래의 주요약관

들을 해석론적으로 우선 검토하고자 한다.179)

179)이창희·홍성화,전게논문,100쪽.
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(1)대위권 포기약관

해상보험에 있어서 보험자 대위란 보험자가 보험사고로 인한 손실을 피보험자에

게 보상하고,피보험자 또는 보험계약자가 보험목적물이나 제3자에 대하여 가지는

권리를 취득하는 것을 의미한다.180)보험자의 대위권 행사와 관련하여 영국해상보험

법에서는 전손과 분손의 경우로 구분하여 규정하고 있으며,이때 대위권은 손해보상

계약의 적용원칙의 하나로 인정되고 있다.따라서 보험자가 보험금을 지급하면 보험

자는 피보험자가 소유한 보험목적물상의 이익을 승계할 수 있는 권리를 취득하게

되는 것이다.보험목적물에 관한 피보험자의 권리와 구제수단을 취득한 보험자가 제

3자에 대해서 구상권을 행사할 경우 피보험자의 이름으로 대위권을 갖게 된다.181)

완성된 해양플랜트를 예인선을 이용하여 해상으로 이동하는 도중에 타 선박과 충

돌하여 보험목적물이 침몰할 경우 보험자는 전손에 따른 보험금을 피보험자에게 지

급하고 보험목적물과 충돌한 선박에 대해서 피보험자가 갖고 있던 손해배상청구권

을 대위하여 행사할 수 있는 것이다.왜냐하면 기본적으로 해양플랜트공사보험 역

시 해상보험을 근간으로 개발되었고,보상계약의 일종이기 때문에 보험자에 의해서

전손 보험금이 지불될 경우 피보험자가 보험목적물에 대해서 갖고 있던 모든 권리

와 구제수단들은 자동적으로 보험자에게 이전되어야만 하기 때문이다.

반대로 WELCAR2001해양플랜트공사보험약관에서 언급하고 있는 대위권 포기

는 보험자의 이익 발생여부에 따라서 선택될 수 있다.즉,보험목적물에 대한 소유

권을 취득함으로써 보험자 대위에 의하여 사고발생에 수반되는 공법 및 사법상의

의무를 부담해야 한다.예컨대,연안에서 해저굴착시운전 중 화재로 인한 폭발로 보

험목적물이 침몰하여 다른 선박의 항해를 방해하고 있다면 이것은 관련법규182)에

따라서 보험목적물의 소유자 및 권리자 또는 관리자가 침몰선과 잔존물을 제거해야

180)양승규,「제4판 보험법」(서울 :삼지원,2002),227쪽.

181)최경숙,“보험자대위에 관한 연구”,전북대학교 대학원 석사학위논문(2004.02),7쪽.

182)해사안전법 제4장 해상교통안전관리 제2절(제25조-제30조)항행장애물 처리규정에

따라 난파물(침몰선,폐자재 등의 장애물 포함)을 제거하도록 하고 있다.그리고

난파물제거협약 제9조에 따르면 난파물은 등록 선주가 직접처리하거나 해난구조

업체와 계약 후 처리할 수 있도록 규정하고 있다.배타적경제수역내에서 난파물

이 발생할 경우 연안국은 난파물제거명령을 등록선주 및 선장에게 사고보고 및

제거의무를 동시에 부여하고 있으며,행정대집행과 같이 국비로 직접 제거가 필

요할 경우 비용징수에 따른 담보가 필요한 보험증권을 제출하도록 강제화하고 있

다(이윤철 외2인,「해사법규」(부산 :다솜출판사,2012),516쪽 참조).
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할 의무가 있다.183)그리고 보험자는 해저굴착시운전 중 해저유정폭발에 따른 기름

유출로 인한 해양오염에 대한 처리책임도 동시에 갖고 있다.따라서 보험자는 보험

사고발생에 따른 물적 손해에 대한 보험금 지급이외에도 잔존물을 제거에 필요한

추가적인 비용을 지불해야 하고,심지어 잔존물을 제거에 따른 시간 지연으로 인하

여 통항하는 선박과의 잠재적인 충돌 위험까지도 부담해야 한다.그러므로 보험자

는 보험목적물에 대한 대위권 취득을 통해서 얻어지는 이익보다 피해가 발생할 수

있는 상황을 대비하여 보험계약을 체결할 때 잔존물에 대한 권리를 포기하거나 그

비용을 피보험자가 부담하도록 하는 보험약관을 추가하는 것이 보다 효과적인 위험

인수 방법이다.또한 피보험자는 보험자의 대위권 행사를 위해서 필요한 모든 서류

의 작성 및 정보 제공에 협조해야 한다.184)

해저굴착작업과 같은 고위험 작업을 진행하거나 고난이도의 기술이 요구되는 작

업을 진행함에 있어서 피보험자는 공정진행표에 명시된 기간 내에 서면으로 계약된

기준에 따라 공정이 진행되도록 관리해야 한다.이를 통해서 보험자는 피보험자가

직접 작성한 표준작업절차상의 유지관리 및 감독의무가 제대로 준수되는지 확인할

수 있으며,이러한 작업에 관한 사전 검증 및 확인은 보험계약을 체결할 때 상호

합의를 통해서 명기되어야 한다.그러므로 대위권 포기약관이 유지되기 위해서는

위험작업과 관련된 상당한 기술이 요구되는 고난이도의 작업을 진행할 때에 반드시

피보험자가 표준작업절차를 준수하겠다는 의무가 사전에 전제되어야 한다.185)왜냐

하면 일부 도덕적인 문제를 갖고 있는 피보험자의 경우 의도적으로 보험목적물을

침몰시켜서 보험자로부터 보험금만을 챙기고,보험자에게 잔존물을 대위함으로써

자신의 위험을 보험자에게 전가할 수 있기 때문이다.

(2)우선선례적용약관

183)보험자는 잔존물의 제거 및 기타 부산물의 정리 작업에 소요되는 비용에 대해서

보상을 한다.더불어 잔존물의 제거 이후에 해당 해역의 안전한 교통 환경을 조성

하기 위해서 필요한 등대 및 기타 항행보조시설 그리고 이에 수반되는 유지관리

비용에 대해서 보상을 한다.만약 해당 연안국에서 자국법과 주변 상황을 고려하

여 먼저 해당 보험목적물을 제거하였을 경우 보험자는 이에 수반되는 모든 비용

에 대해서 보상책임이 있다(ModeratorJohn Sylvester,Tom Birsic,Michael

Miguel,Adrew Steptowe,KenRoss,“Key InsuranceCoverageIssueUnder

‘Energy Package’Policies for Offshore Operations”,K&L Gate,Marsh,

NavigantConsulting(2010.10),p.14-15).

184)이창희·홍성화,전게논문,101쪽.

185)이창희·홍성화,전게논문,101-102쪽.
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WELCAR2001해양플랜트공사보험약관의 주요 구성내용을 살펴보면 협회선박건

조보험약관(Institute ClausesforBuilder'sRisks)을 중심으로 협회화물,전쟁,동

맹파업약관 등과 같이 국제적으로 통용되는 다양한 종류의 해상보험표준약관들을

참고하여 작성되었다.그러나 위험에 관한 담보범위의 확장문제와 관련하여 기존의

협회선박건조보험약관을 해양플랜트공사에 그대로 적용하는 것은 많은 문제가 있

다.왜냐하면 지금의 최첨단의 기술이 집약된 해양플랜트공사에 대해서 기존의 협

회선박건조보험약관상의 담보위험을 그대로 적용하는 것은 현실적으로 매우 큰 차

이가 존재하기 때문이다.그러므로 보험자와 피보험자 사이에 과거의 보험약관과

기술이 진일보된 현재의 해양플랜트공사 여건상의 차이에 따른 보험약관의 해석에

있어서 많은 분쟁이 발생할 수 있다.따라서 준거약관으로 사용되는 협회선박건조

보험약관,협회화물,전쟁,동맹파업약관 등은 WELCAR2001해양플랜트공사보험

약관과 모순이 발생할 수 있다.이 경우 우선선례적용약관에 의거하여 WELCAR

2001해양플랜트공사보험약관을 우선적으로 적용하면 된다.또한 모순되지 않을 경

우에는 위에서 언급한 준거약관이 공통으로 적용되게 된다.186)

(3)준거법과 재판관할권약관

일반적으로 해양플랜트공사보험계약은 당사자 간의 계약방식에 따라 조금의 차이

가 있을 수 있으나,해상보험과 유사하게 영국의 법률과 관습 그리고 재판관할권에

적용을 받게 된다.WELCAR2001해양플랜트공사보험약관에 따르면 보험기간 중

발생하는 모든 보험사고에 따른 분쟁,논란 또는 보험금 지급은 잉글랜드와 웨일즈

법원에 소송을 제기하여 결정되는 판결에 따르도록 하고 있다.그리고 잉글랜드와

웨일즈 법원은 모든 사건에 대해서 별도의 합의가 없으면 배타적인 재판관할권을

갖게 된다.실무상 해양플랜트공사보험계약은 일단 국내 보험자가 보험인수를 하고

보험중개인을 통해서 재보험 출재의뢰를 하며 최종적으로 영국,북유럽국가(주로

노르웨이),미국 등에 위치하고 있는 재보험자에게 출재되고 있다.재보험 출재가

완료되면 국내에 있는 원수보험자가 먼저 보험료를 수령하고,보험증권을 발행하게

된다.이때 원수보험자가 제시하는 보험약관은 통상적으로 영국법과 관습에 영향을

받기 때문에 자연스럽게 영국의 준거법과 재판관할권에 영향을 받게 된다.

186)WELCAR2001,GeneralTermsandConditions참조.
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만약 대한민국 정부,법인,개인이 발주한 해양플랜트를 자국 조선소에서 건조하

는 계약을 체결할 경우 당사자 간의 합의에 의해서 국내법을 준거법으로 지정할 수

있으며,보험기간 동안 발생하는 보험사고는 당연히 국내법과 법원의 재판관할권에

영향을 받게 된다.그러나 현재 국내에는 코리안리(KoreanRe)187)라고 하는 재보험

자가 있음에도 불구하고,이동식 시추선,대형 고정식 또는 부유식 해양플랜트 등과

같은 대형위험을 독자적으로 인수할 수 있는 재정적인 여유와 경험이 없다.현재 국

내 조선소에서 건조공사가 진행되고 있는 해양플랜트공사의 위험을 인수하고 있는

대부분의 재보험자 또는 재재보험자는 영국과 유럽 등에 위치하고 있으므로 준거법

과 재판관할권을 적용하는 것에 있어서 분쟁의 소지가 발생할 수 있다.또한 우리나

라는 해상보험에 있어서 영국법을 준거법으로 사용하도록 인정하고 있으나188),국제

석유회사와 해양플랜트공사보험을 인수하는 보험자가 많은 미국에서는 여전히 준거

법 및 재판관할권과 관련하여 많은 분쟁이 지속적으로 제기되고 있다.189)

실무적으로 해양플랜트공사보험계약에 있어서 원수보험자가 재보험을 출재하기

187)코리안리(KoreanRe,코리안리재보험(주))는 대한민국의 유일한 재보험사로서 1963

년 정부주도로 ‘대한손해재보험공사’라는 명칭으로 설립되었다.1963년 설립 후 재

보험시장의 개방과 내외부적인 문제로 회사의 존폐위기가 있었으나,정부관료 출신

의 신임 사장이 부임하면서 경영이 안정되었다.또한 2002년 경쟁사인 일본의 Toa

Re를 제치고 아시아 1위 재보험사로 성장하였고,현재 사명으로 개칭을 하였다.현

재 AM Best,S&P등 세계적인 신용평가기관으로부터 A-신용등급을 획득함에

따라 매우 안정적인 자체 담보력과 재무구조를 갖춘 재보험자로서 인정받고 있다

(박종원,전게서,65-66쪽 참조).

188)대법원은 1991.5.14.선고 90다 25314판결에서 “보험증권 아래에서 야기되는 일

체의 책임문제는 외국의 법률 및 관습에 의하여야 한다는 외국법준거약관은 동

약관에 의하여 외국법이 적용되는 결과 우리 상법 보험편의 통칙의 규정보다 보

험계약자에게 불리하게 된다고 하여 상법 제663조(보험계약자 등의 불이익변경금

지)에 따라 곧 무효로 되는 것이 아니고 동 보험약관이 보험자의 면책을 기도하

여 본래 적용되어야 할 공서법의 적용을 면하는 것을 목적으로 하거나 합리적인

범위를 초과하여 보험계약자에게 불리하게 된다고 판단되는 것에 한하여 무효로

된다고 할 것인데,해상보험증권 아래에서 야기되는 일체의 책임문제는 영국의 법

률 및 관습에 의하여야 한다는 영국법 준거약관은 오랜 기간 동안에 걸쳐 해상보

험업계의 중심이 되어온 영국의 법률과 관습에 따라 당사자 간의 거래관계를 명

확하게 하려는 것으로 우리나라의 공익규정 또는 공서양속에 반하는 것이라거나

보험계약자의 이익을 부당하게 침해하는 것이라고 볼 수 없으므로 유효하다.”라고

판시하였다.그리고 1996.3.8.선고 95다 28779판결 등을 통해서 법원은 이를 재

차 확인하고 있음에 따라 국내법원은 영국법 준거약관의 유효성을 인정하고 있다

고 판단할 수 있다.

189)Castanhov.Brown&Root(U.K.)Limited,(1980)3AllE.R.72,[1980]2Lloyd'sRep.

423(CA.),appealdismissed(1981)1AllE.R.143,[1981]1Lloyd'sRep.113(H.L).
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전에 준거법과 재판관할권에 관한 분쟁의 소지가 있을 경우 재보험증권에서 규정하

고 있는 영국법과 관습에 관한 내용을 참고적으로 반영하여 해양플랜트공사보험계

약서상에 명확하게 규정함으로써 원수보험자와 재보험자 간에 발생할 수 있는 분쟁

을 사전에 방지하고자 노력하고 있다.190)

(4)양도약관

발주자의 사정에 의해서 해양플랜트공사 중인 보험목적물의 매매 또는 강제적인

매각에 의해서 발주자의 명의가 변경되었을 경우 WELCAR2001해양플랜트공사보

험증권은 일반적인 해상보험증권191)과 동일하게 증권상에 양도를 금지하는 명시적

인 조건이 삽입되어 있지 않는한 양도가 가능하다.그리고 피보험자에 의한 보험증

권의 양도는 손해발생 이전 또는 이후에 대한 시간적인 제한이 없다.해양플랜트공

사와 관련된 피보험이익의 일부 또는 전부를 양도할 때 주피보험자는 보험자에게

양도의 사실을 통보해야 한다.

해양플랜트는 선박과 유사하게 주로 유럽계 대형 투자회사 또는 은행이 금융을

제공하여 공사가 진행되는 경우가 대부분이다.이때 금융을 제공받는 특수목적법인

(SpecialPaperCompany:SPC)은 외부 용선시황의 변화에 따라서 공사 중인 보험

목적물을 제3자에게 차익을 받고 매각하는 경우가 보험목적물의 양도와 관련된 대

표적인 사례이다.보험자는 보험증권이 양도된지 14일 이내에 해양플랜트공사와 관

련된 피보험이익을 신규로 인수한 양수인에게 기존 보험의 조건과 동일한 담보조건

을 양수인,즉 신규 피보험자에게 제공할 것을 보험계약서에 삽입해야 한다.보험증

권의 양도에 대한 효력은 피보험자가 양도일자가 적힌 양도통지를 보험증권에 배서

하여 보험자에게 제출하여만 본격적으로 발생한다.그리고 기존의 보험자와 새롭게

보험을 인수한 양수인 사이에 보험조건에 관한 협상이 제대로 이루어지지 않을 경

우 14일 후에 자동적으로 보험계약이 종료되고,인수조건에 따라 차이가 있을 수

있으나 환급보험료는 통상 신규 양수인에게 지급되는 것이 통례이다.

만약 신규 양수인이 기존의 보험자와의 보험계약을 중단할 경우 보험자는 보험계

약이 만료된 이후 새로운 위험 인수와 보험료 조정에 대해서 피보험자와 협의를 별

도 진행할 수 있다.그러나 보험목적물에 대한 부분적인 또는 전체적인 양도가 이루

190)DavidSharp,op.cit.p.244.

191)MIA제50조 제1항의 내용 참조.
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어진 부분에 대해서 담보가 종결된 이후에 기존 보험자는 비록 양도일 이전에 발생

한 사고에 근인하여 보험목적물에 멸실 및 훼손이 발생한 경우에도 새로운 양수인

또는 새로운 양수인의 보험자를 위해서 어떠한 보험금의 지급의무도 지지 않는다.192)

과거의 CAR보험에서 피보험이익의 양도는 새로운 양수인에게 보험목적물이 그

대로 양도되는 것과 동일한 계약 이전으로 취급하는 것이 통례였다.왜냐하면 피보

험이익의 변동된다는 것은 보험목적물에 대한 위험관리의 측면에서 매우 중요하기

때문이다.해양플랜트는 국제적으로 다양한 석유회사와 기타 재무적 투자자들이 지

분을 상호 공유하고 있기 때문에 이와 관련하여 피보험이익이나 위험이 변동될 가

능성이 매우 높다.그러므로 피보험자는 발생 즉시 보험자에게 이에 대한 변경통보

를 해주어야 한다.보험자는 보험목적물에 대한 피보험이익의 양도와 같은 사실을

통보 받음으로서 지속적인 보험담보의 유지 및 기타 분쟁사항에 대해서 추가적인

진행여부를 결정할 수 있게 된다.193)

(5)상당한 주의의무약관

보험목적물에 대한 직·간접적인 손해가 보험기간 중 발생할 경우 피보험자는 손

해를 방지하거나 또는 경감하기 위하여 합리적인 조치를 취하는 노력은 피보험자와

그 대리인의 의무이다.194)즉,이 보험약관은 보험사고가 생길 경우 피보험자의 손

해방지 및 축소행위를 장려하고,한편으로는 피보험자가 위부권을 상실하지 않고

일체의 적절한 손해방지행위를 할 수 있도록 명확하게 규정할 뿐만 아니라, 피보

험자가 손해방지행위를 정당하게 이행함으로써 발생되는 비용을 보험자가 대신 부

담할 수 있도록 규정한 것이다.195)

보험계약의 중요한 전제조건으로 보험자는 피보험자가 위험이 수반되는 작업을

진행하면서 작업의 안전성을 담보하기 위한 안전규칙의 준수,적절한 성능을 갖춘

시설물의 사용 또는 인원의 배치 등을 명시하고 있다.이를 통해서 보험자는 합리적

인 관리와 감독의무를 피보험자에게 부담시켜서 안전하게 작업을 진행하도록 요구

하고 있다.예컨대,해양플랜트의 상부구조물에 대한 설계를 담당하는 설계요원의

192)WELCAR2001,GeneralTermsandConditions참조.

193)이창희·홍성화,전게논문,104쪽.

194)MIA제78조 제4항 참조.

195)윤일현,“손해방지의무의 위반과 해상보험자의 보상”,「보험개발연구」제12권 제2

호 통권 제33호,보험개발원(2001.02),81쪽.
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주의부족으로 설계오류가 발생하여 시운전 중에 장비가 파손되는 물적 손해가 발생

할 수 있다.피보험자가 입은 손해에 대해서 보험자는 상부구조물을 설계한 설계요

원의 고의에 의한 악행196)의 의지가 없이 단순히 주의 부족으로 인한 사고임이 판명

되면 발생된 손해로부터 피보험자를 보호해야 한다.그러나 만약 설계요원의 주의부

족에 따른 보험사고가 발생했지만,이를 관리·감독하는 상급자 또는 선급의 과실이

사고의 직접적인 원인이라고 한다면 보험자는 보험금의 지불을 거절할 수도 있다.

피보험자의 상당한 주의의무 위반에 따라 보험자는 보험금지급을 거절하기 위해

서 사고발생의 개연성이 명확하게 피보험자의 주의의무 위반에 따른 것임을 스스로

가 입증해야 한다.197)또한 손해방지의무자인 피보험자와 그의 대리인 등이 손해방

지의무를 불성실하게 행하였을 경우 보험자는 발생하지 않을 수 있었던 손해에 대

해서 보상책임 문제를 제기할 수 있는지 여부에 대한 논란이 생긴다.그러나 영국

해상보험법에서는 ‘손해의 방지 또는 경감’의무만을 규정하고 있을 뿐,그 위반의

효과에 대한 명시적인 규정은 없다.198)따라서 해양플랜트공사를 취급하는 보험자

들은 해상보험상의 유사한 판례를 기초로 해양플랜트공사와 관련된 다양한 분쟁들

을 해결하고자 노력하고 있다.199)

196)해상보험에서 의미하는 ‘악행’은 선박소유자,용선자,선박관리인에게 손해를 끼치기

위하여 선장 또는 선원이 고의적으로 행하는 일체의 위법행위를 의미한다.WELCAR

2001해양플랜트공사보험약관에서 ‘악행’은 해상보험상의 악행의 의미와 더불어 보험

목적물의 소유자 또는 관리인 그리고 공사 책임자에게 손해를 끼치기 위해서 단순

노무제공자,작업관리자,기술자 등이 고의적으로 행하는 일체의 위법행위를 포함한

다.개인적인 경험에 따르면 아프리카 해역에서 공사 중인 해양플랜트에 투입되는 단

순 노무제공자들은 주로 현지인인 경우가 대부분이다.그런데 이들 중에는 개인의 임

금 인상과 처우개선 또는 서구문명에 대한 악의적인 배척 및 사회적 저항을 목적으

로 보험목적물에 손해를 끼치는 행위를 공모하는 경우가 있다.특히 기름배관에 대하

여 고의적으로 구멍을 뚫어 기름을 탈취하거나 폭발시키는 것이 대표적인 사례이다.

ElfieAIssaiasv.MarineInsurance사건은 이와 유사한 대표적인 해상보험의 사건

이며,이 사건에 따르면 보험자는 피보험자가 고용한 작업자의 위법행위의 사실여부

를 입증함과 동시에 이들의 공모 내지는 피보험자의 의도적인 묵인여부에 대한 사실

도 입증해야만 책임을 면할 수 있다(심재두,전게서,303쪽 참조).

197)DavidSharp,op.cit.,p.245.

198)윤일현,전게논문,82쪽.

199)1988년 11월 16일 NationalOilWell사는 북해에서 건설 중인 해상원유생산시설에

사용될 기자재를 Davy Offshore사에게 공급하는 자재공급계약을 체결하였다.

1991년 5월 NationalOilWell사는 DavyOffshore사를 상대로 이미 인도한 기자

재 및 공사완료에 따른 미정산금액에 대한 금전적 결제를 요구하는 소송을 제기

하였다.이에 대해 NationalOilWell사는 DavyOffshore에게 결함이 있는 기자재

를 인도하였고,또한 인도지연으로 인한 DavyOffshore사의 손해가 £1,300만 이상

이 발생하였다.따라서 DavyOffshore사는 실질적으로 발생한 손해액이 National
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(6)보험계약해지약관

육상플랜트에 적용되는 건설공사보험의 경우 보험자는 자신의 의사에 따라 임의

로 보험계약을 해지할 수 없는 특징을 가지고 있다.따라서 피보험자는 보험목적물

의 용도가 폐기되기 전까지 보험계약의 위반사유가 없는 한 보험계약을 기존과 같

이 유지할 수 있는 장점이 있다.WELCAR2001해양플랜트공사보험약관상의 보험

계약해지약관은 보험자보다는 주피보험자에게 저렴한 보험료를 납부하는 것과 동시

에 담보범위의 확대 측면에서 매우 유리한 선택 항목임에 틀림없다.보험계약해지

약관은 WELCAR2001해양플랜트공사보험약관만이 가지고 있는 특별약관이며 정

치적인 위험을 담보하는 것을 제외하면 보험자 보다는 피보험자에게 유리한 보험약

관이라고 판단된다.초기에 해양플랜트공사의 위험을 인수한 보험자는 기존의 CAR

보험약관에서 보험계약해지약관을 추가로 삽입해서 사용해왔다.그리고 피보험자가

보험계약을 해지하고자 한다면 계약이 만료되는 1개월 이전에 통보하도록 하였다.

그러나 보험자는 피보험자가 자주 보험계약을 해지함에 따라 보험료를 안정적으로

수령하지 못하게 되어 사업적 측면에서 재무가 불안정해지고,재보험과 관련된 비

용과 절차상의 중복이 발생하게 되었다.따라서 보험자는 피보험자가 보험계약을

해지하고자 한다면 재협상을 통해서 보험기간을 추가적으로 연장 또는 담보범위의

확대를 제시하고 있다.또한 피보험자는 과거의 보험사고로 인하여 보험자와의 특

OilWell사가 요구하는 미정산금액을 초과하게 됨에 따라 잔여대금을 지급할 수

없다고 주장하였다.동시에 이 손해는 NationalOilWell사가 DavyOffshore사에

게 잠재적 하자가 있는 불량부품을 공급한 행위에 기인한 손해이며,이것은 MIA

제78조 제4항에 규정된 손해방지에 관한 주의의무를 위반한 것이라고 주장하였다.

이러한 DavyOffshore사의 주장은 동사와 건조보험계약(Buildersallriskspolicy)

을 체결한 보험자가 DavyOffshore사에게 손해에 대한 보험금을 지급한 후 대위

에 의해 손해배상금을 청구하는 방법으로 반소가 이루어졌다.이 사건에서

Colman판사는 손해방지에 대한 NationalOilWell사의 부작위가 손해의 근인이므

로 원고는 손해보상을 받을 수 없다고 판시하였다.또한 AstrovlanisCompania

NavieraSA v.H.O.Linard(TheGoldSky)[1972]2Lloyd’sRep.187사건에서

피보험자가 손해방지의무를 위반한 경우,Mocatta판사는 “보험자는 상쇄 또는 반

소할 수 있다는 견해를 반대하면서,보험자가 보험금을 이미 지급하였거나 지급한

보험금의 회수를 모색 중이 아니라면 보험자는 소송제기에 대해 항변할 수 있다.”

라고 견해를 밝히고 있다(NationalOilwell(UK)Ltd.v.DavyOffshoreLtd.[1993]

2Lloyd’sRep.582p.619;Gilman,JonathanC.B.,Arnould’sLaw ofMarine

InsuranceandAverage,16thed.Vol.Ⅲ(London:Sweet& Maxwell,1997),

p.75);윤일현,전게논문,82쪽.
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별한 법적 소송의 문제가 없으면 오랫동안 보험자와의 사업상의 유대관계를 고려하

여 일방적으로 보험계약을 해지하지 않는 것이 통례이다.200)

WELCAR2001해양플랜트공사보험약관상에 기명된 주피보험자는 기타피보험자

를 대표하여 보험기간 중 처음으로 보험사고가 발생하기 전에 언제라도 보험계약을

해지할 수 있다.해지통지는 고지서 제7항에 명시된 당사자를 통해서 보험자에게

통보되어야 한다.통보방법은 등기우편,팩스,전자우편 또는 직접 전달을 통해 이

루어져야 하며 30일 기한 안에 언제 해지가 될 수 있는지를 해지통보서에 명시해야

한다.고지서 제7항에 명시된 당사자가 해지통보서를 수령한 후 72시간 이내에 보

험자에게 송부해야만 해지통보서에 명시된 해지날짜가 법적인 효력이 발생하게 된

다.공식적인 법적효력이 발생하게 되면 해지통보서에 명시된 날짜에 모든 보험목

적물에 대한 보험자의 담보의무가 종료된다.더불어 WELCAR2001해양플랜트공

사보험약관상에 기명된 주피보험자는 보험계약이 해지되었음을 모든 기타피보험자

에게 통보해야 할 의무가 있다.201)

WELCAR2001해양플랜트공사보험약관에서 담보할 수 있는 보험사고가 발생하

기 전에 기명된 주피보험자에 의해서 보험계약이 해지된 경우 다른 약정이 없으면

보험자는 미경과보험료를 반환해야 할 의무가 있다.미경과보험료는 보험계약이 해

지되는 시점에서 보험료가 납입된 이후에 해당하는 기간 동안의 보험료를 의미한

다.따라서 보험계약에서 보험자가 위험을 인수하여 담보하였으므로 보험자가 위험

을 담보한 보험료기간에 대한 보험료는 비록 보험사고가 발생하지 않았더라도 보험

자에게 귀속하는 것은 당연하다.국내의 경우에도 실제 보험거래에 있어서는 보험

계약이 해지된 때를 기준으로 나머지 기간에 대해서 일할 계산하여 보험료를 반환

하는 것이 일반적이다.202)

(7)보험증권의 양도 또는 수정약관

보험증권의 양도 또는 수정에 따라 보험계약자나 피보험자의 변경이 있을 경우

기존에 인수한 위험의 변동이 발생하게 된다.203)우리나라 상법 제679조 제1항에서

는 “피보험자가 보험목적물을 양도할 때 양수인은 보험계약상의 권리와 의무를 승

200)DavidSharp,op.cit.p.246;윤일현,전게논문,82쪽.

201)WELCAR2001,GeneralTermsandConditions참조.

202)이창희·홍성화,전게논문,107쪽.

203)최준선,「제2판 보험법·해상법」(서울 :삼영사,2007),213쪽.
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계한 것으로 추정한다.”라고 규정하고 있으며,동조 제2항에서는 “이러한 양도의 경

우 보험 목적에 대한 양도인 또는 양수인은 보험자에게 지체 없이 그 사실을 통지

하여야 한다.”라고 규정하고 있다.204)

해양플랜트공사보험계약이 유지되기 위해서는 상호 서명된 조건,제한,약정,고

시 및 배서된 사항이 위반 없이 정확하게 이행되어야 한다.따라서 보험자에 의해

서 배서되고 서명되지 않는 한 보험증권에 명기되어 있는 피보험자에 대한 권리의

변경,양도 그리고 관련된 조건의 변경,포기 그리고 연장은 효력을 갖지 못하게 된

다.만약 보험담보기간 동안 피보험자가 사망 또는 파산할 경우가 발생하면 보험증

권이 해지되는 경우를 제외하고 피보험자의 법률대리인이 피보험자의 대표로서 관

련된 사항을 보험자로부터 담보 받을 수 있게 된다.205)

(8)보험증권의 승낙약관

일반적인 해상보험계약의 체결과 동일하게 해양플랜트공사보험계약 역시 최대선

의의 계약206)이다.특히 WELCAR2001해양플랜트공사보험약관상에 명기된 담보

위험을 인수하는 보험자는 보험계약을 체결할 때 보험목적물의 개별 특성에 따른

상세한 제반 위험사항을 사전에 검토하기가 불가능할 뿐만 아니라 구체적인 사실

또는 중요한 사항을 피보험자로부터 고지 받지 않으면 보험목적물의 위험도를 정확

하게 측정할 수 없고,합리적인 보험료도 제시할 수 없게 된다.따라서 이익균형의

측면에서 보험자는 피보험자로부터 보험목적물이 갖고 있는 제반 위험에 대해서 충

분하게 고지를 받지 못한다면 상당히 불리한 입장에 처하게 된다.그러므로

WELCAR 2001해양플랜트공사보험계약에서는 보험목적물에 대한 위험의 정도와

범위를 잘 알고 있는 피보험자가 보험자에게 위험성 평가에 필요한 기초자료를 제

204)정찬형,「제10판 상법강의(하)」(서울 :박영사,2008),635쪽.

205)WELCAR2001,GeneralTermsandConditions참조.

206)해양플랜트공사에 있어서 화물탱크 조립은 프랑스,인증검사는 노르웨이선급에 의

해서 수검되었으며,실질적으로 설치 및 시운전은 영국의 북해에서 진행되는 경우

가 발생할 수 있다.이처럼 각기 다른 목적과 국적을 가지고 해양플랜트공사에 참

여하는 당사자들에 대해서 보험자는 해양플랜트공사가 국제적인 기준과 절차에

의해서 진행되고 있음을 개별 당사자의 최대선의를 근거로 보험계약을 체결할 수

밖에 없는 정보적 불균형 상태에 놓여있다.따라서 ‘최대선의’란 합리적인 피보험

자와 보험자가 보험계약을 체결하는 데 있어서 가장 중요한 필수요건이며,보험사

고 발생 시 보험자는 피보험자가 제기한 보험금청구에 대한 보험금 지급의 의무

를 발생시키는 전제조건이다(SamirMankabady,op.cit.,p.108).
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공해야 한다.이를 통해서 피보험자는 자신이 인지하고 있는 사실에 대해 보험계약

을 체결 전 최대의 선의의 자세로 위험을 고지하도록 하고 있다.207)

WELCAR 2001해양플랜트공사보험계약 체결절차의 마지막 단계에서 보험자는

피보험자와 보험중개인 사이의 협상을 통해 청약서,별첨서식 그리고 고지서에 명

기된 내용이 모두 사실임을 인정하고,기명된 모든 사항들이 보험계약서의 첨부로

포함되어 있음을 인정하는 행위를 승낙이라고 한다.즉,보험계약서상의 승낙약관은

보험자의 위험부담에 대한 피보험자의 최대선의의무와 관련된 대표적인 보험약관으

로서 보험자는 피보험자의 성실한 고지에 대한 최종적인 인정행위라고 할 수 있다.

실무적으로 보험자와 주피보험자가 지정한 보험중개인 사이에서 협상을 통해서 해

양플랜트공사보험계약은 정식으로 체결되어지며,이때 주피보험자는 기타피보험자

들로부터 대표성을 위임받아 보험계약을 체결하게 된다.208)

(9)상실약관

피보험자가 보험계약서상에 명기되어 있는 담보사항을 위반할 경우 보험자는 보

험사고로 인하여 발생한 피보험자의 손해를 담보할 의무가 사라지게 된다.즉,보험

약관 및 기타 조항이 보험계약을 체결한 국가나 지방정부의 법령과 서로 모순되지

않으면,보험자는 피보험자가 담보사항을 위반함에 따라 특정사고에 대한 담보를

지속적으로 제공할 필요가 없다.만약 피보험자가 제기한 법적 소송의 내용이 상실

약관의 조항에 명기되어 있음에도 불구하고,의도적으로 피보험자가 사기 또는 위

조를 통해서 소송을 제기한다면 보험자는 상호 간에 합의한 담보유지의무를 이행하

지 않아도 되며 나아가 보험계약 자체를 무효화 할 수 있다.209)

(10)하자발견기간약관

해양플랜트공사에 있어서 보험목적물에 대한 ‘하자’는 제조상의 하자,설계상의

하자,지시 및 경고상의 하자로 구분할 수 있다.즉,조선소에서 보험목적물을 건조

하는 과정에서 피보험자가 의도한 설계와 다르게 제작되고,가공되어 안정성을 상

207)이윤석,“보험계약상 최대선의의무와 고지의무-최근 영국가계보험법 입법안을 중

심으로-”,「한양법학」제21권 제4집,한양법학회(2010.11),1-2쪽.

208)DavidSharp,op.cit.p.247.

209)DavidSharp,op.cit.p.247.
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실한 경우가 대표적인 제조상의 하자로 볼 수 있다.설계상의 하자는 가장 판단하

기 곤란한 하자인데 보험목적물의 설계에 있어서 기본적으로 담보되어야 하는 안정

성과 내구성에 대한 기본적인 배려나 위험제거 조치가 결여되어 발생한 하자를 의

미한다.

특히 지시 및 경고상의 하자는 최근 많이 부각되고 있는 하자이다.왜냐하면 해

양플랜트에 승선하는 선원 및 기타 작업자들은 다양한 국적으로 갖고 있으므로 이

에 대한 장비의 제조자,즉 조선소는 보험목적물의 올바른 운영과 사용에 따른 적

절한 취급설명서와 위험에 대한 경고 및 회피 방법에 대해서 별도의 지시서를 사용

자에게 전달해야 한다.만약 이러한 행동이 결여되어 사고가 발생하였을 경우 지시

및 경고상의 하자가 해당 사고의 근인이 될 수 있다.

시공자로부터 보험목적물을 인도받은 발주자는 정상적인 운전을 하면서 장비 자

체의 결함 또는 하자로 인하여 손해가 발생할 수 있다.그러므로 피보험자는 이러한

손해를 보험자로부터 보상받기 위해서 보험약관에 따라 적절한 하자통지를 해야 한

다.피보험자는 보험계약서상에서 담보하는 멸실,훼손 또는 사고가 발생할 경우 고

지서 제3항에 명시된 공사기간이 종료된 후 12개월 이내 그리고 그 기간과 동일하

게 고시서 제3항 및 제1부(물적 손해 약관)제19조에 명기된 특정 하자보수유지기간

동안 발견된 하자에 대해서 보험자에게 하자통지를 이행해야 할 의무가 있다.210)

하자발견기간약관은 보험자의 책임을 제한하기 위한 목적으로 보험목적물에 대해

서 발생하는 물적 손해를 비롯한 제3자 손해배상과 같은 손해배상청구가 지속적으

로 제기되는 것을 방지하는 역할도 하고 있다.영국법에 따르면 “어떠한 원인에 따

라 발생한 사고에 있어서 손해배상청구는 상호 간의 일반적인 계약관계에 관한 계

약이 종료되고 6년이 지난 이후에는 손해배상청구를 할 수 없다.”라고 규정하고 있

다.211)그리고 영국판례에 따르면 이러한 일반적인 계약은 해상보험계약에서도 동일

하게 적용된다고 판결하고 있다.환언하면 6년이 지나서 발견된 하자에 대해서 보험

자는 손해보상을 해줄 필요가 없다.따라서 보험목적물의 특징에 따라 WELCAR

2001해양플랜트공사보험약관상의 개별 담보위험들에 대해서 양 당사자가 하자발견

기간을 어떻게 명시하느냐에 따라 정확한 적용기간이 다르게 지정되게 된다.212)

210)WELCAR2001,GeneralTermsandConditions참조.

211)TheLimitationActof1980,Section5.

212)DavidSharp,op.cit.p.248.
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제4절 일반약관의 문제점과 개선방안

Ⅰ.일반약관의 문제점

1.일반 약관 제4조 보험기간의 확정

WELCAR2001해양플랜트공사보험약관상에 보험목적물의 종류에 따른 담보 개

시 및 종기 시점을 명확하게 삽입하지 않으면,보험사고 발생 시 보험기간에 대한

포함여부를 두고 양 당사자 간에 많은 분쟁이 발생할 수 있다.특히 피보험자는 해

양플랜트공사에 필요한 각종 기자재의 입고 시점 또는 강재절단(SteelCutting)시

점이 WELCAR2001해양플랜트공사보험약관상의 담보 개시 시점에 포함되는지 여

부를 확인해야 한다.그리고 피보험자는 해양플랜트공사보험계약 시 예정된 공정진

행표에 의거하여 보험목적물에 대한 각종 공사들이 진행되지 못할 경우,담보 종기

시점을 초과할 수 있기 때문에 이에 대한 사전 준비가 필요하다.또한 보험목적물

의 종류에 따라 발주자가 지정한 목적해역이 아니라 조선소의 방파제를 벗어나는

시점이 보험목적물에 대한 실질적인 담보의 종기로 취급하는 경우도 많기 때문에

일반약관상에 이를 명확히 하는 것이 바람직하다.

2.일반약관 제6조 준거 및 재판관할권에 대한 적용

일반약관상에는 WELCAR2001해양플랜트공사보험약관에 명시된 준거법,즉 영

국의 법과 관습에 대해서 배타적인 관할권을 갖고 있는 것으로 명시하고 있다.현

재 해양플랜트공사의 위험을 일괄적으로 인수하고 있는 대부분의 재보험자 또는 재

재보험자는 영국과 유럽 등에 위치하고 있는 반면에 보험사고가 발생하는 장소는

해양플랜트공사가 실질적으로 진행되는 장소,예컨대 조선소 내부,해상이동,설치

해역인 경우가 대부분이다.따라서 보험사고에 따른 장소적 차이로 인하여 준거 및

재판관할권약관을 적용하는 것에 있어서 양 당사자 간에 분쟁의 소지가 발생할 수

있다.그리고 우리나라 법원의 경우 해상보험에서 영국법을 준거약관으로 사용하는

것을 인정하고 있으나,국제석유회사와 해양플랜트공사의 위험을 인수하는 보험자
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가 많은 위치하고 있는 미국에서는 여전히 준거 및 재판관할권약관의 적용여부를

둘러싸고 분쟁이 지속되고 있다.그러나 모든 보험사고에 대해서 이를 일괄적으로

적용하는 것은 예상하지 못하는 추가적인 다양한 문제가 발생할 수 있기 때문에 주

의할 필요가 있다.따라서 준거 및 재판관할권약관에 대해서 법리적 시각에서 개별

적으로 분리 적용하는 것이 바람직하다.

3.일반약관 제9조 양도약관상의 문구 수정

2013년까지 국내 조선소에서 해양플랜트공사 중 발주자의 사정,예컨대 파산,기

업의 인수·합병 등의 이유로 인하여 발주자의 명의가 변경되거나,피보험자의 재정

적인 문제로 인하여 해양플랜트공사가 완성되지 않은 상태에서 다른 피보험자에게

양도되어 해양플랜트공사가 다시 시작되는 경우는 없다.213)이 보험약관에서 보험

목적물이 양도된 경우 “양도인과 양수인 모두의 동의가 없으면,14일 이후에 해양

플랜트공사보험이 자동으로 종료된다.”라는 문구만 삽입되어 있다.따라서 추가적인

보험료의 납입 및 환급보험료의 반환과 관련된 문구가 실질적으로 빠져있기 때문에

보험목적물은 무보험상태로 해양플랜트공사가 진행될 위험이 있다.그리고 보험목

적물에 대한 적절한 담보가 제공되지 않는 상태에서 해양플랜트공사가 진행되는 중

보험사고가 발생 시 신규로 보험목적물을 인수한 양수인은 손해를 입을 수 있다.

따라서 이에 대한 명확한 기준을 WELCAR2001해양플랜트공사보험약관에 삽입하

는 것이 바람직하다.

4.일반약관 제20조 하자발견시점에 대한 분쟁

최근에 개념이 정립되어 상용화 준비를 하고 있는 LNG부유식 생산저장시설,이

동식발전선 등에 대해서 같이 일반적인 선박과 기존의 전형적인 해양플랜트에 대한

지식을 갖고 있는 발주자 또는 시공자가 보험목적물 및 보험목적물을 구성하고 있

는 각종 장비,시설 등에 대한 하자를 조기에 발견하는 것은 현실적으로 매우 힘들

다.또한 보험사고의 원인이 하자로 인하여 발생한 것인지 아니면 피보험자의 부주

의로 인하여 발생한 것인지를 판단하는 것은 매우 어렵다.그리고 양 당사자 간의

가장 큰 분쟁의 원인이 되는 것이 보험사고로 인하여 발생한 손해의 근본원인이 하

213)삼성화재,해양플랜트 언더라이팅 담당자 인터뷰,2013년 11월 25일.
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종류

총 보험기간 비고

(일반적인

건조공사기간)

조선소외

자재이동

조선소 내에서 담보 기간

S/C K/L L/C S/T D/L

이동식

시추선
1.5년 -2년

반잠수식

시추선
1.5년 -2년

고정식

시추선
1.5년 -2년

*하자담보기간은 별도로 지정함

*자재이동기간에 개념설계,기초설계,상세설계기간이 추가로 포함될 수 있음

*S/C:steelcutting,K/L:keellaying,L/C:launching,S/T:seatrial,D/L

:delivery(조선소 방파제 통과 기준)

자라는 것이 증명되었음에도 불구하고,하자발견기간약관상에 명시된 보험기간에

이것이 포함되는지 여부가 분쟁의 중심이 된다.그러므로 일반약관상에 하자발견

시점을 명확히 하는 것이 바람직하다.

Ⅱ.일반약관의 개선방안

1.일반약관 제4조 보험기간에 대한 개선방안

양 당사자는 보험목적물에 대한 담보 개시 시점과 종기 시점을 확정하여 WELCAR

2001해양플랜트공사보험약관상에 주요 위험상황을 아래의 <표 -1>,<표 -2>와 같은

형식으로 삽입하고,보험자와 피보험자가 사전에 합의된 유예기간을 벗어난 기간에 대해

서 피보험자에게 날짜 단위로 추가보험료를 산정하여 납입할 수 있도록 보험약관을 개정

할 것을 제안한다.또한 보험자는 피보험자가 합의된 공정진행표에 따라 해양플랜트공사

를 안전하게 마무리하기 위해서 모든 주의의무를 성실히 수행해야 할 의무가 존재하고

있다는 사실을 보험계약 전에 충분히 설명하여 불필요한 분쟁을 최소화해야 한다.

<표 -1>총 보험기간 I
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종류

총 보험담보기간 비고

(일반적인 공사

담보기간)

조선소외

자재이동

조선소 내 담보 기간 현장작업기간

S/C K/L L/C S/T D/L A/O T/T C/T D/L

FPSO 2년 -3년
WIV 2년 -3년

*하자담보기간은 별도로 지정함

*자재이동기간에 개념설계,기초설계,상세설계기간이 추가로 포함될 수 있음

*S/C:steelcutting,K/L:keellaying,L/C:launching,S/T:seatrial,D/L

:delivery(조선소 방파제 통과 기준)

*A/O :additionaloutfitting,T/T :testtrial,C/T :commercialtrail,D/L:

delivery(상업시운전 성공 이후 발주자에게 인도 시점)

*해상픙력발전기설치선(Windfarm InstallationVessel:WIV)

*부유식 생산저장시설(FloatingProductionStorage&Off-loading:FPSO)

<표 -2>총 보험기간 Ⅱ

2.일반약관 제6조 준거 및 재판관할권약관에 대한 개선방안

WELCAR2001해양플랜트공사보험약관 제6조에 대해서 법리적 시각으로 다음과

같이 개별적으로 분리하여 적용할 것을 제안한다.

(1)저촉법적 지정설에 따른 영국법 준거약관의 적용

국외에서 발생된 보험사고는 크게 조선소 이외의 장소,예컨대 해양플랜트공사를

위해서 자재가 입고되는 과정,외국에서 보험목적물에 대한 개념설계 작업 중 그리

고 조선소에서 건조가 완료되어 발주자가 지정한 해역으로 이동해서 현장에서 추가

작업 및 시운전 작업 중 발생하는 위험을 의미한다.즉,보험담보기간 중 국내작업

이외의 모든 국외기간 동안의 작업을 의미한다.

현재 영국,미국,노르웨이 등과 같은 서방국가들 그리고 중국,일본 등과 같은 인

접한 아시아 국가들은 이동 가능한 해양플랜트,필요시 자력 또는 외부의 지원과는

관계없이 언제라도 이동이 가능한 해양플랜트,외부의 지원을 통해서 이동 중인 해

양플랜트를 ‘선박’으로 인정하고 있으며,그 이외의 해양플랜트,예컨대 해저저질에
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파일형태로 구조물이 고정된 고정식 해양플랜트는 인공섬 또는 ‘비선박’으로 취급하

고 있다.따라서 국내에서 발생한 보험사고 뿐만 아니라 섭외적 요소 또는 외국적 요

소가 포함된 보험사고에 대해 준거약관의 적용에 대한 많은 분쟁이 발생하고 있다.

물론 기본적으로 영국 보험자와 보험계약이 체결된 해양플랜트공사 또는 한국보

험자와 해양플랜트공사보험계약을 체결하였음에도 불구하고,보험증권 및 약관상의

준거약관이 영국법으로 지정되어있을 경우 해양플랜트공사 중 발생하는 손해와 관

련된 소송지가 대한민국 법원이라고 하더라도 국내 법원은 영국법과 관습에 따라

판결을 내리는 것이 통례이다.214)특히 국내에서 해상보험을 취급하는 대부분의 보

험자들은 국내 재보험자 보다는 외국의 재보험자와 재보험계약을 체결하는 경우가

많기 때문에 국내의 선박소유자,화주,해상보험자들은 해상보험계약을 체결할 때

처음부터 영국법 준거약관을 많이 사용하는 것이 어쩌면 당연한 일이다.

영국법 준거약관은 저촉법적 지정설에 따라 전부지정설과 부분지정설로 구분하여

적용할 수 있다.해양플랜트공사보험 역시 보험목적물의 이동과 관련하여 해상보험

계약과 유사한 측면이 많기 때문에 준거법 지정과 관련된 법리를 적용할 수 있다.

따라서 해양플랜트공사보험계약의 성립에서부터 종기까지의 법적 효력,분쟁발생시

당사자 간의 약관해석과 관련된 전체적인 부분에 영국법 준거약관이 모두 적용된다

고 보는 시각인 전부지정설이 있는 반면에 해양플랜트공사보험계약에 따라 담보하

고 있는 보험자의 책임문제에 국한해서 영국법 준거약관이 적용된다는 부분지정설

도 존재하고 있다.215)사견으로는 해양플랜트공사보험계약이 보험자와 피보험자 간

의 합의로 영국법 준거약관을 선택하였다면,보험사고 발생 시 담보 및 면책위험에

따른 약관해석을 영국법으로 일괄적으로 적용하는 것이 법적 안정성과 통일성 측면

에서 보다 타당하다고 판단된다.단,영국의 법과 관습 중에서 관습 부분을 지나치

게 확대 해석하여 보험사고에 적용할 경우 자칫 더 큰 문제가 발생할 수 있기 때문

에 이러한 부분에 대해서는 주의가 필요하다고 판단된다.

(2)실질법적 지정설에 따른 영국법이외 준거약관의 적용

214)대법원 1977.1.11.선고,71다 2116판결,대법원 1996.3.8.선고,95다.28779판

결에 따르면 “해상보험증권 아래에서 야기되는 일체의 책임문제는 영국의 법률

및 관습에 의거하여야 한다는 영국법 준거약관은 당사자 사이에서 유효하다.”라고

인정하고 있다.

215)김진권·전해동,전게논문,110쪽 참조.
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해양플랜트공사 중 발생할 수 있는 보험사고는 크게 조선소에서 보험목적물에 대

한 화재,폭발,충돌,좌초 등의 사고가 발생할 수 있다.그리고 건조공사가 완료된

이후 해상시운전 중 국내 연안 또는 영해 내에서 타 선박 또는 선박이외의 구조물

과의 다양한 보험사고가 발생할 수 있다.

해상보험과 마찬가지로 해양플랜트공사보험계약을 체결하고자 하는 양 당사자들

은 반드시 영국법을 준거약관으로 지정할 필요는 없다.최근 몇 년처럼 해양플랜트

공사물량이 일시적으로 국한된 기간 내에 대량으로 발주될 경우,해양플랜트공사시

장은 발주자 중심의 시장(buyermarket)이 아닌 공급자 위주(sellermarket)의 시장

으로 변경될 수 있다.해양플랜트공사계약을 수주한 시공자의 시장 장악력이 우세

해지게 됨에 따라 이는 곧 보험자와의 해양플랜트공사보험계약에도 영향을 줄 수

있음을 의미한다.따라서 영국법 준거약관을 해양플랜트공사보험약관에 포괄적으로

적용할 것인지 또는 적용하지 않을 것인지는 해양플랜트공사에 책임을 갖고 있는

시공자,발주자,보험자 상호 간의 계약 협상에 따라 얼마든지 선택이 가능하다.

실질법적 지정설에 따라 국내 조선소와 외국의 보험자가 해양플랜트공사보험계약

을 체결할 때 준거약관을 지정하지 않았을 경우 준거법 결정의 원칙에 의거하여 국

내법이 객관적인 준거법이 되고,국내법에서 의미하는 공서양속의 허용범위 내에서

특정한 문제에 대한 책임관계가 발생할 경우에 영국법을 준거약관으로 적용할 수

있다.216)사견으로는 현재 수협공제,해운조합,한국선주상호책임조합을 중심으로

한국형 해상보험약관 및 한국법 준거약관을 개발하여 적용하고 있음에도 불구하고,

아직까지 국제성과 보편성을 인정받고 있지는 못한 실정이다.그리고 해양플랜트공

사보험은 해상보험에 비해서 발전 역사가 짧고,주로 영국,노르웨이,미국 등과 같

은 해상보험 선진국들이 독점적으로 시장을 유지하고 있음에 따라 한국법 준거약관

의 적용은 실무적으로 영향력이 거의 없을 것으로 판단된다.그러나 최근 몇 년 동

안 국내 조선소의 해양플랜트공사 수주 실적과 관련 경험을 토대로 조선소 법무보

험팀의 실무자,해상변호사 등을 중심으로 기존 준거약관 적용에 따른 해석상의 혼

란을 최소화하는 측면에서 영국법 준거약관을 기본적으로 적용하되,국내에 직접적

인 영향을 줄 수 있는 부분 대해서 제한적으로 국내법을 준거법으로 적용할 수 있

도록 하는 것이 필요하다고 판단된다.

3.일반약관 제9조 양도약관에 대한 개선방안

216)석광현,「국제사법과 국제소송」(서울 :박영사,1999),68쪽.
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하자 구분 1-6개월 7-12개월 비고

해양플랜트

공사 완료

상부구조물

하부구조물

*양 당사자는 6개월 단위로 제3의 독립조사기관으로부터 보험목적물에 대한 검

정보고서를 작성하는데 동의한다.

*하자가 발견된 부분에 대해서는 추가적으로 12개월간 확장담보가 제공된다.

WELCAR 2001해양플랜트공사보험약관 제9조에 다음과 같은 문구를 삽입하여

양도약관의 해석을 보다 명확하게 하는 것을 제안한다.첫째,보험자는 보험목적물

이 양도되었음에도 불구하고,양도인과 양수인 모두가 기존에 체결된 해양플랜트보

험계약을 그대로 유지하는데 동의한다면 보험료의 변동 없이 해양플랜트공사보험계

약을 그대로 유지한다.단,보험자는 보험목적물에 대한 피보험이익을 신규로 인수

한 양수인의 과거의 사고 사례,재정상태 등과 관련된 위험요소들을 면밀히 검토하

여 추가적인 보험료를 요구할 수 있도록 WELCAR2001해양플랜트공사보험약관에

대한 개선을 제안한다.둘째,보험목적물에 대한 피보험이익을 신규로 인수한 양수

인이 해양플랜트공사보험계약을 종료하고자 원한다면,보험자는 종료일을 기준으로

잔여일자에 대해서 일할 계산하여 피보험자에게 환급보험료를 지급하도록 명시하는

것을 제안한다.

4.일반약관 제20조 하자발견기간약관에 대한 개선방안

WELCAR2001해양플랜트공사보험약관 제20조에 아래와 같은 표를 삽입하여 하

자발견기간약관상의 기간에 대한 해석을 보다 명확히 하여 양 당사자 간의 불필요

한 분쟁이 발생하지 않도록 하는 것을 제안한다.또한 보험사고의 원인이 무엇인가

를 두고 많은 분쟁이 있을 수 있고,발생기간 또는 애매한 경우가 많기 때문에 제3

의 독립기관이 합의된 기간 동안 하자여부에 대한 객관적인 검정보고서를 양 당사

자들에게 작성하여 제출하도록 규정화함에 따라 상호 간의 신뢰도가 보다 향상될

수 있는 계기가 될 것으로 기대된다.

<표 -3>하자발견기간
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보험기간 년 월 일 부터 ~ 년 월 일 까지 (년 단위)

신규 ( )최초가입,( )중고선 개조 유무

적용약관

협회선박건

조보험약관
협회적하약관

협회선박기

간보험약관

협회전쟁 및

동맹파업약관
표준시추부

선보험약관
시추선의 경우

Collision

Liability

3/4RDC

4/4RDC

프로젝트 번호 조선소에서 부여한 해양플랜트에 따른 식별번호

보험가액 USD 가입금액 USD

공제금액(기본) USD (충돌약관선택에 따라 조정 가능)

보험목적물

(세부상세)

BBL/BPD LOA,Breath,G/T,DWT

FLAG CLASSIFICATION

BUILTYEAR WORKINGAREA

BUILTby

5.질의서의 신규 삽입

보험자는 피보험자가 보험자에게 고지해야 할 필요가 있는 중요사항,즉 합리적

인 보험료 산출에 필요한 보험목적물의 기본정보에 대해서 일반적인 선박보험과 유

사하게 질의서(inquiryform)형태로 작성하여 WELCAR2001해양플랜트공사보험

약관에 삽입할 필요가 있다.따라서 일반적인 선박보험상의 질문내용을 기초로 개

선해야 할 부분에 대해서 아래의 표를 WELCAR2001해양플랜트공사보험약관상에

삽입할 것을 제안하고자 한다.이를 통해서 보험자가 보험목적물의 종류에 따라 피

보험자로부터 충분하게 고지 받지 못한 정보가 보험자에게 제공되어 합리적인 보험

료가 산출될 수 있도록 개선하는 것을 제안한다.

<표 -4>질의서
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Dynamicposition DP1（　），DP２（　）、DP３（　）

DrillingTowerNo. No.1( ),No.2()

ETC

BBL:billionbarrels

BPD:barrelperday

6.해석약관의 신규 삽입

현재 WELCAR2001해양플랜트공사보험약관은 거대한 위험성과 복잡한 공사과

정이 포함된 보험목적물의 위험이 포함되어 있음에도 불구하고,별도의 해석약관이

존재하지 않기 때문에 보험사고 발생 시 보험자와 피보험자 상호 간에 많은 분쟁이

발생할 개연성이 존재하고 있다.물론 보험목적물의 종류별로 차이가 존재하기 때

문에 이를 종류별로 각각 특화하여 제안할 수 없는 한계가 있다.따라서 복잡하고

난해만 문구가 많이 포함된 WELCAR2001해양플랜트공사보험약관의 내용을 합리

적으로 해석할 수 있고,상호 간의 이견을 최소화함과 동시에 실질적인 의미에서의

해석이 가능하도록 해석원칙을 작성하여 삽입하는 것을 제안한다.

첫째,일반 보험에서의 해석원칙과 동일하게 해석에 대한 우선순위를 확정해서

삽입해야 한다.

둘째,보험사고 발생에 따른 분쟁이 발생할 때 경험과 지식 측면에서 불리한 입장

에 놓여 있는 피보험자를 보호하기 위한 피보험자 불이익 적용원칙을 삽입해야 한다.

셋째,보험계약 자체가 공서양속에 위반되지 않는 범위내에서 양 당사자 간의 합

의를 존중하고,기존의 판례를 우선적으로 적용한다는 원칙을 삽입해야 한다.

넷째,신기술 적용원칙을 삽입하여,새로운 개념의 보험목적물에서 발생할 수 있

는 다양한 보험사고에 대한 합리적인 해석이 가능하도록 해야 한다.

7.인치마리약관의 신규 삽입

과거에 비해서 최근 이동식 시추선,해저배관설치선 등과 같은 선박형태의 해양플

랜트공사가 지속적으로 증가하고 있음에 따라 보험약관에서 담보하는 보험목적물을

구성하고 기관,발전기 등의 폭발,항공기 및 헬리콥터 등과의 충돌,선장 및 선원(반

드시 dynamicpositionofficer를 포함)그리고 도선사의 과실 등에 대한 위험도 확대
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하여 담보할 필요가 있다.특히 부유식 생산저장시설(LNGFPSO,FSRU포함)의 경

우 시운전 중 해저석유층에서 발생되는 부산물가스의 안정적인 연소와 압력제어 그

리고 자체적인 전력 공급을 위해서 가스터빈 발전기를 많이 사용하고 있는데 이와

관련하여 작업자의 부주의 및 가스 누설 등으로 인한 장비 폭발사고가 발생할 수 있

다.217)따라서 현행 선박보험에 사용되고 있는 인치마리약관(InchmareeClause)을 특

약의 형식으로 WELCAR2001해양플랜트공사보험약관에 삽입하는 것을 제안한다.

217)http://www.taproot.com/archives/13568(2013년 11월30일 검색).
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제4장WELCAR2001해양플랜트공사보험약관상의물적손해약관

제1절 WELCAR2001해양플랜트공사보험약관상의 물적 손해

Ⅰ.물적 손해의 의의

1.물적 손해의 개념

WELCAR2001행양플랜트공사보험약관상의 물적 손해는 피보험자 소유의 유형

적인 형태를 갖고 있는 유체물(TangibleProperty)또는 제3자의 유체물에 대한 물

리적인 손해를 발생시킴으로써 발생한 결과적 상태를 의미한다.이때 보험목적물의

상태는 객관적으로 경제적,금전적 가치의 감소가 확인되어야 하며,주관적인 가치

의 감소는 인정되지 않는다.또한 물적 손해는 보험목적물에 대한 멸실(loss)과 훼

손(damage)그리고 경제적 손실(economicloss)등이 포함된다.WELCAR2001해

양플랜트공사보험약관상의 ‘멸실’은 공사 중 발생한 사고로 인하여 보험목적물의 기

능이 완전히 상실 또는 파괴된 상태를 의미하고,‘훼손’은 외부적인 영향을 받아 본

래의 성질이 변경되어 제대로 본연의 목적을 달성할 수 없는 상태를 말한다.예컨

대,훼손과 관련된 대표적인 사례는 해양플랜트공사 중 장비 또는 배관에 사용될

유압작동유가 바닷물과 혼합되어 유화(乳化)218)됨에 따라 사용이 불가능한 경우가

해당된다.그리고 멸실은 화재,폭발 등의 사유로 보험목적물이 전손되어 침몰한 상

태가 대표적이다.219)

2.물적 손해의 범위

해상보험에서 담보하는 해상손해는 물적 손해,비용 손해,손해배상책임으로 구분

할 수 있다.반면에 WELCAR2001해양플랜트공사보험약관의 경우에는 물적 손해

218)장비 또는 배관 등이 외부의 빗물 또는 해수의 침입으로 기름의 점도 및 유색이

변화되어 사용이 불가능한 상태를 유화라고 한다(이진열,「개정판 유류공학」(부

산 :효성출판사,1999),267-268쪽).

219)박춘근,“제조물책임보험에 대한 연구 -보험계약법적 의미와 보상범위를 중심으로

-”,동아대학교 석사학위논문(2002.12),83쪽 참조.
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의 범위에 비용 손해,즉 손해방지비용,구조비 등이 포함되어 있다.그리고 배상책

임손해에 대해서는 별도의 담보를 제공하고 있다.

WELCAR2001해양플랜트공사보험약관에서 담보하는 물적 손해는 보험목적물에

대한 직접 손해와 이와 관련하여 발생되는 제반비용까지를 포함하고 있다.예컨대,

황천항해로 인하여 보험목적물에 해수가 침입하여 부식이 광범위하게 발생함에 따

라 피보험자는 손해방지,즉 부식을 막기 위해서 추가적인 비용을 투입하여 보험목

적물을 청소하고 건조시키게 된다.그럼에도 불구하고 결과적으로 보험목적물은 일

정 범위 내에서 부식이 진행되었으며,손해방지를 위한 추가비용까지 발생하게 된

다.이때 WELCAR2001해양플랜트공사보험약관상의 보험자는 직접적인 물적 손

해와 더불어 손해방지비용까지 담보범위에 포함해서 손해를 보상하게 된다.

Ⅱ.물적 손해 약관상의 보험목적물

1.담보대상

해양플랜트공사와 관련된 일련의 활동은 물적 손해 약관상의 담보 대상으로 포함

된다.그러나 무조건적으로 모든 해양플랜트공사 활동을 담보하지 않으며,담보조건

에 맞는 보험사고가 발생했을 경우로 국한해서 담보를 제공한다.즉,보험증권상에

명시된 항목,지정된 담보지역 내에서 가동 가능한 상태로 있거나 수리,정비,검사

를 위하여 가동중지,분해,임시가동 또는 담보지역 내에서 이동,재조립 중인 항목

만이 담보 대상에 포함된다.220)예컨대,해양플랜트공사와 관계되는 다양한 장비 및

조립 제품은 전 세계의 여러 나라들로부터 공급받게 되는데,해저시추장비는 노르

웨이 또는 미국회사의 제품을 사용하고,시추 배관은 말레이시아에서 생산하여 공

급하며,해양플랜트 자동화 시스템은 영국,스웨덴,노르웨이 등에서 설계하는 경우

가 대부분이다.따라서 해양플랜트공사와 관련된 일련의 작업들이 보험자에게 사전

에 고지되어 공사가액에 포함되어 있다면 해당 부품,자재,장비,고정된 구조물,

유·무형의 장비와 시스템 그리고 해양플랜트공사에 필요한 재산 또는 공사완성에

사용될 수 있는 기타의 재산들은 모두 담보대상에 포함된다.221)

220)Booz,Allen,Hamilton,op.cit.,p.14;신인식 외4인,「특종보험 이론 및 실무」(서

울 :금융인쇄공사,2004),120-121쪽.

221)김용성,“건설 중인 해양플랫폼 및 파이프라인 보험과 시추선 보험”,「손해보험」

제22권 제7호,대한손해보험협회(1987.07),42쪽.
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2.담보대상의 요건과 주의사항

보험자는 WELCAR2001해양플랜트공사보험약관을 기초로 해양플랜트공사보험

계약을 체결할 때 해양플랜트공사와 관련된 담보가 필요한 재산들에 대해서 개별

항목에 따른 추정완성가액을 포함하여야 한다.그리고 피보험자는 추정완성가액에

포함되어야할 재산들의 목록을 반드시 보험자에게 고지해야 한다.그리고 고지해야

할 재산을 해양플랜트공사의 진행에 따라 소모성 자재인지,임시적으로 사용되는

자재인지 그리고 영구적으로 해양플랜트에 설치되는 자재인지를 구분하여 보험자에

게 고지해야 한다.또한 피보험자가 보험자와 보험계약을 체결하기 전 상호 합의를

통해서 보험약관상에 예상가능한 모든 담보 항목을 삽입한 경우,해당 항목들은 해

양플랜트공사에 영구적으로 설치되는지 여부와는 상관없이 일시적인 작업,설치구

조물,중장비,기계류,자재,도구 그리고 이와 관련된 모든 보험목적물을 담보한다.

그리고 해양플랜트공사의 안전한 진행을 위해서 필요한 현장 타당성 조사 및 공사

준비를 위한 기반조성공사와 이에 수반되는 해양플랜트공사 진행상의 제반 위험도

담보 범위에 포함된다.222)특히 해양플랜트공사의 준비를 위한 기반조성공사를 진

행하는데 있어서 보험자와 피보험자 사이에 담보 항목 및 범위에 대해서 합의를 하

지 않을 경우,사고 발생에 따른 분쟁의 소지가 있을 수 있으므로 보험약관 내부에

명확하게 담보조건과 주의사항을 삽입해야 한다.그리고 보험목적물에 포함되는 담

보대상 재산의 범위와 종류에 대한 용어상의 정의를 명확하게 하여 추가적인 분쟁

을 막을 필요가 있다.223)

Ⅲ.물적 손해 약관상의 보상범위

1.보상범위

물적 손해 약관에 따라 보험자는 보험기간 중 발생한 모든 보험금청구에 대해서

별첨서식(schedule)‘B’의 최종 합의된 보험금액 또는 보험증권상에 기재된 보험가

액의 125%를 초과하지 않는 범위 내에서 보상 책임을 진다.담보대상에는 손해방

222)Booz,Allen,Hamilton,op.cit.,p.7.

223)DavidSharp,op.cit.,p.249.
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지비용,추가 작업,잔존물 제거,증액약관(각 조항의 보상범위는 별도의 적용 조항

에 의해서 각각 제한됨)등이 모두 포함된다.물적 손해 약관 제5조 증액약관에 따

라 보험자에게 담보위험과 관련된 보험사고가 발생할 경우 보험자의 최대 보상범위

는 최초로 합의된 별첨서식 ‘B’에 기재된 보험가액의 150%이다.그러나 보험기간

동안 어떠한 사고가 발생하더라도 보험자는 물적 손해 약관에 따른 보험자의 최대

보상범위는 별첨서식 ‘A’의 총액(aggregatedvalue)을 초과할 수 없다.224)

WELCAR 2001해양플랜트공사보험약관의 별첨서식 ‘B’상의 명기된 보험사고에

따라 피보험자에게 지급해야 할 최대보험금액은 손해방지비용,잔존물 제거비용,추

가 작업비용 및 이와 더불어 전손 또는 분손에 따른 추가보험금이 포함된다.그러

므로 최근에는 양 당사자 간의 합의를 통해서 별첨서식 ‘B’상의 담보 범위를 기존

의 보험가액과 비교해서 최대 25%로 추가 확대하였다.따라서 별첨서식 ‘B’상의 수

리비 청구 또는 신·구 교환비용도 위에서 언급한 적용범위에 동일하게 포함된다.

예컨대,보험사고가 발생함에 따라 피보험자가 먼저 부담해야 하는 손해방지비용이

발생하지 않았음에도 불구하고,개별 사건에 대한 최대보상금액은 125%로 확대 적

용될 수 있다.225)

2.담보기간

고지서(declaration)제3항에 기재된 보험담보기간 동안 WELCAR2001해양플랜

트공사보험약관상의 물적 손해 약관에서 정의하는 담보위험의 범위는 직·간접적으

로 보험목적물에게 발생하는 멸실,사고,재앙,참사 등과 같은 일련의 사고로 인하

여 발생한 물적 손해 및 멸실 그리고 이와 관련된 전체적인 손해를 포함한다.이때

보험담보기간은 보험증권상에 명기된 해양플랜트공사 개시일로부터 피보험자가 공

사에 필요한 기자재 및 장비가 피보험자의 창고에 도착하여 최종적으로 보험목적물

에 대한 공사가 완료된 일자까지 담보한다.특히 피보험자는 실질적인 해양플랜트

공사 완료일이 보험증권상의 완료날짜를 초과하지 않도록 중점 관리해야 한다.또

한 보험담보기간은 공사기간의 지연에 따라 상호 합의에 의해서 피보험자가 추가

보험료를 지불함으로써 연장될 수 있다.특히 물적 손해 약관에 적용되는 하자보수

유지기간은 보험약관에 명시된 담보위험 및 면책위험에 따라 공사기간이 종료된 이

224)WELCAR2001,SectionI-PolicyLimit조항 -참조.

225)DavidSharp,op.cit.,p.251.
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후 최대 12개월까지로 한정하여 적용하고 있다.더불어 보험목적물을 발주자에게

인도한 이후 물적 손해 약관과 배상책임약관에 모두 해당되는 하자가 발생할 경우

최대 12개월까지 확장담보를 제공하도록 규정하고 있다.226)

그리고 해양플랜트공사에 직접적으로 설치되지 않는 피보험자의 장비 및 재산은

해양플랜트공사가 진행되는 기간 및 해당 장비가 공사 현장으로 운송되는 시점부터

최종목적지인 공사 현장으로 도착하여 설치되거나,작동한 날부터 30일이 지난 날

짜 가운데 빠른 날짜까지 담보된다.또한 해양플랜트공사를 완성하는데 일시적으로

필요한 장비의 경우 그 사용이 종료된 이후 해양플랜트공사 현장에서 기존에 있던

장소로 반환된 날을 기점으로 담보가 종기된다.예컨대,용선된 선박,임차한 장비

또는 관련 시설의 경우가 대표적으로 적용이 가능하다.그러나 통상적으로 이러한

장비 및 시설까지 담보범위에 포함할 경우 보험료가 상승하기 때문에 별도의 계약

을 통해서 개별 주체가 모든 책임을 부담하도록 하는 것이 통례이다.227)

Ⅳ.주요 분쟁 대상이 되는 물적 손해 약관

1.공제약관

공제약관은 손해발생시 피보험자로부터 손해의 일부를 스스로 부담하도록 유도하

여 도덕적 위태를 방지하고,소액보험금에 대한 잦은 지급을 줄이기 위한 목적으로

개발되었다.228)예컨대,중량물 이동 작업 중 발생한 손해가 100$인데,손해처리비

용이 200$일 경우 피보험자는 소액 손해와 관련된 보험처리로 인한 경제적 실익이

없다.피보험자는 이를 방지하기 위해서 공제금액을 보험약관상에 명기함으로써 공

제금액이하의 손해에 대해서 피보험자가 직접 부담하게 되므로 공제된 금액에 해당

하는 위험을 줄이는 효과를 갖게 됨과 동시에 보험자에게 낮은 보험료를 지불하고

위험을 담보 받을 수 있게 되었다.229)또한 보험자는 피보험자의 도덕적 위태

226)WELCAR2001,SectionI-CoveredPerils-참조.

227)WELCAR2001,SectionI-PolicyLimit조항 -참조.

228)WELCAR2001해양플랜트공사보험약관상의해양플랜트공사보험약관상의 최소공제액

은 기본적 위험비율과 더불어 특별위험비율을 고려하여 공제액이 비율적으로 조정된다.

① 육상 조선소 조립 :5,000$/사고별,② 운송 :10,000$/사고별,③ DeckandJacket운

송 :100,000$/사고별,④ 해양에서의 설치 :100,000$/사고별,⑤ 해저배관 설치 :

500,000$/사고별,⑥ 제3자 배상책임 :25,000$이 통상적인 최소 공제금액 기준이다

(http://www.contract.co.kr/board/offshoreinsurancemanual/2012년 10월 30일 검색).
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(moralehazards)를 줄여서 보험사고 발생 시 이를 방관 또는 방치함에 따라 근본

적으로 손해의 확대를 방지하는 긍정적인 효과도 갖게 된다.230)

WELCAR 2001해양플랜트공사보험약관상의 공제비율에 대한 확정은 보험자와

피보험자 사이의 협상에 따라 공정하게 진행되어야 한다.예컨대,고정식플랫폼 및

해저배관 설치공사에 피보험자는 최소 약 50,000US$-100,000US$정도를 자기

공제금액으로 부담하게 된다.자기공제비율은 피보험자의 재정적인 신용도,기술검

증,보험자와의 거래실적 등을 종합적으로 고려하여 보험료할인율과는 별도로 적용

된다.또한 최근에는 심해 및 극지방에서 해양플랜트공사가 증가함에 따라 보험목

적물을 실제로 공사하는 해역별로 자기공제비율이 차등적으로 적용되고 있다.예컨

대,피보험자는 여름철 허리케인에 의한 사고발생 비율이 높은 멕시코만,사이클론

이 자주 발생하는 인도양,태풍에 영향을 받는 동북아시아,겨울철 북해의 해상에서

진행되어야 하는 공사의 경우 상대적으로 높은 자기공제비율을 부담해야 한다.더

불어 호주 산호초 주변의 청정해역에서 진행되는 공사의 경우에도 해양오염에 대한

위험으로 인하여 피보험자는 높은 자기공제비율을 부담해야 한다.또한 피보험자의

재정상태가 부실하여 보험료를 제대로 납입하지 못할 것으로 예상될 경우 보험자는

피보험자에게 일방적으로 자기공제비율을 상향하도록 요구할 수 있으나 실무에서

적용되는 경우는 매우 드물다.231)

WELCAR2001해양플랜트공사보험약관 제1부(물적 손해 약관)에 의거하여 보험

사고에 수반된 물적 손해에 대한 보험자의 보상한도금액은 고지서 제5항232)에 명시

229)SusanHodges,CaseandMaterialsonMarineInsuranceLaw(London:Cavendish

PublishingLimited,1999),p.677.

230)김동훈,「보험론」(서울 :학현사,1994),95-96쪽 참조.

231)WarrenT.Petersen,JohnT.Sinnott,LeoR.Whalen,andRusselF.Sammis,

Marsh& McLennan,Inc,“AvailabilityandPricingofInsuranceforOffshore

Operations”,OffshoreTechnologyConference,OTC4142(1981.5),p.263.

232)WELCAR2001해양플랜트공사보험약관 제1부(물적 손해 약관)에 대한 공제항목은

다음과 같다.

① 적하 운송과 관련된 개별 사고 1건당 발생된 손해금액($)

② 육상 건설 위험과 관련된 개별 사고 1건당 발생된 손해금액($)

③ 최종적으로 해양플랜트 공사현장으로 구조물을 예인하는 도중 발생한 개별 사

고 1건당 손해금액($)또는 대양예인선(oceantug)을 이용한 예인 또는 중량물

운반선박 또는 부선(heavyliftcarrierorbarge)을 사용한 운송에 따른 개별

사고 1건당 손해금액($)

④ 해양플랜트공사 중 추가적으로 발생하는 하자보수와 관련된 개별 사고 1건당

손해금액($)

⑤ 해저배관,해저 케이블 설치,배관 상호 간의 결합,심해저(sub-sea)해저연결
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된 공제금액을 의미하며,233)협회선박건조보험약관의 경우에는 신조선 계약 당시의

선가에 비례하여 선종별로 카테고리형식(CategoryA/B/C/D)으로 분류하여 공제비

율을 적용하기도 한다.234)

현재 국내 조선소들은 조선소 일괄공제(yardallcover)를 통해서 조선소 내에서

건조되고 있는 전체 보험목적물을 상선과 해양플랜트의 두 가지 종류로 구분하여

보험인수단에게 일괄 부보하고,보험료를 할인받는 것이 일반적이다.따라서 보험자

는 5년 동안 건조 및 인도 그리고 현장시운전 중 발생한 보험 손해율을 모두 고려

하여 조선소 일괄공제에 필요한 전체 보험료에서 약 5-15%정도의 할인요율을 적용

하여 피보험자에게 연간 보험료를 제시한다.235)

2.증액약관

보험목적물에 대한 정확한 물적 손해의 추정완성가액(Estimated Completed

Value:ECV)을 계산하여 미래에 발생될 수 있는 보험금 과다 지출을 합리적으로

제한하기 위해서 증액약관이 개발되었다.236)조선소에서 진행되는 해양플랜트의 건

관(riser),원형곡관연결관(spoolpiece)그리고 기타 해저작업 및 관련되어 발

생하는 추가적인 하자보수와 관련된 외경 24인치까지의 배관공사와 관련된 사

고별 손해금액($)그리고 배관 외경 24인치를 초과하는 공사와 관련된 개별

사고 1건당 손해금액

⑥ 대기비용과 관련된 개별 사고 1건당 손해금액($)

⑦ 상기에 명기되지 않는 담보위험 이외의 모든 사고와 관련한 개별 사고 1건당

손해금액($)

233)WELCAR2001,SectionI-Deductible조항 -참조.

234)① CategoryA&B:1/2permilleofContractValue.(5,000US$-50,000US$)

A:부선 및 각종 무동력선,B:특정되지 않은 일반선박,시추선,준설선

② CategoryC& D:1/2permilleofContractValue.(5,000US$~100,000US$)

C:냉동컨테이너운반선,냉동선,HOVERCRAFT,요트,목선,FRP선박,알루

미늄선박 D:군함,액화가스운반선,액체유황운반선,특수화물운반선

보험자에 따라 보험목적물에 대한 적용되는 기준을 달리할 수 있으며,상기사항은

삼성화재 선박건조보험 상품 안내서(2008년 09월)를 참조하였다.

235)삼성화재,해양플랜트 언더라이팅 담당자 인터뷰,2013년 8월 30일.

236)WELCAR 2001해양플랜트공사보험약관상의 추정완성가액은 공사 중에 발생할

수 있는 개별 사고에 대해서 각기 다른 금액이 적용된다.왜냐하면 협회선박건조

보험약관과 동일하게 WELCAR2001해양플랜트공사보험약관에서도 공사가 진행

됨에 따라 추정완성가액이 변경되기 때문이다.그러나 통상적으로 해양플랜트공

사를 진행함에 있어서 단독사고는 연속적으로 두 개 이상으로 확대되는 경우가

많다.따라서 보험자의 경우 개별 사고에 대한 보상범위를 명확하게 제한하길 원

하고,피보험자는 손해보상 범위를 확대하기 위해서 전체사고로 보상범위를 확대



-108-

조공사는 용골거치 이후에 대형 블록(mega-block)을 지속적으로 용접 및 조립하여

공사를 진행하기 때문에 선거장에서 용골거치공사 중 발생하는 물적 손해와 진수이

후 안벽 의장 공사(hulloutfitting),해상시운전(seatrial),조선소 내부에서의 이동

(yardshifting),해상운송 중 발생하는 물적 손해의 규모가 다르기 때문에 이에 대

한 합리적인 비율산정이 필요하다.즉,공정진행표에 따라 보험목적물이 완성되어가

는 단계별 물적 손해의 근거가 되는 추정완성가액이 증가하게 된다.

일반적으로 상선건조에 사용되고 있는 협회선박건조보험약관과 유사하게 WELCAR

2001해양플랜트공사보험약관 역시 초기에 설계도면237)만이 존재한 상태에서 피보험자

와 보험자가 공사기간이 종료된 이후에 보험목적물이 완성될 것을 기대하고 해양플랜

트보험계약을 체결함에 따라 피보험자가 보험증권의 고지서(declaration)에 기재하는 보

험가액은 추정완성가액을 의미하며 이는 곧 잠정가액이 된다.그리고 공사가 완료된

보험목적물의 최종완성가액(FinalCompletedValue:FCV)238)이 보험가입금액이 될

것이다.만약 보험가입금액이 별첨서식 ‘B’에 기재된 잠정가액을 초과한다면 피보험

자는 보험자에게 초과액을 고지하고 그에 따라 조정된 보험료를 납입해야 한다.

보험료를 수령한 보험자는 담보위험의 확대에 따라 발생되는 추가 증액부분을 인

수하여야 한다.반면에 별첨서식 ‘B’에 기재된 잠정가액에 미달할 경우 보험자가 부

담해야 하는 총액은 비례적으로 감소할 것이며 보험자가 부담해야 하는 담보책임금

액이 감소하는 비율에 따라 보험료를 피보험자에게 환급해주어야 한다.특히 피보험

자가 고의로 보험사고를 발생시키기 위한 경우가 아니라면 굳이 보험가액을 높게

삽입하여 보험료를 많이 납입할 이유는 없다.그리고 보험가입금액이 보험자와 합의

한 별첨서식 ‘B’에 따라 최초로 고지된 가액의 125%를 초과하는 경우 WELCAR

2001해양플랜트공사보험약관 제1부(물적 손해 약관)에 규정된 단일 보험사고 별 보

하고자 노력하고 있다(DavidSharp,op.cit.,p.251).

237)해양플랜트공사보험계약을 체결할 당시 보험목적물에 대한 도면은 상세설계도면의

정도만이 완성된 상태이며,해양플랜트공사를 진행하면서 본격적으로 실시설계도면

과 작업설계도면이 작성되어 세부적인 공사가 진행된다.따라서 발주자는 개념설계

및 상세설계단계에서 개선하지 못한 보험목적물의 세부사양을 실시설계 및 작업설

계단계에서 협의를 통해 수정할 수 있기 때문에 보험목적물에 대한 보험가액을 초

기에 정확하게 삽입하지 못하고 잠정가액으로 계산하여 삽입하고 있다.

238)최종완성가액은 보험가액(insuredvalue)으로도 함께 사용되고 있으며,보험목적물

에 대한 전손이 발생할 경우 완성될 때의 재조달가액으로 한다.재조달가액은 객

관적인 제3자 또는 검증된 증서를 통해서 입증할 수 있는 보험목적물 자체의 평

가액,운송비,조립비용,관세 등 세금,부대비용(보험료 등),시운전비 등을 포함

하는 금액이다(신인식 외4인,전게서,138쪽;DavidSharp,op.cit.,p.252).
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상한도액은 최초로 합의된 별첨서식에 기재된 금액의 125% 내외로 제한된다.즉,보

험기간 동안 연속적으로 발생한 보험사고에 대해서 보험자가 보상을 하지만 총 보상

한도액은 보험가액의 125%를 초과할 수 없음을 의미한다.그러나 해당 보험약관의

다른 조항에서 담보하는 보상범위가 정확하게 명기되어 있는 경우 손해 발생 시점에

서 고지서 별첨서식 ‘B’의 합의된 금액의 범위 내에서 보험금이 지급된다.239)

제2절 물적 손해 약관상의 담보위험

Ⅰ.물적 손해 약관의 담보위험과 보상기준

1.담보위험

WELCAR2001해양플랜트공사보험약관에서 담보하는 물적 손해에 대한 담보위

험은 보험기간 동안 보험목적물의 재산적 손해가 결과론적으로 발생하게 된 원인을

의미한다.즉,피보험자는 조선소에서 건조공사를 하는 동안에 발생하는 육상위험과

조선소 내부에서의 이동,해상시운전,해상을 통해서 보험목적물을 운송하여 현장에

설치하는 중 발생하는 해상위험에 직면하게 된다.따라서 피보험자는 자신을 재정

적으로 보호하고,발주자와 합의한 계약기간 내에 보험목적물을 안전하게 인도하기

위해서 보험약관상에 해당 사항들을 상세한 약관형식으로 삽입하여 만일에 발생할

수 있는 위험에 대비한다.

2.보상기준

보험기간 중 보험목적물의 공사에 따른 물적 손해는 언제라도 발생할 수 있기 때

문에 이러한 손해가 발생할 경우,보험자는 다음과 같은 보상기준에 따라 피보험자

가 입은 물적 손해를 보상해 주어야 한다.

첫째,수리 및 대체 부품에 대한 제반 비용이다.최종 합의된 별첨서식 ‘B’에 따

라 ‘신·구 교환차액(New forOld)240)’약관에 의거하여 피보험자가 직접적으로 지급

239)DavidSharp,op.cit.,p.252.

240)ITC-Hulls1/10/83제14조 신·구 교환차액(New forOld)에 따라 선박을 수리할

때 낡은 부품을 신품으로 교환함에 따라 발생하는 차액을 신·구 교환차액이라고
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한 비용인 수리 또는 대체 비용을 보상하고,더불어 예인,운송,설치 등과 같이 수

리 또는 대체를 위해서 발생되는 제반비용을 보상한다.

둘째,선급의 안전기준에 미달하거나 발주자의 설계변경요구가 있을 경우 또는

피보험자의 과실로 인한 보험목적물 자체 또는 관련 설비의 성능미달이 발생할 경

우 보험목적물의 재설계 또는 신규설계에 필요한 부품의 교환비용이다.만약 그러

한 교환이 실제로 이행되었으며,물적 손해 또는 멸실이 발생한 부품에 아무런 수

리 또는 교환이 이행되지 않는 경우 이 약관에 따른 보상은 신·구 교환비용약관에

명시된 비용 처리절차에 따라 합리적으로 발생한 제반비용을 보상한다.

셋째,수리 및 대체가 불가능한 부품의 보상비용이다.먼저 보험목적물을 구성하

는 장비 및 해당 부품이 해양플랜트공사 중 전손 및 추정전손의 물적 손해를 입은

경우 최종 합의된 별첨서식 ‘B’에 따라 사고 시점까지 발생된 부품 비용에 소요되

는 실제비용을 보상한다.분손이 발생한 부품의 경우 수리되지 않는 손해로 인하여

발생하는 합리적인 감가상각금액은 ‘신·구 교환차액(New forOld)’을 기준으로 발생

하는 합리적인 수리비용으로 간주되며 여기에는(만약 수리가 피보험자가 통제할 수

없는 이유로 인하여 이루어질 수 없는 경우에)물적 손해를 입은 부품에 대해 발생

하는 예인,(재)설치와 관련된 모든 제반 비용이 추가된다.보험자는 이러한 제반비

용이 미리 지급되거나 또는 피보험자가 지급하기로 약속한 이후 그 약속을 취소할

수 없을 경우 발생한 제반비용도 모두 보상한다.그러나 총 보상금액은 최종 합의

된 별첨서식 ‘B’의 금액을 초과하지 않는다.

넷째,용선한 선박 및 임대한 장비에 대한 보상비용이다.물적 손해 약관에 따르

면 담보되는 보험목적물에 물적 멸실 및 훼손이 발생하여 피보험자가 용선계약을

체결한 선박,임대한 장비,전문 인력에 의한 수리 및 복원 그리고 구조작업이 진행

된 경우 해당 비용의 일부는 사전에 합의된 용선료 및 임대비용을 기반으로 보험자

가 산정하여 보상한다.만약 피보험자가 물적 손해 약관에 의해 담보되는 물적 멸

한다.단독해손이든 공동해손이든 간에 보험자의 보상액은 기존의 목조 선박에 대

하여 관습상으로 공제하던 권리를 포기하고,신·구 교환차액에 대해서 공제 없이

보상하고 있다.예컨대,피보험자가 해양플랜트공사를 위해서 1년 동안 사용하던

장비의 부속(ex:베어링)이 파손될 경우 이를 교환할 때 실손보상에 의거하여 1년

사용된 중고부품을 사용하는 것이 아니라,신품으로 교환하고 이에 따른 차액에

대해서는 보험자가 피보험자에게 별도의 공제를 하지 않는 것을 의미한다(홍성

화·김기웅,“영국·미국·일본선박보험약관의 비교연구-오염손해,보험사고 발생의

통지의무,신구교환차익공제 및 중복보험에 관한 규정을 중심으로-”,「항해항만학

회지」제26권 제1호,항해항만학회(2002),72-73쪽 참조).
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실 및 훼손과 관련된 수리,복원,교환 또는 기타의 작업에 피보험자 소유의 선박,

장비,자재 또는 자체 전문 인력이 투입되어 수리 및 복원이 완료된 경우 합리적으

로 발생되는 제반비용은 물적 손해 약관상의 보상기준에 따라 보상된다.이때 합리

적으로 지출된 여타의 선박,장비,자재 그리고 전문 인력에 관련된 제반비용은 보

험증권상에 명기된 보상기준에 따른 보험금청구금액을 초과할 수 없다.241)

특히 앞서서 언급한 첫째와 둘째 항목과 관련하여 보험자는 해양플랜트공사가 진

행되는 국가 또는 설치 중 연안국의 법,법령,규정,허가 또는 해양플랜트공사 작

업인가에 따라 추가적인 수정·추가 작업 및 지연에 소요되는 비용은 담보하지 않는

다.또한 선급으로부터 해양플랜트에 설치된 장비 및 기능에 대한 인증검사의 실패

및 설계 오류에 따른 피보험자의 설계의 개선 또는 변경으로 인하여 발생하는 비용

의 증가도 담보하지 않는다.더불어 보험자는 피보험자의 장비 또는 시스템에 대한

시험시운전의 실패 및 발주자 또는 선급의 지적에 따라 보험목적물의 수정 및 변경

에 소요되는 비용도 담보하지 않는다.반면에 물적 손해에 따른 수리 및 교환 작업

에 추가적으로 발생된 비용과 이러한 일련의 작업에 대한 관할 당국의 추가적인

인·허가작업에 소요되는 비용이 보험증권에 명기된 보험가액에 포함되는 경우로 한

정해서 보험자는 보험가액의 일부분으로 이를 인정하여 위험을 보상한다.242)

만약 물적 손해에 따라 피해를 입은 항목의 복구비용 또는 그에 따른 (재)설치

및 교환 비용이 보험약관에서 담보하는 물적 손해의 발생 여부와는 상관없이 피보

험자에 과실 또는 부주의에 의해서 발생되었을 경우 이를 보상하지 않는다.그리고

보험약관에서 담보하지 않는 위험으로 인하여 보험목적물과 관련된 비용이 발생하

였음에도 불구하고,피보험자에게 이익이 생길 경우 해당 제반 비용은 피보험자와

보험자 간에 공정하고 합리적인 방법으로 이익을 배분한다.243)

Ⅱ.주요 물적 손해 약관에 대한 해석론적인 검토

1.보험목적물에 대한 직접적인 물적 손해와 관련된 보험약관

241)이창희·홍성화,“해양플랜트공사보험의 물적 손해 약관에 관한 연구-WELCAR2001의

제1부를 중심으로-”,「해사법연구」제25권 제1호,한국해사법학회(2013.03),102쪽.

242)이창희·홍성화,“해양플랜트공사보험의 물적 손해 약관에 관한 연구-WELCAR2001의

제1부를 중심으로-”,102-103쪽.

243)WELCAR2001,SectionI-BasisofRecovery-참조.
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(1)오염위험약관

오염위험약관은 협회선박건조보험약관과 유사하게 ‘정부 및 관계당국에 의한 고의

적인 물적 손해 약관(deliberateddamageclause)’으로 통칭되고 있다.244)상기 약관

은 토리캐년호의 기름유출사고245)에 따른 보험목적물에 대한 물적 손해가 발생함에

따라 만들어졌다.이와 관련해서 해상보험자들은 보험목적물의 물적 손해가 발생한

원인이 순수하게 해상고유의 위험에 따른 손해인지 또는 정부당국의 의도적인 개입

에 따른 손해인지를 구분해서 선박보험에서 보상여부를 결정하는 것에 대한 찬반을

둘러싼 많은 분쟁이 지속되어 왔다.그러나 결국 이러한 손해는 선체보험으로 보상

하였고,246)우선선례적용원칙에 의거하여 유사한 판례가 존재함에 따라 WELCAR

2001해양플랜트공사보험약관의 경우에도 동일한 원칙을 적용되고 있다.247)

피보험자는 권한을 위임받은 정부당국이 해양플랜트공사 중 발생할 수 있는 실질

적인 위험 또는 위협에 대한 방지,추가적인 손해의 확대를 방지하는 차원에서 의

도적인 행위로 발생된 보험목적물의 물적 멸실 또는 훼손에 대해서 담보 받을 수

있다.또한 보험목적물의 원인으로 발생한 오염사고에 대해서 피보험자,관리책임자

그리고 정부당국자 간의 합의에 따라 정부당국의 의도적인 행위로 인하여 발생되는

일련의 물적 멸실 또는 훼손에 대해서 담보 받을 수 있다.이때 보험자는 피보험이

익이 존재하는 범위에서 담보를 제공하며,담보위험으로부터 야기되는 추가적인 보

244)협회선박건조보험약관 제7조(PollutionHazard).

245)토리캐년호 사고는 1967년 3월 18일 영국 남서쪽의 실리 제도의 동쪽에 있는 공

해상의 암초에 좌초하여 약 8만 톤의 원유가 유출되었고 그 결과 영국의 해안과

프랑스의 부르타뉴 반도의 해안이 오염된 사건이다.사고 후 영국정부는 해난구조

작업을 몇 차례 시도하였음에도 불구하고,선체가 삼등분으로 분리되는 사태가 발

생하였다.영국정부는 1967년 3월 27일 토리캐년호의 선체를 폭파하기로 결정함에

따라 결국 보험목적물인 선박은 공해상에서 영국 공군기의 폭격에 의한 물적 손

해를 입게 되었다.이러한 선례를 기초로 보험자들은 해상보험과 비교했을 때 해

양플랜트공사의 경우 해양오염의 위험이 상대적으로 높기 때문에 상기 약관을 개

발하여 삽입하였다.

246)ITC-Hulls1/10/83제7조 오염위험약관(PollutionHazard)에 따르면,정부당국이

보험목적물로 인하여 발생한 오염위험이나 그 위험을 방지 또는 완화하기 위해서

이행한 조치 때문에 보험목적물인 선박에 멸실 및 훼손이 발생할 경우 이를 보상

한다(단,보험자가 보상책임이 있는 선박의 손해에 대한 직접적인 결과로 발생한

오염위험이나 그 위험 자체로 제한한다).그리고 오염위험에 대한 확산방지를 위

한 정부당국의 행위 자체는 피보험자,선박소유자,선박관리인의 상당한 주의 부

족으로 인한 결과가 아님이 입증되어야만 보험자로부터 보상이 가능하다.

247)DavidSharp,op.cit.,p.261.
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험목적물의 물적 멸실 또는 훼손은 명확하게 보험사고 이후에 발생되어야 한다.그

러나 피보험자 및 해당 보험목적물에 대한 관리책임자의 부주의,과실,고의로 인하

여 보험목적물 자체 및 관련된 해양오염사고가 발생할 경우,정부당국의 의도적인

개입으로 보험목적물에 물적 멸실 또는 훼손이 발생할 경우 피보험자는 담보 받을

수 없다.248)

(2)불량부품약관

WELCAR2001해양플랜트공사보험약관은 전위험을 담보하는 보험임에도 불구하

고,불량부품으로 인하여 발생한 보험목적물의 멸실 또는 훼손이 부득이한 상황으

로 인하여 발생한 것인지 아니면 피보험자의 상당한 주의 부족으로 인하여 발생한

것인지 여부에 따라 보험금 지급에 대한 명확한 판단을 내리는데 어려움을 겪고 있

는 것이 현실이다.249)현재 WELCAR2001해양플랜트공사보험약관의 해석과 범위

를 적용하는데 있어서 피보험자와 보험자 사이에서 많은 분쟁이 지속적으로 제기되

고 있다.그럼에도 불구하고 여전히 보험자들은 불량부품,조악한 설계,작업자의

기량 미달,잠재적 하자에 따른 보험목적물의 물적 멸실 또는 훼손이 발생하였을

경우 심지어 발생한 하자가 보험약관의 효력이 발생되기 이전에 발생하였다고 하더

라도 담보를 제공하고 있다.이때 조악한 설계오류에 따른 하자가 아닌 잠재적 하

자(충분한 자격이 있고,숙련된 검사관이 통상적으로 행하는 검사를 통해서 발견할

수 없는 부품,선체,기관의 구조 그리고 재질과 관련된 결함)250)로 인한 손해는 담

보하지 않는다.

① 불량부품의 정의

WELCAR2001해양플랜트공사보험약관상 ‘불량부품’에 대한 용어 정의는 결함이

있거나 결함이 생기고 있는 보험목적물의 부품 및 보험목적물의 사용 용도에 적합

하지 않거나 정확하게 작동되지 않는 부품을 의미한다.251)이때 조악한 설계,문제

248)WELCAR2001,SectionI-PollutionHazardClause-참조.

249)이창희·홍성화,“해양플랜트공사보험의 물적 손해 약관에 관한 연구-WELCAR2001의

제1부를 중심으로-”,110쪽.

250)R.H.Brown,op.cit.,p.298.

251)WELCAR2001해양플랜트공사보험약관상 불량부품의 범위는 광의적으로 해석하는 것

이 통례이다.왜냐하면 해양플랜트를 공사하기 위해서는 다양한 종류의 제조업체에서 만

든 장비들이 상호 연결되어 완성되기 때문이다.예컨대 너트와 볼트 등과 같은 소형 기
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가 있는 자재,기능상의 하자,또는 이러한 이유들이 혼재되어 발생되는 경우를 모

두 포함한다.광의적 의미에서 ‘불량부품’이라는 용어는 자재 또는 장비의 일부분을

구성하는 부품 자체의 성능에는 문제가 없지만 결함이 있는 부품을 수리하기 위해

서 일반적으로 제거되어 새로운 부품으로 대체가 필요한 부수적인 부품까지 광의적

으로 포함한다.252)예컨대,시추기술이 발달됨에 따라 기존의 아날로그식 계기들의

사용빈도가 점차 감소되고,디지털형식의 일체형(assembly)부품이 많이 사용되고

있다.따라서 내부 인쇄회로기판(PrintedCircuitBoard:PCB)의 일부에 불량이 발

생함에도 불구하고,전체의 부품을 교환해야 하는 경우가 발생함에 따라 불량부품

의 범위를 확대하여 피보험자를 보호할 필요가 있다.

② 불량부품으로부터 발생되는 손해

보험자는 후술하는 모든 조건이 담보되지 않으면 불량부품 그 자체에 대한 멸실

또는 수정,교환,수리비용 등이 포함된 손해는 보상하지 않는다.그리고 불량부품

으로부터 발생되는 손해에 대한 보험자의 배상책임은 불량부품 자체의 교환에만 국

한되어 적용되며,불량부품으로 인하여 발생되는 손해의 확대는 책임지지 않는다.

첫째,보험기간동안 물적 멸실 또는 훼손이 불량부품에 의해서 발생한 경우이다.둘

째,물적 멸실 또는 훼손이 그 부품의 외부에서 비롯된 담보 위험으로 인하여 야기

된 경우이다.셋째,결함 자체가 물적 멸실 또는 훼손을 발생시키는 경우이다.즉,

앞서서 언급한 어떠한 경우에도 물적 손해 약관상 설계의 개선 또는 변경으로 인하

여 발생되는 제반 비용을 담보하지 않는다.만약 보험약관에 첨부된 별첨서식 ‘B’에

서 하나 또는 그 이상의 보험목적물에 전손이 발생할 경우,보험자는 그러한 항목

들이 적용 가능한 부품에만 면책약관을 적용해야 한다.253)

부속을 비롯하여 장비,장비의 주변장치,컴퓨터 프로그램까지도확대해서 포함하고있다.

특히 배관장치작업(piping)과 관련하여 외부적인 환경변화에 따른 즉 파도,조류 또는 내

부적 이상 압력으로 인하여 배관의 파열(rupture),휘어짐(buckling),파손(breaking),변형

(deformation),부식(corrosion),도장오염(paintcontamination),보온상태불량(non-insulation)

까지도 확장담보하고 있다(http://www.contract.co.kr/board/offshoreinsurancemanual/

2013년 8월 30일 검색).

252)WELCAR2001,SectionI– DefectiveParts-참조.

253)PrudentTankersLtd.S.A.v.TheDominionInsuranceCo.,Ltd.,‘Caribbean

Sea’[1980]1Lloyd'sRep.338사건에서 법원은 원고인 PrudentTankers사의

주장을 받아들여서 주해수밸브(mainseasuctionvalve)측에서 발생한 피로파괴

(crackinthewedge-shapednozzle)는 잠재적 하자(latentdefect)에 해당되며,특

히 인치마리약관상의 설계결함과 관련하여 원고가 제기한 보험금청구를 인정한다

고 판시하였다.
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③ 불량부품에 대한 ‘재인수’면책약관

해양플랜트공사 중 발생하는 다양한 위험을 인수하는 보험자들은 피보험자에게

추가보험료를 받는 조건으로 불량부품에 대한 재인수(buy-back)면책약관을 특약

의 형식으로 제공하고 있다.WELCAR2001해양플랜트공사보험약관상의 재인수약

관은 피보험자가 보험계약상 특약을 정확하게 준수하였을 경우 보험자 면책위험을

담보범위에 다시 포함시켜 인수하는 것을 의미한다.그러나 이러한 담보제공 방식

이 모든 해양플랜트공사에 통일적으로 적용되지는 않는다.예컨대,기존의 해양구조

물 탑재공법을 소부재(smallpart)조립방식이 아닌 대형 해상크레인을 이용한 대형

블록(mega-block)조립방식으로 바뀌면서 탑재 일정이 획기적으로 단축되었고 그

결과 보험목적물의 사고비율이 감소되었다.즉,해양플랜트시공자와 발주자인 국제

석유회사들은 이러한 신기술의 개발과 적용을 통해서 작업일정을 단축하고 더불어

작업이 안전하게 수행될 수 있도록 노력함으로써 보험목적물의 안전을 증진할 수

있게 되었다.254)그러므로 해양플랜트공사의 위험을 인수하는 보험자는 검증된 신

기술이 포함된 공법의 적용으로 해양플랜트공사 일정이 단축될 것이라는 조건을 통

해서 위험에 대한 재인수(buy-back)를 인정하고 있다.255)

해양플랜트공사의 위험을 인수하는 보험자는 면책약관에 의거하여 보험목적물과

관련된 계약취소,대기(stand-by)또는 간접비용 등에 대해서 담보를 제공하지 않

는다.따라서 피보험자가 별도의 추가보험료를 지불하지 않거나 특약의 형태로 불

량부품에 대한 재인수(buy-back)약관을 삽입하지 않는다면 보험자는 계약취소,대

기(stand-by)또는 간접비용 등과 같은 손해에 대해서 담보를 제공하지 않는다.재

인수약관을 남용할 경우 보험료가 상승하는 단점이 생길 수 있고,보험자가 인수하

기 꺼려하는 위험에 국한해서 적절하게 사용할 경우 피보험자는 자신의 위험을 합

리적으로 관리할 수 있게 되는 장점을 동시에 갖고 있다.256)

④ 불량부품과 관련 주요 판례

㉮ MissJayJay257)호 판례

254)WarrenT.Petersen,JohnT.Sinnott,Leo,R.WhalenandRusselF.Sammis,

Marsh&Mclennan,Inc,op.cit.,p.263.

255)DavidSharp,op.cit.,pp.269-270.

256)DavidSharp,op.cit.,pp.269-270.

257)MissJayJay[1985]1Lloyd'sRep.264,ref[1987]1Lloyd'sRep.32,C.A.
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이 사건은 영국 법원을 상대로 요트소유자가 운항 중 요트 선체에서 발견된 하자

에 대해서 소송을 제기하면서 시작되었다.요트소유자인 원고가 소송을 제기한 요

지는 요트의 설계오류로 인하여 선체 외판을 연결하는 서로 다른 부품들 간의 조립

부분에 하자가 발생하여 선체에 심각한 손상이 발생되었다.따라서 원고는 이와 관

련하여 협회선박기간보험약관(InstituteTimeClause-Hulls)에 의거하여 소송을 제

기하였다.사건의 소송 담당 판사인 Mustill판사는 “요트 건조에 필요한 기술과 경

험이 상대적으로 부족한 소유자가 일상적인 육안 및 시험검사를 통해서 다양한 부

품들이 혼재되어 조립된 요트 선체의 하자를 발견하는 것은 매우 어렵다.”라고 판

시하였다.그 후 항소법원에서도 Mustill판사의 판결내용을 인정하였다.

실제로 해상풍력발전기설치선(Windfarm InstallationVessel:WIV)건조공사와

같은 해양플랜트공사는 단일 선체를 구성하는 요트와는 구조적인 측면에서 많은 차

이가 있다.왜냐하면,해상풍력발전기설치선의 경우 상부구조물을 지지하는 통상 여

섯 개의 승강장비가 상부구조물을 수면위로 승강시켜서 풍력발전기터빈 설치용 기

둥(column)을 해저에 고정하고,필요시 터빈 또는 프로펠러를 수리하기 때문에 매

우 복잡한 형태를 유지하고 있다.이때 주지지대(leg),지주(brace),접합(node),보

조지지대(pileguide)등과 같은 각기 다른 구조물들이 용접되어 하나의 통합된 구

조물을 구성하고 있음에 따라 하나의 불량부품으로 인하여 전체 구조물이 붕괴될

위험이 존재하게 된다.258)

㉯ Nukila259)호 판례

이 사건은 1983년 싱가포르에서 건조되어 자바연안 해상유전에서 해저굴착작업에

종사하고 있던 세 개의 원통형 지지대로 구성된 승강식플랫폼인(jack-upplatform)

Nukila호의 용접하자에 따른 보상과 관련된 내용이다.보험목적물은 3개의 대형 하부

지지대로 구성되어 있었으며,발주자가 Nukila호를 인수해서 운영하고 있던 초기 하부

지지대의 한 부분인 사각 스퍼드캔(spudcan)260)주변에 경미한 용접불량(haircrack)

258)이창희·홍성화,“해양플랜트공사보험의 물적 손해 약관에 관한 연구-WELCAR2001

의 제1부를 중심으로-”,113쪽.

259)PrometEngineering(singapore)PteLtd.v.NicholasCollwynStugeandOhters,

‘Nukila’[1997]2Lloyd'sRep.146,C.A.

260)스퍼드캔(spudcan)은 주로 인장식플랫폼(TensionLegPlatform)과 고정식 자켓해양

플랜트를 구성하는 하부지지대이다.설치목적은 상부플랫폼을 이동하기 위해서 하

부에 설치된 세 개의 지지대가 받는 하중을 해저 지반에 전달하는 하부 받침대의

역할을 하고 있다.특히 하중에 따른 연약한 해저 지반으로 지지대가 빠지거나 추
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현상이 발견되었다.이러한 현상이 시간이 갈수록 점차 확대되어서 전체 지지대가 용

접불량에 따른 균열의 위험에 노출되어 결국 싱가포르로 예인되어 수리되었다.

원고인 Promet은 보험자를 상대로 협회선박기간보험약관(InstituteTimeClause-Hulls

1.10.83)에 따라 균열에 따른 수리비용을 청구하였으나,보험자가 이를 거부함에 따라

소송이 시작되었다.보험자는 “단순히 스퍼드캔(spudcan)자체만의 단독 하자만을 인정

하고,이로 인하여 전체적인 지지대의 용접균열에 따른 수리비용을 보상할 수 없다.”라

고 주장하였다.Hobhouse판사는 보험자가 주장하는 불량부품에 대한 분리개념에 대

해서 “이 사건은 보험개시 직전에 ‘스퍼드캔(spudcan)’의 상부 철판과 지지대의 연결부

분의 용접에 있어서 분명히 잠재적 하자가 존재하였다.용접사의 과실 또는 재질불량

에 대한 확정여부와는 관계없이 용접상의 문제로 인하여 원통형 지지대에 미세한 균열

이 발생하였다.그리고 보험기간 중에 이러한 원인에 따라 용접으로 연결된 상부 지지

대와 하부지지대에 전체적으로 균열이 확대되었다.즉,미세한 용접 하자가 점차 타 구

조물의 강도에 까지 영향을 주어 위험한 상황으로 확대됨에 따라 전반적인 구조물의

피로강도를 증가시켰다.또한 다른 구조물에까지 균열이 확대되었기 때문에 이것은 결

과적인 손해가 있었다고 할 수 있다.이것은 협회기간약관의 통상적인 선체의 위험에

따른 보험목적물의 손해에 해당된다.따라서 본 판사는 이를 전체적인 관점에서 잠재

적인 하자에 따른 용접하자로 인정한다.”라고 판결하였다.

이 사건은 해양구조물의 일부분에서부터 시작된 미세균열로 인한 용접 하자가 점

차 다른 부분에 까지 확대되어 결과적 손해가 발생함에 따라 미세균열에 대한 잠재

하자의 중요성을 인식하는 계기가 된 사건이다.그리고 미세균열로 인한 용접하자

가 지지대 전체와 스퍼드 캔의 격벽(bulkhead)에 까지 위험이 확대되었음을 인정하

는 대표적인 판례이며,이에 따라 해양플랜트의 경우 구조물의 일부분에 대한 손상

이 발생할 경우 이러한 판례에 따라 보상을 받을 수 있게 되었다.261)

(3)공동해손 및 구조비용 약관

해양플랜트공사 중 발생하는 공동해손과 구조비용에 대해서 일반적인 상선과 동

가적인 붕괴를 방지하고 경사를 유지하는 것을 목적으로 설치된 사각박스형태의 구

조물이다(M.S.Hossain,Y.HuandM.F.Randolph“SpudcanFoundationPenetration

intoUniform Clay”,InternationalOffshoreandPolarEngineeringConference,

No.13(2003.05),p.648.

261)홍성화,“선박보험약관에관한 비교법적연구”,49쪽.
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일한 원칙이 적용된다.일반적인 해상운송계약서는 공동해손과 구조비용에 대해서

별도의 조항으로 명기하고 있으나,만약 이러한 조항이 빠져있을 경우 요크·앤트워

프 규칙(York·AntwerpRule1990)에 의거하여 손해를 보상한다.공동해손과 구조

비용 발생에 따른 분담가액은 해양플랜트공사를 위해서 운송되는 보험목적물이 안

전하게 목적지에 도착할 경우에 적용되는 합리적인 비용,즉 동종유사품 가격 또는

도착지 현물가격을 기준으로 산정된다.

실제로 대부분의 경우 공동해손이 발생하기 전 보험목적물에 설치된 장비의 비용

과 손해 발생 이후 개별 보험목적물의 보험가액과의 차이가 발생하게 된다.262)그

러므로 보험자는 공동해손과 구조비 분담에 관한 분담가액이 보험가액을 초과하지

않는 범위 안에서 피보험자에게 전액을 보상하고 있다.또한 개별 보험사고로 인하

여 발생한 분손과 관련된 보상금액은 WELCAR2001해양플랜트공사보험약관상의

별첨서식 ‘A’에서 명기된 보상금액을 초과할 수 없다.통상 공동해손 적립금은 공동

해손 적립금수령증을 발급받은 이후에 즉시 지불되며,보험자들은 보험목적물과 관

련된 공동해손분담보증장(letterofgeneralaverageguarantee)또는 구조비용 보증

서(salvagesecurity)를 필요시 제공해야 할 의무가 있다.263)

① 해양플랜트공사 중 발생할 수 있는 공동해손

해양플랜트공사 중 발생할 수 있는 공동해손은 보험목적물과 승선하고는 선원,

기술자 및 기타 작업자 그리고 시추 중에 발생할 수 있는 각종 해저자원 등이 공동

의 위험에 직면함에 따라 공동의 안전과 재산의 보호를 위해서 정당하게 행하여진

행위로 인하여 발생한 손해 또는 비용에 대해서 보험목적물에 대한 이해관계자들

사이에 형평의 원칙에 근거하여 공동으로 손해를 분담하는 것을 뜻한다.해양플랜

트공사에서 주로 발생하는 공동해손의 대표적인 사례는 강제적인 가스 연소이다.

즉,해저유정의 압력 제어 불능 또는 화물 저장 탱크의 이상 압력으로 인하여 해양

플랜트공사총괄책임자(OffshoreInstallationManger:OIM)의 지시에 따라 자체 소

각탑(bunerboom)을 이용하여 과대하게 발생하는 연소가스를 외부로 배출하여 소각

함에 따라 발생되는 손해이다.이러한 개념은 일반적인 해상보험의 ‘투하(jettison)’와

유사한 개념이라고 할 수 있다.

선박을 통해서 해양플랜트공사와 관련된 자재 및 구조물이 이동 중 발생하는 공

262)DavidSharp,op.cit.,p.271.

263)WELCAR2001,SectionI– GeneralAverageandSalvageCharge-참조.
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동해손에 대해서 피보험자는 공동해손을 선언하고,목적지에 도착하자마자 가능하

면 빨리 보험자에게 공동해손보고서를 제출해야 할 의무가 있다.그리고 보험자에

게 공동해손보고서가 조기에 도착할수록 피보험자는 해양플랜트공사에 투입되어야

할 대체자재의 구매 비용 및 손해에 대해서 빠른 시일 내에 보상을 받을 수 있게

된다.264)또한 해양플랜트공사에 투입된 선박에 공동해손이 발생할 경우 용선한 선

박의 소유자는 즉시 공동해손 정산인을 선임하고,공동해손 정산인은 손해를 입은

보험목적물의 총액에 대해서 합리적인 분담액을 정산해야 한다.265)

② 해양플랜트공사 중 발생할 수 있는 구조비용

해양플랜트공사 중 보험목적물과 직·간접적으로 관련된 해난사고가 발생할 경우

해난에 직면한 해양플랜트 및 승선 중인 선원,기술자 및 기타 작업자를 구조하기

위해서 해난구조가 진행된다.해난구조는 일반적으로 피보험자의 공식적인 의뢰에

따라 구조계약을 체결하는 경우와 구조의무가 없는 제3자가 자발적으로 구조행위를

하는 임의구조로 양분할 수 있다.266)구조계약에 의거하여 피구조자가 구조자에게

지급해야 하는 구조료는 영국 해상보험법상의 ‘구조료’에 해당하지 않고,다만 상황

에 따라 특별비용(particularcharges)또는 공동해손손해에 해당된다.267)

통상적으로 해양플랜트공사에 투입되는 선박,즉 해양플랜트지원선박은 항차 단

위로 화물을 운송하는 항해용선계약의 형태를 취하고 있다.따라서 사전에 별도의

구조계약을 체결하는 행위는 구조적으로 거의 불가능하며 대부분 임의구조인 경우

가 대부분이다.만약 연안국 및 주변해역의 정치와 치안이 불안정할 경우 별도의

순찰선박(patrolvessel)을 용선하여 해양플랜트공사에 배치하는 경우가 있는데 이

때 보험목적물에 해난사고가 발생할 경우 임의구조의 형식으로 구조작업이 진행된

다.일반적인 해상보험에서 구조비가 성립되기 위해서는 별도의 구조계약 없이 임

의적으로 구조활동을 벌인 결과 승선중인 선원을268)포함한 구조물의 일부 또는 전

264)요크·앤트워프 규칙 G조에 따르면 “공동해손손실 및 분담액에 관해서는 보험 종료

시 그리고 목적항에 도착한 장소의 가액에 근거하여 정산한다.”라고 규정됨에 따라

NoreuroTradersLtd.v.E.Hardy& Co.[1923]Vol.16Ll.L.Rep.319과 Chandris

v.ArgoInsuranceCo.Ltd,.[1963]2Lloyd’sRep.65사건에서 공동해손분담일을

기준으로 공동해손정산서가 작성되어야 한다.그리고 기준 통화를 확정하여 공동해

손분담자들이 각 비용을 합리적으로 정산해야 한다고 판결하고 있다.

265)박명섭 외6인,「해상보험의 이해」(서울 :우용출판사,2003),234-238쪽.

266)박명섭 외6인,전게서,218쪽.

267)MIA제65조 제2항 참조.

268)GrandUnionShippingLtd.v.LondonSSOwners'MutualInsuranceAssociation
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부를 구조하게 된다면 구조물의 소유자에게 구조비를 청구할 수 있다.269)

(4)추가작업약관

손해방지비용약관으로 담보되지 않는 손해,즉 해양플랜트공사 진행 중 외부적인

원인에 따른 직접적인 결과로 인해서 잘못 설치되거나,(재)설치,추가적인 잠수작

업 등에 소요되는 비용에 대해서 담보를 제공하는 보험약관이다.그러나 해양플랜

트공사 일정이 지연되어 공정 만회를 위해서 검증되지 않는 새로운 작업방식으로

공사를 진행할 경우,보험자는 이를 담보하지 않는다.270)왜냐하면 해양플랜트공사

의 지연은 피보험자가 공사에 대한 주의의무를 해태하여 발생한 것이고,보험목적

물의 공정관리에 대한 업무상 과실이 존재하기 때문이다.

예컨대 피보험자가 해양플랜트공사 구조물에 설치된 굴절크레인(knucklecrane)

용 유압장치의 고장으로 인하여 자력으로 탑재해야 하는 상부구조물을 상갑판상에

내려두고,추가로 대형 해상크레인이 설치된 부선을 용선해서 상부구조물을 (재)설

치하는 경우가 대표적인 추가 작업이며,이에 수반되어 발생되는 비용은 추가 작업

비용에 포함된다.추가 작업이 발생한 원인이 합리적인 이유에 따라 발생한 것인지

아니면 피보험자의 관리소홀,즉 주의의무의 해태,조악한 설계,작업자의 기술 및

기량 부족에 근인하여 발생한 것인지에 따른 보험금 지급 여부가 다르게 결정되기

때문에 이에 대한 많은 분쟁이 제기되어 왔다.실무에서 발생되는 대부분의 추가

작업은 손해방지비용과 연관되어 발생되는 경우가 많다.따라서 추가작업약관은 손

Ltd.,‘Bosworth’(No.3)[1962]1Lloyd'sRep.483판결의 내용을 살펴보면 영국의

에덴버그(Edinburgh)에서 노르웨이까지 항해하는 Bosworth호는 황천으로 인하여

선박이 침수되는 사고가 발생하였다.당시 주변을 항해 중이던 2척의 트롤어선과

상선이 구조활동을 진행하였고,결국 Bosworth호는 에버딘(Aberdeen)항으로 예인

되었다.트롤어선(trawlvessel)중 한척인 WolverhamptonWanderers호는 피구조

선에 승선하고 있는 전체 선원을 구조하는 도중에 일정부분의 선체손상이 발생하였

다.따라서 해당 트롤어선 소유자는 해사법원에 인명구조 활동으로 인한 구조비 청

구소송을 제기하였다.이후 법원의 판결에 따라 피구조선의 소유자는 보험자에게

구조료 보상을 청구했으나,보험자는 3척의 구조선의 결과에 대한 비율에 따라 선

박과 화물에 대한 구조료를 보상하겠지만,인명구조에 따른 손해에 대한 보상은 거

부하였다.이와 관련하여 McNair판사는 “선박과 화물이 해난사고와 같은 위험 속

에서 이를 구조하는 행위 및 구조료의 지급 범위는 목적물에 승선하고 있는 인명까

지로 확대해석할 수 있다.”라고 판시하고 있다.

269)JohnQ.C.Reeder,GeoffreyBrice,MaritimeLawofSalvage,3rded.(London:

SweetandMaxwell,2001),pp.2-3.

270)http://www.contract.co.kr/board/offshoreinsurancemanual/(2012년 10월30일 검색).
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해방지비용약관으로 담보할 수 없는 범위의 금액에 대해서 확장담보를 제공하는 것

으로 해석하는 것이 통례이다.271)

(5)잔존물제거약관

보험자는 침몰,전복 등과 같은 보험사고로 인하여 발생하는 보험목적물의 잔존

물 또는 파편 제거비용에 대해서 별첨서식 ‘B’에 삽입된 보험가액의 25% 범위 안

에서 손해비용을 보상할 의무가 있다.예컨대,해저장비(sub-seaequipment)의 설치

공사 작업 중 저인망 어선의 어망과 해저집유시설의 배관 및 전기장비가 상호 간섭

될 경우의 제거 비용 및 항계내에서 이동 중 구조물의 전복사고로 인한 항로상에서

침선으로 인한 잔존물이 발생할 경우 피보험자는 국제법 및 연안국의 법령에 따라

서 강제적으로 잔존물을 제거272)해야 하며,보험자는 정당하게 발생한 제반비용에

대해서 보상기준에 따라 피보험자에게 보험금을 지급해야 한다.273)

271)DavidSharp,op.cit.,p.273.

272)개항질서법 제26조(장애물 등의 제거)① 해양수산부장관은 개항의 항계 안 등이

나 개항의 항계 부근에서 선박의 항행을 방해하거나 항행에 위험을 미칠 우려가

있는 표류물 ·침몰물 등의 물건(이하 이 조 및 제42조에서 "장애물 등"이라 한

다)을 발견한 경우에는 그 장애물 등의 소유자 또는 점유자에게 그 제거를 명할

수 있다.② 해양수산부장관은 다음 각 호의 어느 하나에 해당하는 경우로서 「행

정대집행법」제3조제1항과 제2항에 따른 절차에 따르면 그 목적을 달성하기 곤란

한 경우에는 그 절차를 거치지 아니하고 장애물 등을 제거하는 등 필요한 조치를

취할 수 있다.이 경우 제거에 들어간 비용은 그 물건의 소유자 또는 점유자의 부

담으로 하되,그 물건의 소유자 또는 점유자를 알 수 없는 경우에는 대통령령으로

정하는 바에 따라 그 물건을 처분하여 비용에 충당한다.

273)협회선박건조보험약관 제19조에 따르면 선박건조 중 보험목적물의 물적 멸실에

따른 잔존물 발생으로 인한 제거비용을 보험자가 부담한다고 명기하고 있고,일

반적인 해상보험에서도 상선 및 난파물 제거비용은 선주상호책임보험(P&I)에서

부담하고 있다.만약 피해자의 직접청구권이 인정되지 않고,특히 조합원선지급원

칙(paytobepaidrule)으로 인해 조합원이 비용을 지출하지 않았거나,파산이

진행될 경우 국가는 행정대집행으로 인한 난파물 제거비용을 선박소유자 또는 관

리인으로부터 보상받지 못하게 된다.이와 관련한 대표적인 사례는 다음과 같다.

1997년 11월 벨리즈 국적의 9,081톤급 일반화물선 AnTai호가 PortKlang항 부

두에 접안하여 하역작업을 하던 중 침몰한 사고에서 선박소유자가 재정부족으로

말레이시아 정부의 난파물 제거명령을 이행하지 못함에 따라 말레이시아 정부가

직접 난파물을 제거하고 선주상호책임보험에 그 비용청구를 하였지만,선주상호

책임보험이 조합원에 대해서 선지급 원칙을 주장함으로써 이를 회수하지 못하였

다.또한 2003년 1월 네덜란드의 배타적 경제수역 내에서 AssiEurolink호가 침

몰하여 네덜란드 정부가 난파물에 대한 표시 및 제거 비용을 지출하였지만,선주

상호책임보험에서는 조합원선지급항변을 주장하여 비용의 지급을 거절한 사례가
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잔존물제거 비용과 관련하여 보험자와 피보험자는 ‘정상적인 작업을 진행하는데

잔존물이 방해를 하지 않을 경우(interferewiththeAssured'snormaloperation)’라

는 보험약관상의 용어 해석 문제를 두고 많은 분쟁을 지속하고 있다.즉,임시로 설

치하거나 시운전 이후 심해저에 설치된 용도폐기배관 및 각종 구조물에 대해서는

선박의 통상적인 항해 및 작업상의 안전에 위험이 없을 경우 이를 제거하지 않아도

되는 것으로 해석이 가능하다.불필요한 잔존물을 제거하기 위해서 국제법 및 관할

당국의 국내법으로 규제를 하고 있음에도 불구하고,여전히 제거비용처리에 관한

WELCAR2001해양플랜트공사보험약관상의 해석에 대한 문제가 해결되지 않고 있

어 잔존물의 신속한 제거가 곤란한 경우가 발생된다.274)사견에 따르면 항해의 안전

과 환경보호의 두 가지 목적을 모두 충족하기 위해서는 “당시의 기술로 제거가 가능

한 수심에 존재하고 있는 잔존물은 피보험자에게 제거의무가 있고,제거비용에 소요

되는 비용은 당사자 간의 합의된 보험금액 또는 별도의 금액 범위내에서 보험자가

부담해야 한다.”라는 문구를 삽입하여 이러한 문제를 해결하는 것이 바람직하다.

(6)하자보수유지약관

해양플랜트공사가 완료되어 발주자에게 보험목적물이 인도된 후 계약상에 명시된

하자보수유지기간 동안 발생하는 보험목적물에 대한 하자의 수정 및 일반적인 보수

유지작업을 ‘하자보수’라고 정의한다.보험약관에 삽입된 하자보수유지기간은 해양

플랜트공사의 특성을 고려한 별개의 단독계약에 따라 중복되어 지정된다.예컨대,

해양플랜트공사가 완료되기 이전에 상부구조물의 전기,기계,시스템에 대한 시운전

작업이 완료될 수 있다.그러나 해저굴착작업과 같은 해저지반공사가 완료된 이후

에 진행되어야 하는 시운전 항목은 일정한 간격을 두고 별도로 구분해서 진행이 된

다.즉,해양플랜트공사계약에 따라 공사의 독립적인 부분들은 별개로 발주자에게

인도될 수 있도록 규정하고 있다.이 경우 시운전 기간 역시 개별 시스템별로 분리

되어 시행될 수 있으며 결과적으로 전체적인 시운전 기간은 확대될 수 있다.따라

서 하자보수유지기간은 해양플랜트의 종류별로 차이가 있을 수는 있으나,개별 단

위를 기준으로 통상 12개월인 경우가 대부분이다.WELCAR2001해양플랜트공사

있다(IMO,ExperienceofAnTaiincidentsubmittedbyMalaysia(LEG 83/5/2),

IMO,DraftConvention on Wreck Removalsubmitted by the netherlands

(LEG86/4/2)para.20).

274)WELCAR2001,SectionI–RemovalofWreck,WreckageandDebris-참조.
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보험약관이 개발되기 이전에 전위험담보약관(ConstructionAllRisks:이하에서는

‘CAR’로 약칭한다)은 일괄적으로 하자보수유지기간을 12개월까지 확장담보를 제공

하도록 규정하였다.그러나 최근 해양플랜트공사계약서상에는 개별 독립공사의 주체

와 공사기간을 명확하게 명기함으로써 일괄적인 확장담보가 아닌 개별공사의 기간

에 따라 분리담보하고 있다.실무적으로 피보험자인 시공자가 발주자에게 완성된 해

양플랜트를 일괄적으로 인도할 수 없으므로,CAR보험약관상의 보험기간과 하자보수

유지기간이 중첩되거나 사전에 종료될 수 있는지 여부를 두고 분쟁의 소지가 많았

다.275)그러나 WELCAR2001해양플랜트공사보험약관을 사용하면서 피보험자는 개

별 보험약관에 따라 보험목적물에 대해 확장담보를 제공하여 위험을 분산할 수 있

는 장점이 있는 반면에 보험자는 기간대별로 위험을 인수해야 하는 단점이 있다.276)

2.보험목적물에 대한 직접적인 물적 손해이외의 보험약관

(1)우선적용약관

보험목적물에 대한 공사를 진행하면서 발생하는 다양한 위험을 WELCAR 2001

해양플랜트공사보험약관으로 모두 담보할 수 없기 때문에 별도의 특별약관을 첨부

하여 사용하고 있다.통상 협회선박건조보험약관(InstituteClausesforBuilders

Risks1988:ICBR),협회적하약관(InstituteCargoClauses),협회전쟁 및 동맹파업

약관(WarandStrikeClauses)등과 같은 약관277)들을 상호 간의 합의를 통해서 추

가적으로 사용하고 있다.특별약관 중 협회선박건조보험약관의 담보범위는 육상 조

275)A.Gnanemdran,M.J.S.Hayes,D.Watson,TorusInsurance,“AnEngineeringApproach

To Upstream Insurance :Risk managementorPoach Turned Gamekeeper?”,

OffshoreTechnologyConference,OTC23114,p.12.

276)보험목적물의 특성과 계약조건에 따라 차이가 있을 수 있으나,WELCAR2001해

양플랜트공사보험약관에서 보험기간을 가장 광범위하게 산정하였을 때 보험의 개

시와 종기는 아래의 표와 같다.

WELCAR2001해양플랜트공사 보험 기간

보험

개시

해양플랜트공사

기간(육상)

운송기간

(해상)

시운전 기간
발주자

인도

하자

보수

보험

종기
Cold

Test

Hot

Test

Field

Test

277)WELCAR 2001에서는 InstituteCargoClause(A)1982& 1992,InstituteWar

Clause1982,InstituteWar(airandpost)Clause1982,InstituteStrike,Riots

andCivilCommotionClause(cargoandaircargo)Clause1982,MARForm 등

이 특별약관으로 적용된다.
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선소의 선거장에서 안벽공사,해상시운전을 마치고 조선소의 방파제를 통과하여 출

항할 때까지로 한정되어 있는 반면에 해양플랜트공사기간은 일반상선과 비교해서

상대적으로 길기 때문에 발생하는 추가적인 담보위험에 대한 분쟁이 지속적으로 제

기되고 있다.278)

일부 보험자들은 이러한 분쟁을 최소화하기 위해서 기존에 사용하던 보험약관을 대

체하는 전위험담보런던해상건설공사보험약관(LondonMarineConstructionAllRisks

Wording)으로 대체하려는 경향을 보이고 있다.그러나 실무에서는 위와 같은 특별약

관들을 WELCAR2001해양플랜트공사보험약관에 모두 적용하는데 한계가 있다.왜

냐하면 WELCAR2001해양플랜트공사보험약관을 사용해서 보험계약을 체결할 때 특

별한 경우 기존의 보험약관 대신에 우선적용약관을 적용하기는 것으로 명기하고 있기

때문이다.특히 해양플랜트공사에 필요한 철재구조물(steeljacket)의 이동 및 대형기

자재 운송에 필요한 중량물이동선박 또는 부선(heavyliftcarrierorbarge)등은 협회

적하약관과 협회전쟁 및 동맹파업약관이 기존 보험약관보다 우선 적용되고 있다.279)

① 협회선박건조보험약관

대부분의 일반상선은 육상 조선소의 건조장(dry dock)또는 부선거(floating

dock)에서 전체적인 조립과 설치가 완성되고,이후 안벽으로 진수되어 잔여공사를

완성하게 된다.그리고 해상시운전을 성공적으로 완수하고 선급 및 선박소유자가

지적한 잔여시정항목들을 시정한 이후 선박소유자에게 인도된다.따라서 협회선박

건조보험약관은 건조에서부터 진수·안벽의장·해상시운전에 이르기까지 육상 및 해

상위험으로 인한 조선소,즉 시공자의 경제적 손실을 담보하는 보험이다.280)

협회선박건조보험약관은 면책으로 명기된 위험을 제외한 모든 위험(allrisks)을

담보할 뿐만 아니라 선주상호책임(ProtectionandIndemnity)위험,하자수리 및 부

품교환비용,진수실패에 따른 추가비용,설계결함 등으로 인하여 발생한 손해와 같

은 인위적인 위험을 담보한다.더불어 협회선박건조보험약관에서 면책되는 동맹파

업위험을 확장 담보하는 영국 협회건조동맹파업약관과 같은 보험약관은 파업 및 노

동쟁의와 함께 테러리스트,정치적 동기에 의해서 보험목적물이 입은 손해에 대해

서 보상을 한다.281)

278)DavidSharp,op.cit.,p.258.

279)DavidSharp,op.cit.,p.258.

280)홍성화,“선박보험약관에관한 비교법적연구”,93쪽.

281)홍성화,“선박보험약관에관한 비교법적연구”,106-112쪽.
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② 일반선박건조보험에 적용되는 협회전쟁 및 동맹파업약관

서남 아프리카,카스피해 주변,극동 러시아,브라질,북극해에서 최근 많은 해양

에너지의 탐사 및 개발이 진행되고 있다.앞서 언급한 해역을 관할하는 국가는 대

부분 정치적 환경이 안정되지 못하고,잦은 내전 및 주변 국가와 영토 분쟁의 경험

을 갖고 있다.즉,영국과 노르웨이에 인접된 북해유전의 개발,호주 북서부해안의

천연가스전 개발과 비교해서 정치·사회적 안정이라는 측면을 고려할 때 상기 해역

은 상당히 위험한 해역이라고 할 수 있다.그러므로 연안국 정부의 정치적 분쟁(전

쟁,혁명,내란,쿠테타,파업,테러 등)으로 인하여 해양플랜트 시공자 및 발주자가

투자한 재산의 일부분이 분실되거나 파손되어 손해가 발생할 수 있다.따라서

WELCAR2001해양플랜트공사보험약관은 협회선박건조보험약관과 더불어 해양플

랜트공사위험에 포함되는 협회전쟁약관과 협회동맹파업약관을 모두 삽입하여 해양

플랜트공사와 직접적인 관계가 없는 외부상황 변화에 따른 보험목적물의 공사가 정

상적으로 진행되는 것이 지연되거나 공사허가권이 몰수,중지,취소되는 위험을 대

비하고 있다.282)

③ 협회적하약관

WELCAR2001해양플랜트공사보험약관은 해양플랜트공사에 필요한 자재 및 구

조물의 이동과 보관을 위해서 협회적하약관을 특별약관의 형태로 적용하고 있다.

이 약관의 담보범위는 보험목적물에 사용되는 기자재를 제조자로부터 운송하여 조

선소의 보관창고로 운송하는 전체기간을 의미한다.그리고 완성된 보험목적물을 발

주자가 지정한 해역까지 해상 운송하는 기간도 보험목적물의 종류에 따라 별도로

적용된다.협회적하약관의 담보종기 시점은 조선소에서 해양플랜트에 대한 건조공

사가 마무리된 이후 해상운송을 통해서 보험목적물이 현장해역에 설치된 당일 저녁

00:00까지 위험을 담보한다.부유식 생산저장시설(FloatingProductionStorage&

Off-loading:FPSO)과 같이 자항능력이 없는 보험목적물의 경우 건조지에서 원양

예인선(oceantug)에 의하여 해상으로 예인되는 것이 통례이다.보험목적물 자체가

해상과 접촉하여 예인되지만,협회적하약관이 적용되지 않고 WELCAR2001해양플

랜트공사보험약관 또는 단순 예인계약을 통해서 적용된다.특히 협회적하약관 ICC(A)

은 협회선급약관(InstituteClassificationClause)과 연계되어 선박의 감항성을 유지할 수

282)DavidSharp,op.cit.,p.259.
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있도록 강제화하고 있으며,피보험자는 보험목적물이 선급으로부터 탈급되지 않도록 주

의의무를 다해야 한다.283)

최근 보험사무국(marketbureaux)에서 2001년 1월 01일판 최신 협회선급약관의

사용을 권고하고 있다.협회적하약관에 의거하여 보험자는 피보험자에게 해양플랜

트공사에 필요한 인력,자재,시설물을 운송하는 데 필요한 선박을 결정할 때 반드

시 감항성이 담보되는 선박(qualifyingvessel)284)을 용선하도록 요구하고 있다.그

리고 국제선급연합회(InternationalAssociationofClassificationSociety:IACS)285)

의 주요 회원선급에 입급된 선박을 용선하도록 요구하고 있다.286)특히 비IACS회

원의 선급에 입급된 선박은 선박의 감항성을 객관적으로 인정받지 못하고 있기 때

문에 보험자는 약 10-20% 정도의 할증된 보험요율을 적용한다.

또한 산적운반선 또는 잡화선의 경우 선령이 10년 또는 15년 이하의 선박으로 용

선하도록 권고하고 있다.단,항해구역이 원양이 아닌 연안의 항구와 항구사이 또는

항내에서 해당 자재 및 시설물의 적·양하에서 사용되는 부선(barge)의 경우 감항성

에 대한 의무 부담을 적용하지 않는다.실질적으로 협회선급약관은 상기 사항을 피

283)DavidSharp,op.cit.,p.259.

284)‘감항성이 담보되는 선박(qualifyingvessel)’이란 선급의 강선규정에 따라 화물운

송에 적합한 상태의 선체 및 기타 속구가 완비된 선박으로서 안전하게 자력으로

항해가 가능한 선박을 말한다.해양플랜트와 관련된 공사 및 운영 등의 사업은 여

타의 해운사업에 비해서 매우 보수적이기 때문에 이러한 까다로운 조항이 삽입되

어 있다고 판단된다(이창희·홍성화,“해양플랜트공사보험의 물적 손해 약관에 관한

연구-WELCAR2001의 제1부를 중심으로-”,105쪽).

285)2013년도 기준 국제선급연합회의 주요 회원으로 소속된 선급은 ABS,BV,CCS,

CRS,DNV,GL,IRS,KR,LR,NK,PRS,RINA,RS가 포함되어 있다.현재 보험

자와 재보험자는 보험목적물에 대한 보험료를 산정할 때 국제선급연합회의 회원인

선급에 입급되었는지 아니면 비회원인지에 따라 약 10-20%정도 보험료 할증여부가

다르게 적용될 수 있다.해양플랜트선급시장에 있어서 ABS선급이 약 28%,DNV가

약 14% 정도를 점유하고 있다(ClarksonResearchServiceLimited,WorldRegister

Report2013참조).

286)대법원 1998년 5월 15일 선고 96다27773판결에 따르면 “화물선 크로바호가 1994

년 1월 2일 10시30경에 화물을 싣고 부산 감천항을 출항하여 서귀포항으로 항해

하던 중 1월 3일 11시13분경 제주 우도 동남방 약 10마일 해상에서 화물창이 침

수되어 침몰하였다.동 사건에서 클로바호의 선박소유자는 자신이 가입한 보험증

권에 포함된 한국선급의 선급을 유지해야만 담보를 제공한다는 선급유지약관이

무시하고 항해를 하였다.특히 한국선급의 승인 없이 임의로 1992년 10월 15일 이

후에 화물창과 화물창 좌,우,후방의 보이드 탱크(voidtank)사이에 설치된 격벽

을 철거하였으므로,피보험자는 보험자인 신동아화재에 대한 고지의무위반에 따른

보험계약의 취소사유에 해당된다.그러므로 원고의 선급유지의 담보의무를 위반함

에 따라 피고인 신동아화재(보험자)는 보상책임이 없다.”라고 판시하였다.
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보험자에게 권고하여 안전하게 보험목적물을 해양플랜트공사 현장으로 운송하는 것

이 목적임에 따라 운송 자체를 강제적으로 금지하고 있지는 않으며 사고발생에 따

른 책임만을 명확히 하고 있다.287)그러나 운송 도중 사고가 발생할 경우 이와 관

련된 책임은 해당 선박을 용선한 피보험자에게 있다.

따라서 피보험자는 위에서 언급한 권고사항에 부합하지 않는 선박을 용선하여 자

재 및 구조물을 이송할 경우 반드시 보험자에게 용선한 선박의 명세(specification)

및 기타 사항을 사전에 고지할 수 있도록 하여야 하며,이를 근거로 보험자는 추가

적인 보험료를 피보험자에게 요구할 수 있다.즉,해양플랜트공사를 진행하는 데 있

어서 보험자는 전체 공정을 감시하고,감독할 수 없는 위치적 한계로 인하여 피보

험자인 조선소가 선급에 보험목적물을 입급함으로써 이에 대한 공정성과 객관성을

확보할 수 있도록 하고 있다.

보험목적물이 선급을 유지하고 있다는 것은 보험목적물이 선급에서 제시하는 안

전·환경·보건 기준을 모두 충족하고 있음을 반증하는 것으로 인정할 수 있으며,이

를 통해서 보험자는 보다 합리적인 보험료 산정의 중요한 결정요인으로 선급유지

여부가 기준이 될 수 있다.반면에 보험자는 피보험자가 용선한 선박이 보험자가

요구하는 국제선급연합회의 주요 회원선급에 입급된 선박임이 확인되면 선박이 감

항성을 갖추고 있다고 판단할 수 있다.예컨대,해양플랜트공사의 발주자인 국제석

유회사들은 시공자인 조선소가 해양플랜트공사에 필요한 자재 및 시설물의 운송에

있어서 객관적으로 안전규정이 충족되는 국제선급연합회에 입급된 선박을 용선하도

록 권고하고 있음에 따라 시공자가 용선한 선박의 소유자에게 감항성을 준수하도록

요구하고 있다.그러나 상부구조물 전체 또는 시추배관 등과 같은 비규격 및 장척

(長尺)화물을 운송해야 할 경우 국제적인 선급연합회에 입급되어 있지 않은 선박임

에도 불구하고,용선하여 운송하는 경우도 있다.288)

(2)사고의 통보·오기·누락약관

해양플랜트공사의 종류와 공정의 난이도를 고려해 볼 때,일반적인 해상사업을

영위하는 도중 발생하는 사고에 비해서 해양플랜트공사는 상대적으로 더 많은 사고

가 발생할 수 있다.왜냐하면 일반상선과 비교해서 해양플랜트공사기간이 길고,담

287)DavidSharp,op.cit.,p.260.

288)DavidSharp,op.cit.,p.260.
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보 대상이 많기 때문이다.따라서 피보험자는 해양플랜트공사와 관련된 사고가 발

생할 경우 가능한 한 빨리 보험자에게 사고와 관련된 제반사항을 통보해야 한다.

통보사항은 주로 사고 발생 장소,시간,사고원인과 피해현황,피보험자 및 기타 피

보험자와 관련된 피보험이익의 변동현황,보험목적물의 가액 그리고 멸실 혹은 손

해액이 상세하게 명기된 사고 보고서 등이 포함되며,피보험자는 가능하면 빠른 기

간 안에 사고 보고서를 보험자에게 제출해야 한다.이때 제출된 사고 보고서는 반

드시 피보험자의 서명이 날인된 공식 문서의 형식을 유지해야 한다.289)

보험증권을 작성할 때 피보험자의 의도와 관계없이 우연하게 서명자 이름의 오기

및 해당 사실의 누락 등으로 발생되는 불이익에 대해서 피보험자는 보호받을 수 있

다.그러나 피보험자는 보험증권상에 기재된 사항 중 오기와 누락을 발견하였을 경

우 즉시 해당 사항을 보험자에게 통보하여 이를 수정하여야 한다.290)그리고 손해

보상을 청구하기 전에 반드시 해당 사항을 보험자에게 고지해야 한다.291)

(3)보험목적물의 수정 및 변경약관

초창기 해양플랜트공사의 위험을 인수하는 보험자는 위험의 범위와 손해의 결과

를 정확하게 산정하는 것에 대한 어려움과 다양한 보험경영상의 위험관리 측면에서

위험의 범위를 축소하는 것을 제외하고 보험증권 및 보험약관의 내용을 수정하는

것을 반대해 왔다.피보험자는 해양플랜트공사와 관련된 보험계약을 체결하기 위해

서 보험자에게 해양플랜트공사와 관련된 세부적인 제반사항 및 중요한 사항을 성실

하게 모두 고지해야 할 의무가 있다.특히 해양플랜트공사는 육상공사와 비교해서

해수온도,파도,바람방향 등과 같은 기상상황을 보다 면밀히 고려해야 한다.따라

289)이창희·홍성화,“해양플랜트공사보험의 물적 손해 약관에 관한 연구-WELCAR2001의

제1부를 중심으로-”,106쪽.

290)HewittBrothersv.Wilson[1915]2K.B.739사건에서 피보험자는 의도하지 않게

보험목적물에 대한 세부 명세를 보험자에게 부실표시 하였다.그러나 보험자는 보

험계약을 취소할 수 있음에도 불구하고,피보험자에게 추가보험료를 수령하는 조

건으로 계속담보약관에 따라 손해를 보상하였다.

291)해상보험에서도 동일하게 보험목적물에 대한 여하의 변경이 존재할 경우 피보험자는

변경과 관련된 중요한 사실을 보험자에게 즉시 고지해야 한다.만약 이것이 보험계

약이 성립된 이후에 발견된 사실이라고 할지라도 보험목적물에 대한 위험이 감소되

지 않는 한 보험자에게 고지해야 할 대상에 해당된다(Sawtellv.Loudon(1814)5

Taunt359;Lishmanv.NothernMaritimeInsuranceCo.(1875)L.R.10C.P.179);

WELCAR2001,SectionI-LossNotification,ErrorsandOmissions-참조.
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서 안전한 해양플랜트공사의 진행을 위해서 반드시 상황에 따른 적절한 작업공법,

자재의 종류,설계도면에 대한 수정과 변경이 필요하다.예컨대,일반 철재배관 대

신 보다 강화된 내구(耐久)성 규정이 적용된 스텐리스(stainless)배관을 사용하도록

설계를 변경한 경우 피보험자는 추가적인 비용이 발생되지만,보험자는 보험목적물

의 내구성과 안전성이 향상되는 결과,즉 위험에 대한 의도적 축소의 결과를 얻게

된다.그러나 피보험자의 이러한 위험의 축소 노력에도 불구하고,이 약관에 의거하

여 보험자가 피보험자의 일방적인 자재 및 재질의 변경에 따른 추가적인 보험료 납

입을 요구함에 따라 분쟁이 자주 발생하였다.실무에서는 이러한 상호 간의 분쟁을

최소화하기 위해서 각자의 보험중개인에게 관련 사실을 통보하고,사항의 중요성을

고려하여 원만하게 합의하고 있다.따라서 위에서 언급한 것처럼 보험목적물의 안

전과 내구성을 향상시키는데 도움이 되는 규정,즉 강화 규정을 적용하여 보험목적

물의 수정과 변경이 발생할 경우 피보험자는 이에 대해서 즉시 고지292)하고,협상

을 통해서 보험자에게 추가적인 보험료를 납입하는 대신 담보기간의 연장을 요구하

고 있다.293)

보험기간 중 발주자의 요구와 보험목적물을 인도받아서 운영할 책임자 또는 용선

자의 편의에 따라 보험목적물의 수정 및 변경사항이 발생될 수 있다.또한 관할 당

국 및 선급 등의 규정해석과 설계오류에 따른 보험목적물의 수정 및 변경이 진행되

는 경우도 있다.이때 주피보험자는 보험목적물의 수정 및 변경이 발생한 때로부터

60일 이내에 해당 사항에 대해서 보험자에게 성실하게 고지해야 한다.그리고 보험

자는 보험목적물이 수정 및 변경된 날짜를 기준으로 60일 이내에 발생된 보험사고

에 대해서 담보해야 한다.294)

설계도면상의 변경 없이 현장에서 조치가 가능한 보험목적물에 대한 부재

292)보험계약을 체결하기 이전에 피보험자가 보험자에게 보험목적물에 대한 상세를 고

지하는 것은 피보험자에게 주어진 엄격한 의무이다.그리고 보험계약이 체결된 이

후 피보험자는 사고발생에 대한 빠른 통보에 대한 의무를 갖고 있으며,보험계약의

개신 시 피보험자의 보험목적물에 변경사항에 대한 고지의무도 동시에 갖고 있다.

따라서 ContinentalIllinoisNationalBankofChicagov.AllianceAssuranceCo.

Ltd.,TheCaptainPanagos[1968]2Lloyd'sRep.470,BankofNovaScotiav.

HellenicMutualWarRiskAssociationLtd.,TheGoodLuck[1989]2Lloyd's

Rep.238사건들은 보험기간 동안 발생하는 보험사고에 대한 사고통보 및 피보험

자의 고지의무의 중요성을 판시한 대표적인 해상보험판례이다.

293)DavidSharp,op.cit.,p.261.

294)이창희·홍성화,“해양플랜트공사보험의 물적 손해 약관에 관한 연구-WELCAR2001

제1부를 중심으로-”,107-108쪽.
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(stiffener)및 강재의 절단 또는 용접 등과 같은 작업의 경우 별도의 고지가 필요하

지 않다.그리고 해상에서 진행되는 장기간에 걸친 보험목적물의 건조공사로 인하

여 외판의 부식,소규모의 파공 등이 발생할 경우 이에 대한 임시 조치,수리,원상

복구 등과 같은 일상적인 피보험자의 업무사항은 별도로 고지할 필요가 없다.그러

나 배관구경의 변경,장비 운영시스템 및 설계의 변경,자재공급업체의 변경,발전

기,주기관,크레인,시추장비 등과 같이 해양플랜트공사 진행에 큰 영향을 주는 수

정 및 변경사항과 관련해서 피보험자는 추가적인 확장담보를 제공받기 위해서 보험

자에게 추가보험료를 납입하고 세부사항에 대해서 별도의 합의를 해야 한다.295)

해양플랜트공사와 관련된 신기술의 적용여부,작업공법 및 절차에 대한 변경 역시

중요한 수정과 변경 사항이다.예컨대,고정식플랫폼(fixedplatform)의 하부 구조물

(lowerjacket)을 해상에서 설치할 때 해상상황 및 구조물의 무게를 고려하여 설치

방식을 기존의 대형 이동식 부선(heavyliftbarge)을 이용한 부양식구조물 설치

(floatover)방식296)또는 자중하강(skid-way)297)방식이 아닌 대형 해상 크레인을 이

용한 연결조립(linkdown)방식298)으로 변경할 수 있다.이때 피보험자는 보험자에게

작업공법의 중대한 변경에 따라 사전고지를 해야 한다.그러나 이러한 작업공법의

변경이 보험목적물의 위험을 얼마나 변경시켰는지를 정량적으로 측정하는 것은 매

우 어려운 문제이다.그러므로 보험자는 독립된 제3자의 감정평가서를 토대로 결정

하거나 아니면 상호 간의 합의를 통해서 보험목적물에 대한 수정 및 변경 여부를

결정한다.단,사전에 보험목적물의 담보확장에 관해서 별도의 합의를 하지 못한다

295)WELCAR2001,SectionI-AlternationsandAmendments-참조;이창희·홍성

화,“해양플랜트공사보험의 물적 손해 약관에 관한 연구-WELCAR 2001의 제1부를

중심으로-”,108쪽.

296)대형 해양구조물이 선적된 이동식 부선에 임의적으로 해수를 주수하여 부선과 구조물

이 함께 해저로 가라앉게 해서 기존에 있던 하부구조물위에 상부구조물을 설치하는 방

식이다.대표적인 국내 사례로는 현대중공업이 2012년 미얀마 A-1,A-3해상광구 가

스전 개발에서 사용하였으며,대표적인 반잠수식 부선에는 HDB-1003,HDB-1008등이

있다(WilliamL.Leffler,RichardPattarozzi,GordonStering,op.cit.,p.207).

297)부선의 선미에 주수를 하여 경사를 만들고 부선위에 설치된 스키드(skid-way)를

이용하여 보험목적물을 해저로 이동시켜서 설치하는 방식이다(William L.Leffler,

RichardPattarozzi,GordonStering,op.cit.,p.166).

298)초대형 상부구조물을 해상에서 하부구조물과 조립하는 방식의 하나로서 해상크레

인을 이용하여 구조물을 들어 올려 하부구조물과 용접 및 볼팅(bolting)을 통해서

설치하는 방식이다.세계적인 중량물 운반용 해상크레인을 보유 및 운영하고 있는

대표적인 회사로는 Heerema사가 있으며 동사의 경우 1997년에 Thialf호가 14,200

톤에 해당되는 해양플랜트를 설치한 기록을 갖고 있다(William L.Leffler,Richard

Pattarozzi,GordonStering,op.cit.,p.171).
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면,기존 보험약관의 일반조건과 동일한 담보 조건을 변동 없이 그대로 유지한다.299)

WELCAR2001해양플랜트공사보험약관에서는 피보험자와 보험자 사이에 발생될

수 있는 보험목적물과 관련된 수정과 변경사항에 대해서 추가적으로 위험이 발생될

경우 추가보험료를 징수할 수 있도록 단서조항을 명기해 두고 있다.이것은 피보험

자보다 보험자에게 보다 유리한 약관이라고 할 수 있다.그러므로 상호 간의 이익

의 균형을 맞추기 위해서 실질적인 보험목적물의 수정 및 변경이 해양플랜트공사

전체에 미치는 위험에 대한 정확한 감정평가를 통해서 양자 모두에게 이익이 공유

될 수 있도록 일관된 보험약관의 적용과 해석이 필요하다.실제로 상기 보험약관의

적용에 있어서 WELCAR2001해양플랜트공사보험약관상에 보험목적물의 상세명세

(specification)가 정확하게 명기되어 있지는 않다.일반적으로 보험자가 주장하는

보험목적물에 대한 수정과 변경은 해양플랜트의 상세명세가 바뀌는 것을 의미하며,

보험자는 이와 관련된 변경사항을 피보험자에게 제대로 통보하지 않을 경우 보험금

지불거절의 항변사유로 사용하고 있다.그러므로 보험약관의 적용과 해석에 필요한

언어,정의,범위의 한계 등에 대한 정확한 명기가 필요하다.300)

(4)손해방지비용약관

해양플랜트공사 중 보험목적물의 안전과 사고 위험을 줄이기 위해서 피보험자는

공사절차 및 안전관리규정을 준수하여 손해방지를 위해서 노력해야 할 의무가 있

다.더불어 보험자는 피보험자가 보험목적물의 안전과 위험관리에 보험자를 대리하

여 상당한 주의의무를 다할 것으로 기대하고 있다.301)보험자는 손해가 발생할 경

우 손해를 최소화하기 위하여 피보험자가 취한 합리적이고 즉각적인 조치의 결과로

인해 소요된 비용이나 손해를 보상한다.단,이러한 비용 또는 손해는 위험에 처한

보험목적물의 보험가액 및 보상한도액을 고려하여 적절하게 지급되어야 한다.302)

즉,보험자는 WELCAR2001해양플랜트공사보험약관상에 합의된 보상한도의 범위

내에서 피보험자가 손해를 방지하거나 경감하기 위해서 발생된 비용에 대해서만 보

299)이창희·홍성화,“해양플랜트공사보험의 물적 손해 약관에 관한 연구-WELCAR2001

의 제1부를 중심으로-”,108쪽.

300)DavidSharp,op.cit.,pp.262-263.

301)MIA 제78조 제4항에 따르면 “손해를 방지하거나 또는 경감하기 위하여 합리적인

조치를 강구하는 것은 모든 경우에 있어서 피보험자 또는 그 대리인의 의무이다.”

라고 규정하고 있다.

302)신인식 외4인,전게서,191쪽.
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상한다.303)특히 보험목적물에 대한 실질적인 멸실 또는 훼손이 발생하지 않았다고

하더라도 보험목적물에 대한 직접 또는 실질적인 위협이 존재함을 인지하고 이에

따른 손해를 방지하기 위하여 합리적으로 지출된 비용에 대해서 피보험자는 보험자

로부터 보상을 받을 수 있다.304)

이 보험약관에서 언급하고 있는 ‘급박한 물적 멸실 또는 훼손(imminentphysical

lossordamage)’라는 용어의 의미는 승강식 시추선과 같은 해양플랜트공사 중 충

돌 또는 태풍,해일,지진,쓰나미 등과 같은 자연재해로 인하여 상부구조물과 연결

된 세 개의 하부 구조물 중 하나가 파손되어 즉각적인 수리 작업이 진행되지 않으

면 공사 중인 보험목적물 전체가 붕괴되어 전손처리의 위험이 예상되는 손해를 뜻

한다.급박하고 직접적인 손해가 발생될 경우 피보험자,사용인 및 해당 대리인은

추가적인 보험목적물의 멸실 또는 훼손을 최소화하기 위해서 합리적인 비용,예컨

대 침몰을 막기 위해서 예인선을 용선하여 긴급으로 수리조선소로 이동하는데 발생

하는 비용을 지불할 수 있으며,발생되는 제반 비용은 WELCAR2001해양플랜트

공사보험약관상의 물적 손해 약관에 의해서 담보된다.305)

보험자로부터 정당한 피해보상을 받기 위해서 보험목적물에 발생한 손해는 반드

시 피하거나 또는 감소시킬 수 있는 손해여야만 WELCAR2001해양플랜트공사보

험약관에 의해서 담보가 가능하다.그러나 연안국의 치안 및 정치상황이 불안정한

서남아프리카 및 페르시아만 주변 해역에서 공사가 진행 중인 보험목적물을 대상으

로 예상하지 못한 미사일 공격을 받았을 경우 피보험자는 담보를 제공받지 못하게

된다.즉,적대적인 목적 또는 전쟁선포에 따른 미사일 공격으로 인하여 해양플랜트

공사 중인 보험목적물에 급박한 물적 멸실 또는 훼손이 발생했음에도 불구하고,보

험자는 이와 관련된 손해방지비용에 대한 보상책임이 없다.306)

303)MIA제78조 제1항 참조.

304)RelianceIns.Co.v.YachtEscapade,etal,1961A.M.C.2410;홍성화,“선박보험약관에

관한비교법적 연구”,171쪽.

305)Trinder,AndersonandCo.v.ThamesandMerseyMarineInsuranceCo.[1898]

2Q.B.114,C.A.사건에서 A.L.Smith판사는 “직접적이고,급박한 해상고유의 위험

으로부터 보험목적물이 멸실되거나 훼손되었다면 보험자는 이에 대한 보상책임이

존재한다.또한 보험목적물과 관련된 물적 멸실 및 훼손이 선박을 운항하는 선장

및 선원의 항해과실로 인하여 발생하였음에도 불구하고,이것이 고의가 아닌 것으

로 증명될 경우 보험자는 이에 대한 보상책임이 있다.이때 고의 여부에 대한 판

단 기준은 보험사고의 발생에 피보험자의 의도가 존재하는지,단순한 부주의에 의

한 사고인지 그리고 보험사고를 통해서 피보험자가 이익을 얻을 수 있는지를 중심

으로 한다.”라고 판시하고 있다.

306)이창희·홍성화,“해양플랜트공사보험의 물적 손해 약관에 관한 연구-WELCAR2001
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보험목적물에 대한 손해방지를 위해서 발생된 비용은 피보험자와 보험자가 각자

의 분담비율에 따라 비례적으로 분담하게 된다.보험목적물에 대한 복구,구조,유

지·보수에 필요한 보험자 또는 피보험자의 대위,위부의 수락 또는 포기도 인정되

지 않는다.307)그리고 사고 발생에 따른 보상한도는 사고 시점에서 양자가 최종 합

의한 별첨서식 ‘B’에 명시된 손해방지비용에 해당하는 보험목적물의 보험가액에

25%만을 보상한다.308)

손해방지비용의무 위반에 따른 보험목적물에 대한 보상비율 산정과 관련하여 많

은 분쟁이 제기되어 왔다.NationalOilwell(UK)Ltdv.DavyOffshoreLtd309)사

건에서 Colman판사는 “피보험자가 손해의 방지 및 경감을 위하여 확실한 조치를

취하지 않는 상태,즉 해당 의무의 태만에 따른 손해는 담보위험에 포함되지 않는다.

따라서 손해의 근인이 담보범위에 포함되지 않는다면 피보험자는 보험목적물의 손

해에 대해서 보험자로부터 보상받을 수 없다.”라고 판시하였다.310)

NobleResourceLtd,andUnriseDevelopmentLtd.v.GeorgeAlbertGreenwood

사건에서 57,513톤급 산적운반선 Vasso호가 협회적하약관(ICC)A에 부보된 상황에

서 남아프리카공화국에서 중국으로 가는 도중에 선체외판의 파공으로 인하여 선박

이 침수됨에 따라 화물이 모두 멸실되는 전손사고가 발생하였다.이 사건을 담당한

Hobhouse판사는 “보험자는 피보험자가 보험증권상에 명기된 조항들에 근거하여 합

리적인 조치를 취하지 아니하였음을 스스로가 입증해야 한다.따라서 피보험자가

손해방지의무를 위반한 것이 보험자에 의해서 증명되면,보험자는 그로 인한 손해

배상을 피보험자에게 청구할 수 있다.”라고 판시하였다.이를 통해서 보험자는 피보

의 제1부를 중심으로-”,117쪽.

307)보험자는 해양플랜트공사 중에 발생하는 보험목적물의 손해를 피보험자에게 보상

하고,피보험자가 가지는 보험목적물이나 제3자에 대한 권리의 일체를 취득하는

것을 대위라고 하며,해양플랜트공사 중에 보험사고로 인하여 보험목적물의 추정

전손이 발생할 경우 보험목적물에 잔존하고 있는 피보험자에 대한 일체의 이익을

보험목적물에 관한 소유권 및 구제수단과 함께 보험자에게 임의로 양도하는 것을

뜻한다.영국법에 의하면 위부(abandonment)는 실제의 손해가 아직 전손상태는

아니지만 향후 전손으로 발전될 개연성 매우 높은 경우 또는 전손의 발생이 확실

시되나 이것을 법적으로 명확하게 증명되기가 곤란할 경우에 적용된다.그리고 보

험목적물을 구조 및 수선하는 것이 물리적으로 가능하나 그 비용 지출을 고려할

때 경제적 가치를 회복하는 것이 불가능한 경우에 인정하고 있다.우리나라 상법

제710조에도 이에 대한 규정을 명확하게 두고 있다.

308)WELCAR2001,SectionI– SueandLabour-참조.

309)[1993]2Lloyd'sRep.582.

310)한창희,“손해방지의 의무와 손해방지비용의 보상”,「보험학회지」제78집,한국보험학회(2007.12),

118쪽 참조.
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험자의 손해방지의무 위반에 따라 발생한 손해액에 대해서 보험자가 지급해야 할

보험금액을 상계 또는 공제하고 나머지 금액을 보상하였다.그러므로 피보험자는

보험사고에 따른 손해방지를 위한 상당한 주의의무와 함께 손해방지의무를 성실하

게 이행해야 보험금을 수령할 수 있고,보험자는 피보험자에게 보험금 지급을 항변

하기 위해서 반드시 피보험자가 손해방지의무를 해태하였음을 증명해야 한다.

(5)시운전·오염물질 누출 및 손상조사에 소요되는 비용약관

보험사고로 인한 물적 멸실 또는 훼손에 대하여 추가적인 재검사,재시운전 그리

고 이에 수반되어 발생하는 다양한 비용에 대해서 사고별로 각각 담보범위 안에서

보상이 이루어진다.그리고 상기 약관은 앞서 언급하고 있는 추가작업약관의 내용

과는 별개로 적용된다.311)그러나 보험자는 위에서 언급한 다양한 비용을 모두 담

보하지는 않는다.예컨대,해저배관장치(sub-seapipeequipment)와 관련된 물적 멸

실 또는 훼손이 발생할 경우 정확한 원인 조사 및 위치를 확인하기 위한 일련의 작

업에 소요되는 비용에 대해서 보험자가 담보할 수 있지만,그렇지 않은 경우는 담

보 대상에서 제외가 된다.만약 보험자가 사전에 통보받은 보험목적물에 대한 물적

멸실 또는 훼손이 1차적으로 발생한 이후 추가적으로 보험사고가 연속적으로 발생

하더라도,보험자는 이후에 발생된 모든 제반비용에 대해서 담보를 제공해야 한다.

즉,보험자는 각각의 개별 보험사고를 단일 보험사고로 인정하고,이에 대한 보상책

임이 있음을 의미한다.단 담보 범위 안에서 보상해야 하는 금액은 별첨서식 ‘B’에

합의된 보상기준을 초과할 수 없다.312)

(6)대기비용약관

담보기간 내에 해양플랜트공사를 완성하기 위해서는 다양한 장비와 인력이 투입

된다.예컨대,해양플랜트공사 중 발생한 보험사고를 해결하기 위해서 필요한 자재,

부식,인력의 교대와 부상자 이송 등과 관련된 다양한 종류의 해양플랜트지원선박

(Platform SupplyVessel:PSV)들은 용선계약의 형태로 공사 현장에 투입된다.그

러나 겨울철 북해,여름철 멕시코만,인도양 주변해역에서 악천후로 인하여 용선된

311)DavidSharp,op.cit.,p.275.

312)WELCAR2001,SectionI–Test,Leakand/orDamageSearchCosts-참조.
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선박이 부득이하게 해양플랜트공사 현장으로 투입되지 못하는 경우가 많이 발생한

다.이럴 경우 용선된 선박은 안전항 또는 안전 해역에서 대기하는 경우가 많다.그

리고 보험자는 피보험자가 용선한 선박이 대기함에 따라 발생하는 지연비용

(detentioncharge)에 대해서 보상책임이 있다.313)이때 보험자와 피보험자는 대기

비용 발생시점을 두고 많은 논쟁을 할 수 밖에 없다.

정확한 대기비용의 산정 기준은 해당 선박 또는 장비가 보험목적물의 직접적인

수리에 투입되거나 목적에 적합하게 사용된 시점부터 지연된 기간에 대해서 보상이

이루어진다.그리고 대기에 따른 소요비용을 추가 작업 비용에 삽입해야 하는지 여

부는 피보험자와 보험자 간의 합리적인 합의를 통해서 결정될 수 있다.또한 보험

자는 현지 기상상태를 고려한 대기기간에 따른 별도의 공제요율을 피보험자에게 제

공함으로써 양자 간에 발생할 수 있는 논쟁을 사전에 차단하고 있다.이때 제공되

는 시간대별 공제요율(timedeductible)은 WELCAR 2001해양플랜트공사보험약관

을 기준으로 보험계약을 체결할 때 합의한 공제요율보다 우선하여 적용된다.314)

실무적으로 대기기간의 명확한 산정을 위해서 대기선박은 반드시 공사기간 중 피

보험자의 과실에 따른 별도의 대기명령 또는 태풍,폭풍 기타 자연적인 환경 변화

에 따른 불가항력적인 사유로 대기한 것을 증명해야 한다.이때 용선한 선박의 선

장은 선박의 불가피한 대기와 관련된 피보험자의 지시를 문서형식으로 받아서 본선

에 보관해야 한다.그리고 용선한 선박의 소유자가 임의대로 대기기간 동안 선박을

수리하거나 기타의 다른 작업,즉 용선계약 상의 목적과는 다른 목적에 사용될 경

우 해당 기간은 대기기간에서 제외한다.315)

(7)손해보상청구에 대한 조사 및 정산약관

보험사고로 인하여 보험목적물에 대한 물적 멸실 또는 훼손이 발생할 경우,피보

313)OffshoreSpecialtyFablicatiors,Inc.,ETAL.v.WellingtonUnderwritingAgencies,

Ltd.,ET AL.사건에서 HoustonExplorationCompany가 용선한 OffshoreSpecialty

Fablicatiors,Inc.,의 선박이 열대성 폭풍 페이(Fay)와 허리케인 이시도르(Isidore)에

의해서 해양플랜트건설공사에 투입되지 못하고 안전해역에서 대기하고 있음에 따라,

OffshoreSpecialtyFablicatiors,Inc.회사는 HoustonExplorationCompany를 대상으

로 용선선박에 대한 대기비용 총 1.5백만 달러를 청구했다.

314)DavidSharp,op.cit.,p.275.

315)LanasaFruitSteamship&Imp.Co.v.UniversalIns.Co.,302U.S556(1938);DeLaurentisv.

Un.Servs.Auto.Ass'n,162S.W.3d714.
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험자는 손해사정인316)을 선임하여 손해의 발생 원인과 피해 범위를 조사하여 보험

금청구시 검정보고서를 함께 제출해야 한다.통상적으로 손해사정인은 피보험자로

부터 손해 및 사고와 관련된 통보를 받은 후 발생된 사고에 대해서 사고통보약관에

의거하여 보험자에 의해서 지정된다.317)보험목적물에 대한 공사기간 중 침몰,좌

초,화재,폭발 등의 사고로 손해가 발생할 경우 손해사정인은 해당 손해의 원인과

보상범위를 조사한다.그리고 검정보고서(surveyreport)를 작성하여 보험자에게 전

달하는 역할을 함으로써 보험자가 최종적으로 보험금의 지급에 대한 가부를 결정하

는데 중요한 자문을 해 주고 있다.318)

(8)계반비용약관

보험자는 보험사고의 결과로 인하여 발주자와 합의한 목적지 이외의 지역에서 보

험기간이 종료될 경우 보험증권상에 기재된 목적지 또는 목적항구로 보험목적물을

운송하는 계반비용319)을 담보한다.특히 보험목적물이 운송되어야할 목적지로 운송되

지 못하여 타 항구의 보세창고에 대기 중일 경우 보험자는 보험목적물의 창고보관,

추가운송에 필요한 합리적인 각종 제반비용을 보상한다.그리고 추가적으로 발생되는

비용은 양자 간의 합의된 보상기준에 따라 제한된 금액의 범위 안에서 보상된다.320)

316)손해사정인은 적하사고의 경우 BatemanChapmanLimited를 선임할 수 있고,적

하사고 이외의 다른 사고의 경우에는 Bateman Chapman Limited,Matthews

Daniel,BrocklehurstLimited중 한곳을 선임할 수 있다.주로 선박과 관련된 보

험사고에 대한 법률 서비스는 런던 소재의 BatemanChapmanLimited과 접촉하

는 것이 실무적으로 유용하고,기름,가스 및 기타 에너지와 관련된 보험사고에

대한 법률 서비스는 MatthewsDaniel이 전문적으로 담당하고 있다.또한 보험자

역시 긴급 상황이 발생할 경우 상기의 손해사정인을 선임할 수 있다(이창희·홍성

화,“해양플랜트공사보험의 물적 손해 약관에 관한 연구-WELCAR 2001의 제1부를

중심으로-”,121-122쪽).

317)DavidSharp,op.cit.,p.276;적하보험의 경우 보험증권상에 반드시 보험자가 지

정한 지명검정인에게 검정을 의뢰할 것을 명기하고 있다.이 경우에는 통상적으로

특별검정약관(SpecialSurveyClause)이 첨부되는 경우가 통례이며,관련 화물에

는 곡물,사료,유지류 등이 포함된다.

318)이창희·홍성화,“해양플랜트공사보험의 물적 손해 약관에 관한 연구-WELCAR2001의

제1부를 중심으로-”,121-122쪽.

319)1982년 신협회적하약관은 WELCAR 2001해양플랜트공사보험약관에 추가적으로

적용되는 약관이다.따라서 신협회적하약관 제12조에 따라 공동해손 또는 구조비

에 계반비용이 적용되지 않으며,제4조,제5조,제6조 및 제7조에 규정된 면책조항

의 적용을 받는다.또한 피보험자 또는 그 사용인의 과실,태만,지불불능 또는 재

정상의 채무불이행으로부터 생긴 비용을 포함하지 않는다.
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조선소에서 공사가 완료된 보험목적물을 중량물운반선(heavyliftcarrier)에 선적

하여 지정해역까지 해상 운송하는 동안 선박의 소유자,관리자,용선자 또는 운항자

의 지급불능 및 금전적인 채무불이행으로 인하여 적기에 보험목적물이 지정해역까지

도착하지 못하는 경우가 발생할 수 있다.그리고 제3의 채권자들로부터 화물이 압수

될 경우,적하보험자는 선사도산면책321)을 근거로 계반비용의 지급을 거절할 수 있

다.이때 해양플랜트공사의 위험을 인수한 보험자는 보험목적물이 지정한 해역 또는

항구까지 안전하게 계반될 수 있도록 제반비용을 보험금의 형태로 지급해야 한다.

(9)취소비용약관

취소비용약관은 일반적인 WELCAR2001해양플랜트공사보험약관에 포함되지 않

지만,양자 간의 합의를 통해서 별도의 추가 보험료를 납입하는 특약의 형식으로

삽입이 가능하다.특이한 점은 해양플랜트공사작업 중인 보험목적물에 손해가 발생

하여 후행 공사작업의 진행이 지연될 것인지 대한 여부를 판단할 수 있는 권한을

갖고 있는 주피보험자만이 손해를 경감시키기 위해서 동원된 특수목적선박 및 기타

의 장비들과의 용선 또는 리스계약에 대해서 기타피보험자를 대표해서 취소할 수

있다.예컨대,이동식 시추선(drill-ship),심해저배관 설치선(pipelaying support

vessel),중량물 운반선(heavyliftcarrier)등과 같은 특수목적 선박의 경우 일일 용

선비용이 일반 상선과 비교해서 매우 비싸다.주피보험자는 보험목적물의 공사재개

시점이 불투명한 상황에서 보험사고가 발생할 경우 계약 취소비용과 특수목적 선박

의 대기비용에 따른 비용편익을 전체적으로 고려하여 보험계약의 취소여부를 결정

해야 한다.취소비용약관은 방어와 정산약관과는 달리 해양플랜트공사의 진행에 동

원되는 선박 및 장비에만 국한되어 적용된다.또한 주피보험자와 계약된 하청업체

의 예인선,보급선,닻취급지원선박(AnchorHandlingTugSupply:AHTS)등에도

동일하게 적용되며,반드시 보험목적물이 입은 손해는 보험약관에 명시된 담보위험

에 포함되는 보험사고에 의해서 결과적으로 발생하여야만 적용이 가능하다.322)

(10)담보약관

320)WELCAR2001,SectionI–FowardingChargeClause -참조.

321)2009년 ICC제4조 제6항 참조.

322)DavidSharp,op.cit.,p.276.
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WELCAR2001해양플랜트공사보험약관상에서 담보는 일반적인 해상보험에서 의

미하는 담보와 동일한 역할을 한다.WELCAR2001해양플랜트공사보험약관상에서

의미하는 담보는 피보험자가 보험자와 보험계약을 체결할 때 반드시 지켜야할 약속

을 항목별로 열거한 내용들이 포함되어 있다.그리고 특정한 일 또는 행위가 행하

여지거나 행하여지지 않을 것이라는 약속사항 또는 어떠한 조건이 충족될 것이라는

약속사항,특정한 사실상태의 존재를 긍정하거나 부정하는 약속사항들이 담보위험

의 형태로 보험약관에 삽입되어 있다.323)

실질적으로 해양플랜트공사를 시작하기 전에 공사의 성공적인 완성과 작업의 안전

을 담보하기 위해서 피보험자는 세계적으로 유명한 해상보험조사회사324)들 중 한 곳

을 지정하여 해양플랜트공사 진행의 안전성과 절차 문제를 검토하고 제반사항을 평

가한다.해상보험조사관(MarineWarrantySurveyor:MWS)은 해양플랜트공사 현장

에 상주하면서 보험목적물과 관련된 평가·감독·증서325)등에 대한 발급업무를 수행함

과 동시에 안전한 작업이 진행될 수 있도록 작업절차의 재검토를 통하여 필요시 해

양플랜트공사 총괄책임자에게 수정을 요구할 수 있다.예컨대,발주자와 합의한 공사

323)MIA제33조 제1항.

324)LondonOffshoreConsultant,GlobalMaritime,Noble DetonAssociates,London

SalvageAssociation등과 같은 회사들은 선박 및 해양에너지개발과 관련된 분야

에서 30년 이상의 경험과 기술이 축적된 해상보험조사회사이다.통상 이들 회사들

은 해양플랜트공사현장을 사전에 답사하여,예컨대 해저지반 및 저질상태,계절 및

기상변화,효율적이고 안전한 작업절차의 개정 필요성 등과 같은 안전한 공사수행

을 위한 예비 타당성 조사 및 위험성 평가를 진행하여 보고하는 역할을 한다.따라

서 피보험자는 이를 기초로 해양플랜트공사의 진행여부에 대한 안전성을 담보받기

위한 별도의 허가증서를 해상보험조사관으로부터 발급받고,필요시 추가적인 안전

조치 이행에 대한 기술적인 조언을 받게 된다(이창희·홍성화,“해양플랜트공사보험

의 물적 손해 약관에 관한 연구-WELCAR2001의 제1부를 중심으로-”,124쪽).

325)해양플랜트공사가 개시되기 전에 해상보험조사관은 피보험자와 아래와 같은 작업

절차를 논의하여 위험성을 파악하고 이에 대한 기술적 조언과 함께 다음과 같은

두 가지 증서를 피보험자에게 발급한다.첫째,해저배관 매설,채굴된 해저 저질의

처리,모든 적용 가능한 해저배관공사 작업,해저배관 상호 간의 용접 및 해저연

결관(riser)과의 결합 설치작업,해상에서 철제 구조물 설치,해저 기초공사 작업,

동적자기위치유지시스템(dynamicpositionsystem)이 없는 중량물운반선박 및 부

선,보험목적물 사이의 임시 계선 및 묘박 절차,해양플랜트 주위에 설치되는 배

관 작업,육상에서 제작된 해양플랜트를 해상으로 설치하기 위한 진수,선적 그리

고 고정 작업(pilingwork)과 관련된 증서를 발급한다.둘째,육상에서 제작한 구

조물에 대한 예인선 운항,예인방법,해양플랜트의 선적 작업,해양현장에서 진행

되는 중량물 이동 및 설치 작업,특히 상부 구조물(topsidejacket)의 안전한 설

치 및 조립 작업에 대한 증서를 발급한다(이창희·홍성화,“해양플랜트공사보험의

물적 손해 약관에 관한 연구-WELCAR2001의 제1부를 중심으로-”,124-125쪽).
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기간이 부족함에 따라 피보험자가 고의로 해상보험조사관으로부터 작업허가증서

(PermittoWork:PTW)를 사전에 발급받지 않는 상태에서 해양플랜트공사를 강행

하여 손해가 발생할 수 있다.이때 보험자는 작업허가증서와 관련 절차 미준수에 따

른 피보험자의 담보위반으로 발생한 손해에 대해서 보상책임을 지지 않는다.326)

(11)테러리스트 ‘재인수(buy-back)’약관

① ‘재인수’약관상의 담보위험의 정의

보험자는 제1부(물적 손해 약관)면책약관 제2조에서327)명기된 사항을 제외한

제1부(물적 손해 약관)의 모든 담보위험에 대해서 피보험자에게 보상한다.재인수

약관에 명기된 모든 조건들이 충족되고,이행되었을 경우 비로소 보험자는 피보험

자에게 담보를 제공하게 된다.미국에서 발생한 9.11테러사고를 통해서 ‘테러리스

트’와 관련된 보험사고가 발생할 경우 보험자는 피보험자에게 막대한 보험금을 지

불해야하며 심지어 관련 사고로 인하여 많은 재보험자들이 파산했다.328)따라서 테

러 및 전쟁 등과 같은 특수한 위험에 대해서 보험자는 피보험자에게 별도의 특별한

담보조건 제시하고,이를 충족하는 조건으로 위험을 인수하고 있다.이와 관련하여

특히 미국계 발주자가 멕시코만에서 피보험자에게 해양플랜트공사를 요청할 경우

반드시 피보험자는 미국의 테러위험보험법329)에 따른 테러의 정확한 정의와 범위를

확인할 필요가 있다.

② 해양플랜트공사보험계약 해지,자동종료,일시중지 그리고 조건 변경

326)DavidSharp,op.cit.,p.279.

327)제1부(물적 손해 약관)상의 면책약관 제2조에 대한 상세한 세부내용에 대해서 WELCAR

2001해양플랜트공사보험약관을 별도로 참조 요함.

328)2001년 9.11항공기납치테러로 인하여 손해보험자 및 재보험자의 경우 약 394억 달

러(2009년 기준)의 보험손실을 기록하였다.이러한 손실은 2005년 허리케인 카트리

나에 의해서 입은 손해 약 400억 달러 다음으로 역사상 큰 보험손해사고로 기록되

고 있다(http://www.kidi.or.kr/pds/km/‘테러 리스크 :재출현한 위험’관련 2013년

8월 30일 검색).

329)미국테러위험보험법(USTerrorism RiskInsuranceAct2002:USTRIA2002)에

따르면 ‘테러’란 ‘미국의 민간 군중을 위압하거나 위압으로 미국정부의 정책이나

지도력에 영향을 끼치기 위한 노력의 일환으로 인간의 생명,재산 또는 기간시설

을 위험에 처하도록 조치 또는 조장하며,미국 내에서 또는 소재와 상관없이 미국

의 항공기 또는 미국적 선박에 손상을 초래하는 폭력적인 행위를 포함한다고 정

의하고 있다.
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이 보험약관에 따르면 보험자는 피보험자의 담보위반으로 인하여 보험계약을 해

지할 수 있다.보험자에 의해서 발부된 해지통보330)는 당일 세계표준시(Greenwich

MeanTime:GMT)24:00으로부터 14일 지난 이후부터 법적효력이 발생한다.그러

나 피보험자는 보험자가 피보험자에게 보험계약 해지통보를 하기 전에 보험요율과

보험약관 조건에 대하여 합의를 할 경우 보험계약을 유지할 수 있다.기본적으로 피

보험자는 고위험에 대한 엄격한 담보조건을 성실하게 이행하여 보험사고 발생 시

보험자로부터 보상을 받을 수 있도록 노력해야 한다.만약 엄격한 재인수 조건이 충

족되지 않으면 보험자는 보험계약에 대한 해지통보를 피보험자에게 전달할 수 있다.

③ 해양플랜트공사보험계약의 자동종료

피보험자가 해양플랜트공사 중 상대국에게 공식적으로 선전포고를 선언하는 것과

는 관계없이 영국,미국,프랑스,러시아,중화인민공화국 간에 전쟁이 벌어질 경우

피보험자의 의도와 관계없이 해양플랜트공사보험계약이 자동종료 된다.또한 해양

플랜트공사보험계약은 원자력,핵분열 및 핵융합 이와 유사한 핵반응,방사능 또는

그 물질을 응용한 병기의 적대적인 폭발이 일어난 시점과는 관계없이 발생자체만으

로도 자동종료가 된다.331)

④ WELCAR2001해양플랜트공사보험약관에 따른 담보효력의 일시 정지

보험목적물이 설치되는 해역을 관할하는 연안국의 주정부,지방정부,등록국가 및

해당 국가의 정부기관에 의하여 강제적으로 포획,나포,강류(强留),억류332),국유

화 되는 경우,WELCAR2001해양플랜트공사보험약관에 따른 담보의 효력은 일시

적으로 정지된다.해당 기간 보험자가 재인수를 통해서 인수한 고위험에 근인한 보

330)WELCAR 2001해양플랜트공사보험약관에 따른 해양플랜트공사보험계약은 해지

통보를 수령한 이후 3개월이 경과하기 전 7일이 되는 날짜에 피보험자가 보험자

에게 사고 통지를 이행함으로써 취소될 수 있다(이창희·홍성화,“해양플랜트공사보

험의 물적 손해 약관에 관한 연구-WELCAR2001의 제1부를 중심으로-”,125쪽).

331)선박보험의 경우 피보험자의 사전 동의 없는 보험목적물에 대한 강제적인 징발이

국가 및 그 밖의 합법적인 단체 또는 불법적인 단체에 의해서 진행될 경우 보험

목적물이 항해 및 정박 중인지 여부와는 관계없이 징발 후 15일이 경과하면 자동

적으로 상호 간의 보험계약은 종료가 된다(이창희·홍성화,“해양플랜트공사보험의

물적 손해 약관에 관한 연구-WELCAR2001의 제1부를 중심으로-”,126쪽).

332)실무적으로 협회전쟁동맹파업약관 제3조에서 억류조항을 별도로 규정하고 있다.

이때 보험목적물이 억류되었다고 인정할 수 있는 기준은 보험목적물이 연속으로

12개월 이상 선박의 자유로운 사용권 등이 상실됨을 증명함으로써 분쟁을 해결하

였다(심재두,전게서,303쪽).
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험사고가 발생할 경우 보험자는 면책된다.

⑤ 보험자의 환급보험료 지급

해양플랜트공사보험에 있어서 보험자가 피보험자에게 환급보험료를 지급해야 하

는 경우는 건조공사 중 보험목적물에 대한 선급의 변경,정지,중단,철회 또는 종

료,보험목적물의 소유자 또는 국적의 변경,특히 해당 보험목적물이 건조공사 중

소유권,운영권 또는 사용권 등이 외부권력기관에 의해서 징발될 때를 의미한다.이

와 같은 경우가 발생되게 되면 보험계약이 자동적으로 종료가 된다.그리고 잔여기

간에 대해서 피보험자가 납입한 보험료는 피보험자에게 환급되는 것이 통례이다.

피보험자에 의해서 추가적인 손해보상청구가 제기되지 않을 경우,보험자는 물적

손해 약관에 따라 피보험자에게 보험계약의 해지,자동종료,피보험자 또는 보험자

에 의해 해지통보를 받은 후 일할 계산된 환급보험료를 지급하여야 한다.

⑥ 계속담보유지

해양플랜트를 설치하는 공사해역을 관할하는 국가의 공권력으로 인하여 공사 중

인 해양플랜트의 소유권,운영권 또는 사용권에 대한 일부분 또는 전체가 징발,억

류,국유화,강매되는 경우 피보험자는 보험자에게 신속하게 사고통지를 해야 한

다.333)그리고 보험자는 사고가 발생한 후 14일 동안 피보험자의 이익을 계속 담보

한다.이후 보험자로부터 ‘계속담보’의 의사가 없을 경우 양자 간에 체결된 보험계

약은 종료된다.그러나 피보험자의 추가보험료 납입의사와 보험자의 계속담보의사

가 합치될 경우 보험계약은 유지될 수 있다.334)

(12)기타보험약관

기타보험약관은 보험사고가 발생할 경우 주피보험자 또는 기타피보험자들이 가입

한 그밖의 보험들보다 우선적으로 적용된다.기타보험약관에 따라서 주피보험자 또

는 기타피보험자들은 각자가 별도로 가입한 보험으로부터 추가적인 보험혜택을 받

333)Mentz,DeckerandCo.v.MaritimeInsuranceCo.[1909]K.B.132에서 Hamilton

판사는 보험기간 동안 보험사고가 발생할 경우 피보험자가 갖고 있는 신속한 통

지(duenotice)의 의미는 “피보험자가 사고를 인지하고,사고 발생에 따라 보험자

에게 손해보상금을 청구하기 위해서 피보험자가 즉각적으로 보험자에게 사실을

통보하는 행위를 의미한다.”라고 판시하였다.

334)WELCAR2001,SectionI–Terrorist“buy-back”Clause-참조.
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지 못한다.실제로 해양플랜트공사보험은 해상에서 진행되는 다양한 형태의 건설공

사에 적용되는 전위험을 담보하는 보험이기 때문에 추가적으로 주피보험자 또는 기

타피보험자가 과도한 보험료를 부담하면서 의도적으로 이중보험에 가입하는 경우는

매우 드물다.그리고 해양플랜트공사에 투입되는 기자재 및 부품의 경우 제조자,공

급자,운송인 등이 각자의 책임 구간별(networklimit)로 보험목적물에 대한 개별보

험을 가입하여 위험을 분담하고 있고,최종적으로 보험목적물 및 탑재된 자재 또는

시스템의 문제가 발생할 경우 하자보수유지약관에 따라 보상을 받을 수 있다.335)

제3절 물적 손해 약관상의 면책위험

Ⅰ.면책위험의 의의

1.면책위험의 개념

면책위험은 담보위험과 대립되는 개념으로서 보험계약에서 보험자가 부담해야 하

는 위험을 면제하는 사유가 되는 위험 또는 사고를 의미하며,보험약관 중 담보범

위를 보다 명확하게 제한하는 수단으로 면책약관을 포함시키고 있다.336)WELCAR

2001해양플랜트공사보험약관에 삽입되어 있는 면책위험에는 주로 피보험자의 고의

적인 불법행위,통상적인 또는 자연스러운 손해 및 소모,보험목적물 자체의 잠재하

자,해양플랜트공사 중 발생할 수 있는 위험에 근인하지 않는 손해 등이 있다.특히

잠재하자로 인한 손해는 보험목적물의 특성상 필연적으로 발생하는 것으로 보험에

서 담보하는 우연성이 결여되어 발생하는 것이라고 할 수 있다.

2.면책위험에 대한 보험자의 책임

해양플랜트공사보험 역시 일반적인 보험과 동일하게 보험약관에서 손해를 발생시

킬 위험 중 보험자가 담보할 수 없는 위험을 담보범위에서 제외하고 면책약관으로

열거하여 포함하고 있다.따라서 피보험자는 보험계약을 체결하기 전에 충분히 담

335)DavidSharp,op.cit.,p.280.

336)박진우,전게서,112쪽.
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보범위와 면책약관에 대해서 보험자로부터 설명을 듣고 충분히 인지한 이후 보험계

약서에 서명해야 한다.보험자는 해양플랜트공사가 진행되고 있는 도중에 보험사고

가 발생함에 따라 면책약관에 근거하여 피보험자가 손해보상을 요구337)하는 것에

대해서 보상불가와 관련된 항변을 하려고 하면 반드시 면책약관에 명시된 사유의

논리적 타당성에 대해서 보험자 스스로가 직접 입증해야 한다.338)

Ⅱ.물적 손해 약관상의 주요 면책위험

우리나라 상법은 신의성실의 원칙과 사회질서를 유지함으로써 보험자를 보호하고

보험계약자에 의한 인위적 보험사고의 유발을 방지하기 위하여 보험사고의 발생이

보험계약자,피보험자,보험수익자의 고의 또는 중대한 과실로 인하여 생긴 때,그

리고 위험측정 또는 보험료 산출의 기초를 위태롭게 하는 사유인 전쟁,기타의 변

란으로 생긴 보험사고(상법 제660조),보험목적물의 성질·하자 또는 자연소모339)로

인한 손해 등을 보험자의 면책 사유로 규정하고 있다.340)그리고 WELCAR 2001

해양플랜트공사보험약관에서도 영국 해상보험법 및 국내법과 유사한 면책사유를 포

함하고 있다.따라서 WELCAR2001해양플랜트공사보험약관상 물적 손해에 적용

되는 면책위험을 정리하여 아래와 같이 검토하기로 한다.341)

337)DeMonchyv.PhonexInsuranceCo.ofHartford(1929)34LILRep.201H.L.에

서 ViscountDunedin판사는 “피보험자가 보험약관상에 열거된 위험 중 실제로

발생한 포도주통 외부에 흔적을 통해서 누손(leakage)이 발생하였다는 사실만을

증명하면 충분히 스스로의 입증노력을 다하였다.”라고 판시하였다.

338)이창희·홍성화,“해양플랜트공사보험의 물적 손해 약관에 관한 연구-WELCAR2001의

제1부를 중심으로-”,127쪽.

339)해양플랜트공사는 육상에서 건조 중이거나 해상을 통해서 운송도중에도 바람과

파도의 침식작용에 의해서 외판,배관,장비가 부식되거나 노후화될 수밖에 없다.

이러한 통상적인 자연소모는 필연적으로 일어나는 현상임에 따라 우연성이 결여

되었기 때문에 보험자의 담보대상에서 제외가 된다.WadsworthLighterage&

Coalingv.SeaInsurance(1929)사건에서 ScruttonLJ판사는 “정상적인 해상날

씨에 석탄운송에 종사하고 있던 선령이 50년이 넘은 목재 부선이 멀시강(River

Mersey)에 정박 중 갑자기 침몰한 사고는 통상적인 자연소모 또는 고유한 문제

(inherentweakness)로 인한 것임에 따라 보험자는 보상책임을 지지 않는다.”라고

판시한 사례도 있다.

340)MIA에서 보험에 의해 담보되는 위험에 포함되지 않는 손해,피보험자의 고의적인

악행에 기인한 손해,지연에 기인한 손해,통상적인 자연소모에 기인한 손해,보험

목적물에 대한 고유의 하자에 기인한 손해 및 기타 손해(예컨대 해충에 기인한

손해)를 보험자 면책사유로 규정하고 있다(박진우,전게서,114-115쪽 참조).

341)이창희·홍성화,“해양플랜트공사보험의 물적 손해 약관에 관한 연구-WELCAR2001
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1.주피보험자의 소유가 아닌 재산

해양플랜트의 운영형태와 설치목적에 따라 영구적으로 설치 및 고정되어 있지 않

는 선박(단,구명정,구조정은 제외한다),예컨대 부양단정,수상비행기,헬리콥터342)

등과 관련하여 보험사고가 발생할 경우 보험자는 이에 대해서 면책된다.왜냐하면

선박,수상비행기343),헬리콥터 등은 해양플랜트공사를 이행하는 주체인 시공자의

재산이 아니라 피보험자와 제3자 간의 임대계약을 통해서 임차한 재산이기 때문이

다.예컨대,국제선박 및 항만시설보안규약(TheInternationalShipandPortFacility

SecurityCode:ISPSCode)에 의거하여 해양플랜트공사의 보안을 위해서 투입되는

순찰선박(patrolvessel)이 순찰 중 타 선박과 충돌 및 기타 사고가 발생할 수 있다.

이때 해당하는 선박은 자체적으로 가입한 보험344)을 통해서 위험을 담보하고 있다.

2.보험증권상에 명기되지 않은 작업구역

보험자는 보험계약 체결 시 계약된 작업에 포함되지 않는 작업 및 주피보험자가

의 제1부를 중심으로-”,128쪽.

342)1995년 ITC-Hulls제6조 제2항 (5)호에 따라 항공기,헬리콥터 또는 이것과 유사

한 물체 또는 그것으로부터 낙하한 물체와의 접촉에 대해서 피보험의 상당한 주

의를 다하는 조건으로 보험자의 담보범위에 포함하고 있다(홍성화,“1995년 협회

선박기간보험약관에 있어서 보험자의 담보위험”,「해사법연구」제10권 제2부,한

국해사법학회(1998),713쪽).

343)PolpenShippingv.CommercialUnionAssurance사건에 따르면 수상비행기의 경

우 항해하는 것은 이륙과 착륙을 위해서 일부 구간에만 해당하기 때문에 항해는

부수적인 것으로 판단됨에 따라 수상비행기는 선박으로 인정하고 있지 않다(심재

두,전게서,220쪽 참조).

344)고정식 및 이동식 해양플랜트의 경우 식수,기름,선용품 등과 같은 다양한 물품들

을 별도로 용선된 선박을 통해서 육상으로부터 정기적으로 공급받고 있다.더불어

피보험자는 보험목적물의 보안 및 보험목적물 주위를 항해하는 타선박과의 충돌을

방지하기 위해서 순찰선박(patrolvessel)을 별도로 용선하여 위험을 관리하고 있

다.이와 관련된 대표적인 표준용선계약서로는 ‘SupplyTime2005’라고 하는 해양플

랜트지원선박용 표준용선계약서식이 있으며,이를 근거로 필요로 하는 선박을 용선

하여 목적에 맞게 사용하고 있다.특히 선용품의 이동을 위해서 고정식 해양플랜트

에 접안 또는 이안 도중 충돌 및 기타 접촉 사고가 빈번하게 일어날 수 있다.통상

적으로 이러한 사고가 발생할 경우 선박소유자 측 선주상호책임보험에서 “선주상

호책임보험은 선체보험자가 보상하지 않는 고정식 또는 부유식 해양플랜트와의 충

돌 및 관련 손해를 보상한다.”라는 규정에 의거하여 손해를 보상하고 있다.
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소유하지 않은 해양플랜트공사 현장 작업구역 내에서의 임시작업에 따른 보험사고

에 대해서 면책된다.그러나 사전에 보험자와 피보험자 간의 합의를 통해서 추가보

험료를 납입한다면 별도의 담보가 제공된다.즉,보험자는 보험기간 동안 담보가 제

공되는 장소 이외의 지역,예컨대 극지방을 통과하거나 동해역 및 그 주변해역에서

의 해양플랜트공사작업은 담보위험에 포함되지 않는 경우가 대부분임에 따라 이를

피보험자가 위반할 경우 면책된다.또한 서부아프리카 연안에서 해양플랜트공사를

할 경우 주변국의 정치적인 상황이 불안정하기 때문에 언제라도 납치 및 테러 등과

같은 보험사고가 내재되어 있으므로 해당 해역 역시 담보위험에 포함되지 않는 경

우가 많다.영국 협회선박보험증권에 첨부되는 협회담보(InstituteWarranties)약

관345)에 따르면 보험목적물인 선박이 특정기간 또는 특정해역의 출입 및 항해를 금

지하고,더불어 특정기간 동안 특정화물을 선적하고 해당 해역을 항해하는 것을 금

지하고 있다.346)그러나 예외적으로 보험목적물과 관련하여 발생된 인명사고 및 인

명구조 또는 부상자의 치료를 목적으로 선박의 항로가 변경된 경우 피보험자는 사

전에 보험자와 유·무선 통신을 이용하여 해당 사실을 통보를 하고,서면으로 확정

을 받게 되면 보험자 면책에서 제외가 된다.

3.계약상 불법행위 따른 손해

보험자는 조선소와 발주자 간에 합의된 계약기간 이내에 조선소,즉 시공자가 해

345)협회담보(InstituteWarranties)약관은 총 6개 조항으로 구성되어 있으며,실무적으

로 다음과 같이 통칭하고 있다.① 북미 담보(NorthAmericanwarranty),② 발

틱해 담보(Baltic warranty),③ 북극 담보(Artic warranty),④ 베링해 담보

(BehringSeawarranty),⑤ 남극 담보(Antarcticwarranty),⑥ 인도석탄 담보

(IndianCoalwarranty)로 구성되어있다(이재복 외3인,전게서,28-33쪽).

346)협회담보(InstituteWarranties)약관은 영국의 런던보험자협회 (InstituteofLondon

Underwriters;ILU)에서 제정한 보험약관으로서 선박의 지리적 항행제한에 대한 명

시적 담보사항을 열거하고 있다.협회담보약관에서는 위도와 경도로 표기된 특정구

역 내에서의 선박항해를 연중 특정 기간 동안 제한하고 있다.하지만 해당 구역으

로의 항해가 불가피할 경우,실무적으로는 보험자에게 그러한 사실을 즉시 통보하

고 보험자와의 합의에 따라 위험 변동에 따른 추가 보험료를 지급하는 경우로 제한

하여,항행제한 구역 내에서의 항해가 계속담보약관(HeldCoveredClause)에 의하

여 담보될 수도 있다.특히 항해의 변경은 보험증권에 기재된 목적항을 위험이 개

시된 이후에 선박소유자 또는 선장의 임의로 변경하는 것을 의미한다.따라서 항해

의 변경이 있거나,선박내부의 사정 또는 외부의 기상상태의 변화로 인한 항로이탈

에 대해서 원칙적으로 보험자는 면책되나 특약에 의해서 담보가 확장될 수 있다(강

영문,전게서,190-191쪽;MIA제45조,제46조 참조).
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양플랜트공사를 완벽하게 수행하지 못함에 따라 발생되는 계약 불이행 및 인도 지

연과 관련된 위약금에 대해서 면책된다.실무적으로 해양플랜트공사를 진행하는 도

중 자재공급의 지연 및 파손,시운전 중 화재 및 폭발 사고,시공자의 설계오류 등

의 다양한 사유로 인하여 결과적으로 시공자는 발주자와 합의한 해양플랜트공사계

약기간 내에 보험목적물을 인도하지 못하는 경우가 발생할 수 있다.이럴 경우 선

박건조계약과 유사하게 통상 1개월의 유예기간(graceperiod)이 적용되어 상호 합의

된 기간 동안은 위약금이 없으나,유예기간이 초과될 경우 일별로 계약서상에 합의

된 금액을 위약금 형태로 발주자에게 지불하여야 한다.즉,피보험자는 발주자와의

해양플랜트공사계약상 계약위반으로 인하여 입은 자신의 금전적 손해에 대해서 별

도로 보험자에게 보험금을 청구할 수 없다.

보험자는 WELCAR2001해양플랜트공사보험약관상의 제1부(물적 손해 약관)에서

담보하는 위험에 기인하지 않고 시공자가 임의적으로 해양플랜트공사를 진행하는

도중 발생하는 해저지반공사,매설 그리고 플랫폼의 설치위치 오류에 따른 (재)설치

비용과 관련된 손해에 대해서 면책된다.또한 여타의 이유를 불문하고 보험목적물의

상업시운전 지연 및 불가동 손실에 따른 손해에 대해서 면책된다.실무적으로

WELCAR2001해양플랜트공사보험약관에는 불가동손실을 담보하는 별도의 보험약

관을 많이 적용하고 있지 않으나,해양플랜트운영보험에서는 불가동손실,가동지연

에 대한 손해를 전문적으로 담보해 주는 보험약관을 별도로 삽입하여 사용하고 있

다.347)보험자는 해양플랜트공사를 이행하는 시공자와 보험목적물에 설치되는 기자

재를 납품하기로 계약한 공급업자가 작성한 이행보증장(performanceguarantee)또

는 계약서에 따라 수반되어 발생하는 배상책임에 대해서 면책된다.또한 보험자는

WELCAR2001해양플랜트공사보험약관상의 제2부(배상책임약관)에서도 확인할 수

있듯이 계약상 불법행위에 따른 손해에 대해서 면책된다.

4.임시 또는 계약이외의 목적으로 영구적 설치작업에 소요되는 비용

최종 합의된 별첨서식 ‘B’상에 열거된 예산항목의 범위를 벗어난 임시수리 및 설

계변경에 따른 영구적인 추가 설치작업,보험목적물의 공사에 필요한 장비의 추가

구매 등과 같은 작업에 소요되는 비용은 해양플랜트공사에 임시적으로 사용되든지

347)실무적으로 가장 많이 사용하고 있는 약관은 LossofProductionIncomeWording(Production

LossSustained)JR2005/003A:LOPIW)가있다.
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아니면 영구적으로 설치되든지에 대한 여부를 불문하고 면책된다.특히 보험자는

육상에서 제작한 구조물에 대한 용접 불량 및 해상에서 중량물 설치 작업 중 작업

자의 용접기술 부족에 따른 수리 및 해당 배관과 구조물 교환에 따른 비용에 대해

서도 면책된다.

5.피보험자의 부주의 및 기타 손해

보험자는 주피보험자의 작위 또는 부작위로 인하여 정당하지 못한 해양플랜트공

사 진행 및 안전조치 위반으로 발생되는 보험사고에 따른 손해에 대해서 면책된

다.348)그리고 자연적인 마모 또는 소모349),부식 및 산화350),온도변화에 따른 공사

중인 보험목적물의 유지·보수·수리 관리에 소요되는 비용에 대해서 면책된다.351)이

러한 일련의 손해는 해양플랜트공사 중 자연발생적으로 우연성이 결여된 손해이기

때문에 보험자의 담보범위에서 제외된다.

보험자는 해저전기배선 및 배관 매설 또는 지반 공사를 위해서 바위 및 이와 유

사한 물질의 투하(rockdumping)작업이 지정된 장소에 이루어지지 않고,잘못된

348)GeeandGarnham v.Whittall[1955]2Lloyd'sRep.562판례에 따르면 피보험자의

고의적인 포장 불충분으로 인한 선적된 화물의 손해에 대해서 보험자는 면책된다.

349)일반적인 선박건조공사와 비교해서 해양플랜트공사는 공사기간이 길고,현장 해역

에서 추가적으로 설치되는 공사가 많다.따라서 일반상선의 건조와 비교해서 해수

로 인한 외판의 부식 및 도장변색,추진기(thruster)의 미세균열,특히 장기간 닻

을 투묘한 상태로 고정된 상태에서 공사가 진행되는 경우가 많기 때문에 조개 및

폐류의 선저 부착 또는 해수주입구(seachest)봉쇄 등과 같은 자연마모 및 소모

의 대표적인 사례가 많이 발생하고 있다.

350)보험목적물의 선체 및 속구 등에 잠재적 하자가 존재함으로 인하여 손해의 원인

이 되는 자연소모(ordinarywearandteardown)에 대해서 보험자는 보험금 지급

을 거절할 수 있다.왜냐하면 자연소모에 의한 손해는 우연성이 결여되어 보험사

고의 필수적인 요소에 해당되지 않기 때문이다.

351)‘온도변화’에 관련된 보험자 면책약관은 WELCAR 2001해양플랜트공사보험약관

에서만 볼 수 있는 특별약관이다.이 면책약관이 삽입된 이유는 해양플랜트공사

는 육상구조물의 설치공사와는 달리 훨씬 가혹한 자연환경에 노출되어 있기 때문

이다.해상플랜트는 주로 강철과 배관으로 구성되어 있으며,심해저로 내려갈수록

받게 되는 엄청난 수압과 함께 온도변화에 대한 내구성을 지니지 못하면 공사가

완성되지 못하게 된다.따라서 스테인리스강(stainlesssteel)과 같이 내구성이 강

한 재질로 구조물의 외판 및 해수면과 직접 접촉이 가능한 부분을 제작해서 위험

을 회피해야 한다.특히 북극 및 남극과 같은 극해에서 작업 중 응결(condensation

damage)로 인하여 내부 기자재에 한손(sweatdamage)이 발생할 경우에도 보험자

는 면책된다(DavidSharp,op.cit.,p.283).
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장소에 투하되어 (재)작업이 수행됨에 따라 발생하는 잔존물 제거 및 이동에 소요

되는 비용에 대해서 면책된다.즉,보험목적물에 대한 시간의 경과,기후환경의 변

화 등으로 인하여 발생하는 자연스러운 손해에 대해서 보험자는 면책되고,피보험

자는 이러한 손해를 최대한 억제 및 확대를 방지하기 위해서 선의의 노력을 다해야

한다.예컨대,피보험자는 시추설비에 포함되는 주요 전자장비들이 습기에 매우 취

약하기 때문에 이를 보호하고 제어할 수 있는 각종 제습기(de-humidifier),강제 송

풍기(enforcedfan),에어컨(aircondition),풍우밀문(weathertightdoor)등의 각종 시

설들을 사전에 설치하는 주의의무를 성실히 이행함으로써 위험을 관리해야 한다.

6.핵 및 방사능 위험과 관련된 손해

보험자는 핵연료 및 핵폐기물 또는 핵연료의 연소에 따른 방사능 오염 또는 그

결과로 전리되는 방사물질,핵장치,원자로 또는 기타 핵물질 간의 결합에 따른 방

사능 물질,유독물질,폭발물질 또는 기타 위험물질이나 오염물질,원자핵 분열 및

융합 또는 이와 유사한 핵반응 및 방사능 피폭 또는 핵물질과 연계된 군사무기,시

간과 장소에 관계없이 발생하는 방사능 오염 등과 같은 사유로 해양플랜트공사 중

발생한 직·간접적인 멸실,손해,배상책임 또는 제반비용에 대해서 면책된다.352)특

히 보험자는 보험목적물이 운송 중 방사능오염손해를 입은 경우 WELCAR2001해

양플랜트공사보험약관상의 우선적용약관 중의 하나인 적하보험계약 시 협회방사능

오염면책약관(InstituteRadioactiveContamination Exclusion Clause)이 포함되기

때문에 핵과 관련된 사고가 전쟁무기로 사용되든 또는 그 이외의 목적으로 사용되

는지에 관계없이 방사능오염손해에 대해서 보상책임을 면하게 된다.353)또한 1995

년 협회선박기간보험약관 제27조에서도 원자핵이 전쟁무기로 사용되는지 여부와는

관계없이 방사능오염손해에 대해서 보험자를 면책하고 있다.354)그리고 선주상호책

352)협회방사능오염면책약관(1/10/90)은 원자,핵,중성자폭탄과 같이 원자핵이 전쟁무

기로 사용된 경우로 국한해서 보험자 면책을 인정하고 있던 것에 추가하여 핵에

너지이용시설과 핵연료물질 등으로 인한 손해까지 확장하여 보험자를 면책하고

있다.따라서 적하보험계약 체결 시에는 협회방사능오염면책약관을 첨부하기 때

문에 원자핵이 전쟁무기로 사용되든 전쟁무기로 사용되는지 여부와는 관계없이

방사능오염손해와 관련하여 보험자는 무조건 보상책임이 면책된다(홍성화,“해상

보험에 있어서 방사능오염손해에 대한 보상 문제”,「한국항해항만학회지」제35권

제5호,한국항해항만학회(2011),458쪽;WELCAR 2001,SectionI–Exclusion

Clause -참조).

353)홍성화,“해상보험에 있어서 방사능오염손해에 대한 보상 문제”,457-458쪽.
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임보험에서도 원자핵과 관련된 선원의 사망 및 재해보상을 일반제외규정355)으로 정

하여 보험자의 면책을 인정하고 있다.356)

Ⅲ.물적 손해 약관상의 면책 예외

아래와 같이 열거되는 손해에 대한 면책 예외약관은 해상에서 최종 설치작업을

위해 조선소의 안벽(quay)및 선거장(drydockorfloatdock)에서 조립 및 설치 중

이거나 또는 해양플랜트공사가 직접적으로 이루어지고 있는 공사 현장에 설치된 보

험목적물에만 적용된다.그러나 보험자는 해양플랜트공사가 진행 중인 지역 또는

해역이 과거 전쟁,폭동357),소요358),내란359)등으로 인하여 잔존물이 제거되지 않

은 상태로 방치된 지뢰,폭탄,어뢰,미사일 또는 기타의 무기가 폭발하여 발생하는

멸실 및 훼손에 대해서 면책되지 않는다.360)왜냐하면 피보험자와 보험계약을 체결

하기 전 보험자는 피보험자로부터 보험목적물이 설치될 공사해역에 대한 정보를 사

전에 고지 받아서 위험성 평가를 정확하게 이행해야 함에도 불구하고,이를 합리적

으로 이행하지 않음에 따라 보험사고가 발생한 것에 대해서 보험자의 면책을 항변

할 수 없기 때문이다.그러므로 보험자는 특정한 위험을 재인수할 경우 반드시 고

위험에 따른 손해의 정도를 확률모형을 통해서 분석하고,피보험자와 합의를 통해

서 담보조건을 강화하여 위험을 관리할 필요가 있다.

354)홍성화,“해상보험에 있어서 방사능오염손해에 대한 보상 문제”,460쪽.

355)한국선주상호책임보험계약규정 제36조 (일반제외규정)내용 참조.

356)홍성화,“해상보험에 있어서 방사능오염손해에 대한 보상 문제”,461쪽.

357)Fieldv.ReceiverofMetroplitanPolice(1907)2K.B.853사건에서 ‘폭동’은 3인 이

상의 집단이 사전에 특별한 계획과 의도를 가지고 이에 반대하는 세력을 상대로 폭

력을 행사하여 사회적 불안과 공포를 조장하는 반사회적 행위를 의미하며,언급한

모든 사항이 반드시 충족되어야 폭동으로 인정된다(홍성화,“선박보험약관에 관한

비교법적 연구”,76쪽).

358)PanAmericanWorldAirwaysv.AentaCasualty& Scurety(1975)1Ll.R.77

사건에서 소요는 폭동의 전 단계로서 다수의 군중이 집합하여 분쟁을 일으켰으나,

정부나 체제의 붕괴를 목적으로 하는지 않는 단계를 의미한다(홍성화,“선박보험

약관에 관한 비교법적 연구”,76쪽).

359)국가 내부에서 준정부적 권력을 가진 둘 이상의 정파사이의 싸움을 의미하며,싸

움은 전쟁으로 인정될 수 있을 정도의 높은 수준을 말한다.보험에서 의미하는

전쟁은 특별한 사정이 없는 한 내란도 포함하고 있다(PesqueriasySecaderosde

BacalaodeEspanaS.A.v.Beer[1949]1A.E.R.845참조).

360)Costain-Blankevoort(UK)DredgingCoLtdv.Davenport,‘NassauBay’[1979]1

Lloyd'sRep.395.
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1.전쟁 및 이와 유사한 행위에 따른 손해

WELCAR2001해양플랜트공사보험약관을 구성하는 세부조항들 간에 서로 상충

되는 경우가 자주 발생한다.따라서 보험자는 양 당사자 간의 별도 합의가 제1부

(물적 손해 약관)에 삽입된 경우를 제외하고,상대국에게 선전포고를 선언하는 것과

는 관계없이 침략,교전국에 대한 일체의 적대행위361),내란,폭동,혁명,반란,봉기,

군사력,불법적인 권력 침탈,지방 및 중앙정부의 공권력에 따른 보험목적물의 압

류,국유화,징발로 인하여 발생한 멸실 및 훼손 등에 대해서 면책되지 않는다.362)

2.테러리스트 ‘재인수(buy-back)’약관에 따른 손해

보험자는 테러리스트 ‘재인수(buy-back)’약관에 따라서 폭발물의 폭발,전쟁 무기

및 악의적인 행동 또는 정치적인 목적으로 발생한 손해에 대해서 면책되지 않는다.

보험자는 주피보험자와 기타피보험자를 제외한 제3자,즉 특정되지 않은 자가 ‘해양

플랜트’라고 지칭되는 보험목적물에 대한 정치적 또는 고의적인 테러(terror)를363)

361)Spinney(1948)Ltdv.RoyalInsuranceCoLtd[1980]1Lloyd'sRep.406사건

에서 Mustill판사가 정의한 ‘적대행위’의 의미는 “교전국에 의한 전쟁행위 또는

전쟁활동과 비교해서 전쟁상태의 존재를 예상하고 있는 정도의 좁은 의미이다.특

히 내란의 과정에서 자행된 행위나 조직적으로 무장한 모반세력에 대한 행위도

광의적으로 포함된다.그리고 적대행위는 단순히 전쟁상태의 존재를 의미하는 것

이 아니고 구체적으로 적대하는 행위 또는 적대하는 활동을 모두 포함하여 광의

적으로 해석할 필요가 있다.”고 판시하였다.유사한 판례로는 BritainSteamshipv.

TheKing(ThePetersham)(1921)1A.C.99.BritishIndiaSteam Navigationv.

Green(TheMatiana)(1921)1A.C.99등이 있다.

362)국가내부에서 발생한 내란,혁명,모반,반란은 모두 정치,경제,군사와 관련하여 내부

적인 갈등이 집단적으로 폭동형태로 외부에 표출되어 나타난 결과이다.따라서 전쟁이

나 테러리즘과 구별이 필요하며 보험자가 보상할 때 어떻게 구별해야 하는지가 매우

중요하다.NationalOilCo.ofZimbabwe(Private)Ltd.andothersv.Sturge[1991]2

Lloyd'sRep.281사건에서 피보험자가 가입한 보험증권은 테러와 관련된 손해를 담보

하였으나 전쟁위험은 담보하지 않았다.MozambiqueNationalResistance(Renamo)요

원이 모잠비크로 가는 송유관과 저유시설을 파괴함에 따라 법원은 해당 사건을 전쟁으

로 인정하였고,보험자는 해당 사건이 테러와 관련된 담보대상에 포함되지 않음에 따

라 면책되었다.

363)테러(terror)행위는 개인 또는 집단의 정치적인 목적을 달성하기 위한 폭력의 사용

을 의미하며,대중 또는 대중의 일부를 공포에 빠뜨릴 목적으로 행한 폭력행사를

포함한다(신인식 외4인,전게서,177쪽).
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목적으로 멸실 및 훼손 등을 가하는 행위 그리고 주권 국가 또는 이와 유사한 공권

력을 갖고 있는 정부 또는 준정부기관의 구속여부와 관계없이 우발적으로 또는 고

의적으로 보험목적물에게 발생시킨 멸실 및 훼손 등과 관련된 비용에 대해서 면책

되지 않는다.364)

제4절 물적 손해 약관의 문제점과 개선방안

Ⅰ.물적 손해 약관의 문제점

1.물적 손해 약관상의 불충분한 용어 정의

해양플랜트와 관련된 기술이 지속적으로 개발되고 있으며,이러한 기술들이 융합되

어 다양한 형태의 해양플랜트가 매년 상용화되어 조선소에서 공사가 진행되고 있다.

그럼에도 불구하고 물적 손해 약관상의 용어 정의 부분에서는 이러한 시대적 변화를

적극적으로 모두 수용하고 있지 못한 상태이다.특히 보험사고가 발생할 경우 보험자

와 피보험자는 각자의 관점에서 용어의 해석을 다르게 판단할 수 있기 때문에 이에

대해서 보험약관상에 명확하게 정의를 사전에 하지 않을 경우 분쟁의 소지가 될 수

있다.따라서 관련 용어들에 대한 정의 및 해설을 추가적으로 삽입하여 보험사고가

발생할 경우 양 당사자가 명확한 기준을 통해서 해당 용어와 관련된 분쟁을 최소화

하는 것이 바람직하다.

2.물적 손해 약관상의 제9조 손해방지비용약관의 해석 범위

물적 손해 약관의 제9조에서 명시하고 있는 보험목적물에 대한 ‘급박한 물적 멸

실 또는 훼손’이라는 문구에 대해서는 광의적으로 해석하여 피보험자의 손해를 방

지할 필요가 있다.왜냐하면 피보험자가 제9조에서 명시된 보험약관상의 문구를 협

의적으로 해석하여 보험사고의 발생이 예견되고 있음에도 불구하고 이에 대한 적절

한 조치를 하지 않아 보험목적물에 대한 손해의 범위가 확대될 수 있기 때문이다.

364)WELCAR2001,SectionI–ExclusionClause -참조.
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따라서 보험약관상의 문구를 수정하여 피보험자가 적극적으로 손해방지를 위하여

노력을 할 수 있도록 명문화하는 것이 바람직하다.또한 피보험자의 적극적인 손해

방지노력은 보험사고로 인하여 보험자가 담보해야 하는 보험금 부담비율을 낮출 수

있는 장점도 동시에 갖고 있다는 점을 양자 모두가 숙지할 필요가 있다.이를 통해

서는 보험사고가 발생하였을 경우 어느 일방에게만 손해가 편중되는 것을 막고,상

호 간의 신뢰를 바탕으로 보험사고 예방에 최선을 다하는 것이 바람직하다.

3.물적 손해 약관상의 제11조 잔존물제거약관에 대한 기준의 불명확

해양플랜트공사와 직·간접적으로 연관되어서 다양한 잔존물이 발생할 수 있다.

특히 해양플랜트공사 주변 항로상에서 선박의 안전한 통항과 관련된 잔존물이 발생

할 경우,해양플랜트공사의 책임을 갖고 있는 시공자는 이를 제거해야 할 의무가

있다.그러나 물적 손해 약관 제11조상에서는 ‘정상적인 작업을 진행하는데 잔존물

이 방해를 하지 않을 경우(interferewiththeAssured'snormaloperation)’라는 한

정적인 개념의 문구가 삽입되어 있다.이때 보험자는 이를 협의적으로 해석하여 타

선박 또는 기타 안전에 위험이 없을 경우,피보험자가 잔존물을 제거한 비용에 대

해서 보험금 지급을 항변할 수 있다.그러나 실질적으로 잔존물이 발생할 당시에는

위험이 존재하지 않을 수 있으나,시간이 지남에 따라 외판의 부식,수온,수압 등

의 영향으로 추가적인 유류오염이 발생하거나 지형지물의 환경변화로 인하여 선박

의 안전운항에 위험을 초래할 수 있다.따라서 제11조상의 잔존물제거와 관련된 기

준을 보다 명확하게 정의하여 보험약관에 삽입하는 것이 바람직하다.

4.물적 손해 약관상의 제13조 대기비용약관에 대한 기준의 불명확

현행 제13조에서는 용선한 선박과 관련된 대기기간의 산정 방식,대기 장소,즉 안

전항 또는 안전 해역에 대한 명시가 없기 때문에 이를 둘러싸고 보험자와 피보험자

간에 많은 분쟁이 발생되고 있다.특히 악천후에 따른 해양플랜트공사지연으로 대기

할 경우 악천후에 대한 기준이 애매하고,대기장소가 해양플랜트공사해역과 어느 정

도 떨어진 곳인지 등과 관련해서 발생되는 제반비용에 대한 분쟁이 발생할 수 있다.

따라서 제13조 대기비용약관상에 용선한 선박의 대기 명령,대기 장소,대기 시점,

대기 중 발생하는 비용에 대한 공제요율표를 개발하여 삽입하는 것이 바람직하다.
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용어 정의 및 해설 비고

해상위험

‘해상위험’이란,해양플랜트공사(육상건조공사는 제외)중

안벽공사 및 안벽 이동(berthshifting),해상이동,도착

이후의 해상에서 설치 작업 중 발생하는 일반적인 위험

추가

5.물적 손해 약관상의 제16조 테러리스트 재인수약관

재인수약관의 목적은 피보험자가 보험자와 합의한 엄격한 담보이행을 전제로 기

존의 WELCAR2001해양플랜트공사보험약관에서 인수하지 않는 불확실한 위험을

인수하는 것이다.그러나 제16조에서 언급하는 있는 전쟁의 범위가 광범위하기 때

문에 보험목적물이 설치되는 해역,공사가 진행되는 장소로 범위를 일정부분 제한

하는 것이 바람직하다.물론 현행 보험약관상에 명시된 영국,미국,프랑스,러시아,

중국 등의 국가들 간에 전쟁이 발생할 경우,해양플랜트공사에 필요한 금융,자재운

송 등과 관련하여 당연히 문제가 발생할 수 있다.그러나 제2차 세계대전 이후 인

류는 전쟁 폐해와 심각성을 인지하고 있음에 따라 국지전 이외에 대규모의 세계대

전의 재발 가능성은 매우 낮다고 할 수 있다.따라서 보다 현실적인 관점에서 보험

목적물과 관련된 해양플랜트공사에 직접적인 영향을 줄 수 있는 상황을 충분히 고

려하여 보험약관상의 전쟁의 범위를 제한하는 바람직하다.

Ⅱ.물적 손해 약관의 개선방안

1.물적 손해 약관상의 용어 정의 및 해설 추가

해양플랜트의 종류가 다양해지고,담보 범위가 점차 확대됨에 따라 현행 WELCAR

2001해양플랜트공사보험약관에서 포함하고 있는 용어 뿐만 아니라 추가적으로 삽입

이 필요한 각종 용어들에 대한 범위와 한계를 명확하게 보험약관상에 삽입하지 않으

면,양 당사자 간의 용어 해석에 있어서 상당한 이견이 발생할 수 있다.따라서 아래

의 표와 같이 용어의 정의 및 해설을 추가적으로 정리하여 현행 보험약관에 삽입할

것을 제안한다.

<표 -5>물적 손해 약관상 용어의 정의 및 해설
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의 개념인 손해의 원인으로서 기본적으로 항해에 기인하

여 부수적으로 발생하는 위험을 뜻한다.이러한 해상위험

은 우연성을 전제조건으로 해양플랜트공사와 관련된 위

험,즉 사고발생 시 주변 여건이 해상인지 아닌지에 따라

제한적으로 해석한다.특히 육상 건조장에서의 위험은 제

외한다.

인도

‘인도(delivery)’시점에 대한 정의는 계약형태에 따라 다

음과 같다.

가.공장인도조건 :조선소,즉 시공자로 부터 발주자에게

소유권이 이전될 때를 공식적인 ‘인도’라고 한다.(예 :드

릴쉽,반잠수식 시추선)

나.일괄인도조건 :발주자가 지정한 해역에서 잔여공사를

마치고 상업시운전을 마친 후 발주자에게 소유권이 이전

될 때를 공식적인 ‘인도’라고 한다.(예 :부유식 생산저장

시설물,고정식 해양플랜트)

추가

불량부품

‘불량부품’이란,보험목적물 자체,보험목적물을 구성하는

부품의 불량을 포함하는 외부적인 불량과 더불어 시스템

오류에 따른 설계 불량,요구기능조건의 미달에 따른 기

능상의 불량을 뜻한다.

추가

잠재하자

‘잠재하자’란,해양플랜트공사 중 피보험자,즉 시공자가

상당한 주의를 기울였음에도 불구하고 공사 중 부품,설

계,시스템구성 등에 존재하고 있는 잠재적 결함을 미연

에 발견하지 못하는 경우의 하자를 뜻한다.

추가

잔존물

‘잔존물’이란,해양플랜트공사를 위해서 피보험자가 임시

로 설치해둔 해양시설물 또는 해양플랜트공사가 완료되

어 더 이상 사용이 불필요하여 방치된 해양시설물 등과

같이 연안국의 어로,해양환경 그리고 선박의 항해를 방

해하는 모든 해양플랜트를 뜻한다.

추가

2.물적 손해 약관상의 제9조 손해방지비용약관의 개선방안

보험자는 보험목적물의 안전한 완성을 목적으로 보험목적물과 관련하여 발생할
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‘문구’ 개정 전 개정 후

WELCAR

2001

SECTIONI

(Physical

Damage)

‘보험목적물에 급박한 물적

멸실 또는 훼손’이 임박한

경우

‘보험목적물에 급박한 물적 멸실 또

는 훼손이 발생되었거나,직접 또는

실질적인 위협’이 존재할 경우

‘문구’ 개정 전 개정 후

WELCAR

2001

‘정상적인 작업을 진행하

는데 잔존물이 방해를 하

‘해양플랜트공사와 관련된 주변 해

역(필요시 해양플랜트로부터 XX마

수 있는 손해를 최소화하기 위해서 피보험자에게 적극적인 손해방지노력을 요구하

고,이에 상응하는 비용에 대해서 보험금을 통해 금전적으로 보상해야 한다.그러나

결과적으로 제9조상에서 문구를 협의적으로 해석할 경우,실질적인 위험이 아니라

는 이유로 피보험자는 손해의 확대를 방지하기 위해서 추가적인 주의의무를 다하지

않을 것이고,보험자 역시 동일한 이유로 피보험자에게 보험금 지급을 거절할 수

있다.이럴 경우 제9조의 삽입 목적인 보험목적물에 대한 추가적인 손해확대의 방

지를 목적으로 하는 것과는 전혀 다른 결과가 유도됨에 따라 아래와 같이 관련 문

구를 수정하여 양 당사자 모두가 해당 문구를 광의적으로 해석하여 보험사고의 확

대를 방지할 수 있도록 제안한다.

<표 -6>물적 손해 약관상의 문구 개선 I

3.물적 손해 약관상의 제11조 잔존물제거약관의 개선방안

해양플랜트공사 중 잔존물이 발생할 경우,과실책임의 원칙에 의거하여 잔존물이

발생하게 된 원인을 제공한 자가 잔존물을 제거하여야 한다.이때 잔존물제거와 관

련된 기준이 WELACR2001해양플랜트공사보험약관상에 명확하게 명기되어 있지

않은 관계로 보험자와 피보험자는 잔존물을 제거하는데 소요되는 비용처리 문제로

많은 분쟁을 하고 있다.따라서 제11조 잔존물제거약관의 해석을 보다 명확하게 하

기 위해서 아래와 같이 보험약관상의 문구 수정을 제안한다.

<표 -7>물적 손해 약관상의 문구 개선 Ⅱ
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SECTIONI

(Physical

Damage)

지 않을 경우’

일이 떨어진 주변해역)을 통항하는

타 선박 및 항해의 안전에 대한 위

험이나 추가적인 해양오염이 예상될

경우 또는 보험사고 당시의 상용기

술을 이용하여 잔존물을 제거할 수

있는 수심(해수,담수 모두 포함)에

잔존물이 존재할 경우’

대기의 개시

해양플랜트공사해역에서 해상기상 및 기타 공사작업의 환경이 변

경됨에 따라 용선주와 선박의 선장이 합의 할 경우,용선한 선박

은 안전한 안정항 또는 안전해역에서 일정기간 대기할 수 있다.

이때 개시 시점은 용선주가 대기명령서를 해당 선박으로 송부하

고,선장이 이를 수용하였을 때로 정한다.

대기의 종기

기상상태의 호전 또는 공사작업의 환경이 개선되어 용선주로부터

복귀명령서를 해당 선박이 이를 수령하고,선장이 동의하였을 때

로 정한다.

안전항 또는

안전해역

해양플랜트공사해역으로부터 용선한 선박의 안전이 확보될 수 있

는 가장 가까운 해역 또는 모항

-보험목적물로부터 :( )마일

-보험목적물로부터 :가장 가까운 지정항구 ( )

공제요율표
일수(1주단위) 1일 2일 3일 4일 5일 6일 7일

공제비용 용선 선박의 일일 용선료를 기준으로 사전에 합의된 금액
*대기기간 중 용선한 선박은 용선계약 이외의 목적으로 다른 상업적인 작업을

할 수 없다.

4.물적 손해 약관상의 제13조 대기비용약관의 개선방안

안전항,안전해역,대기의 개시 및 종기,대기 중 기타업무와 관련하여 용선한 선

박에 대한 대기기간을 명확하게 산정하기 위해서 아래와 같이 별도의 공제요율표를

작성하여 제13조 대기비용약관상에 삽입하는 것을 제안한다.

<표 -8>용어의 정의 및 공제요율표
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‘문구’ 개정 전 개정 후

WELCAR

2001

SECTIONI

(Physical

Damage)

‘영국,미국,프랑스,러시

아,중화인민공화국등과 같

은 국가 간의 전쟁이 발생

될 경우’

‘보험목적물이 설치되는 장소의 국

가 또는 인접국가 간의 전면적인

전쟁이 발생될 경우 또는 보험목적

물이 실질적으로 건조되고 있는 국

가와 타 국간의 전면적인 전쟁이

발생될 경우’

5.물적 손해 약관상의 제16조 테러리스트 재인수약관 개선방안

해양플랜트공사는 연안국의 정치적 환경변화,예컨대 전쟁,테러 등에 많은 영향

을 받게 된다.따라서 피보험자는 보험자가 제시하는 엄격한 담보조건을 이행할 경

우,이를 전제로 보험자는 재인수약관을 통해서 위험을 재인수하고 있다.그러나 재

인수약관상의 담보조건이 너무 엄격할 경우,해양플랜트공사에 직접적인 영향이 없

음에도 불구하고 피보험자가 손해를 입는 경우 보상을 받지 못하는 경우가 발생할

수 있다.따라서 양 당사자 간의 이익의 균형을 유지하는 측면에서 이를 개선하기

위하여 아래와 같이 전쟁의 범위를 해양플랜트공사와 관련된 범위로 제한하는 보험

약관을 제안한다.

<표 -9>물적 손해 약관상의 문구 개선 Ⅲ

6.선급유지 및 특별규칙준수약관의 신규 삽입

기존 물적 손해 약관상의 우선적용약관 중 협회적하약관에는 협회선급약관이 삽

입되어 있으나,이것은 보험목적물이 부선에 선적되어 화물로서 운송될 경우에 한

정적으로 적용되고 있다.WELCAR2001해양플랜트공사보험약관의 물적 손해 약

관상에 이와 관련된 보험약관을 추가적으로 삽입할 필요가 있다.특히 해양플랜트

의 하부구조물은 통상적으로 일반적인 상선의 선체에 해당되기 때문에 국제선급연

합회의 회원자격이 있는 국제적인 선급들이 이에 대한 안정성을 객관적으로 인증하

고 있다.그러나 아직까지 대부분의 해양플랜트의 상부구조물은 일반 선급검사규정

(ClassRules)을 적용받지 않고,미국석유협회규정(AmericanPetroleum Institute
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구 분 계속 담보가 되는 경우 추가 보험료의 납입이 필요한 경우

자력 항해

조선소 내부 안벽 간의 이

동 및 방파제를 통과한 이

후의 해상시운전,발주자가

지정한 목적지 해역으로의

항해

해상시운전에서 예상되는 총 항해거

리가 ( )마일을 초과할 경우,발주자

가 지정한 목적지 해역이 변경된 경

우 (*일반적인 협회선박건조보험약관

상에는 250마일이 기준이다*)

예인선

지원

항해

조선소 내부 안벽 또는 부

선거 진입을 위한 항해
조선소 이외의 해역의 항해

Code)또는 해양플랜트와 관련된 영국 환경안전보건규정(UKH·S·ECode)등을 많

이 적용받고 있기 때문에 피보험자인 조선소가 이를 근거로 해양플랜트공사를 안전

하게 진행하는지 여부가 확인되어야 보험목적물의 안전이 객관적으로 담보될 수 있

다.따라서 이와 관련된 특수장비 및 시설에 대해서 별도의 인증기준을 확보하여 피

보험자가 보험목적물에 대한 공사가 안전하게 진행되는지를 확인할 수 있도록

WELCAR2001해양플랜트공사보험약관상에 선급유지 및 특별규칙준수약관을 신규

로 삽입하는 것을 제안한다.

7.항해약관의 신규 삽입

보험목적물이 조선소의 건조장 또는 안벽에서 최종 의장공사를 마치고 항해를 하

는 경우는 크게 세 가지의 경우로 구분할 수 있다.첫째,조선소 내의 사정으로 인

하여 내부에서 예인선의 지원 또는 자력으로 안벽 간의 항해(berthtoberth)를 하

는 경우가 있다.둘째,방파제를 통과해서 해상시운전(seatrial)을 하는 경우가 있

다.셋째,해상시운전까지 모두 마치고 발주자가 지정한 목적지 해역까지 자력으로

항해하는 경우가 있다.이처럼 보험목적물의 종류에 따라 조금의 차이가 존재할 수

있으나,현행 보험약관에는 이에 대한 언급이 없기 때문에 보험사고 발생 시 담보

범위에 대한 많은 분쟁이 발생할 수 있다.따라서 아래와 같은 보험약관을 신규로

삽입하는 것을 제안한다.

<표 -10>항해약관
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제5장 WELCAR2001해양플랜트공사보험약관상의배상책임약관

제1절 해양플랜트공사보험에 있어서 배상책임의 문제

Ⅰ.해양플랜트공사와 배상책임

1.해양플랜트공사 중 보험사고와 배상책임

일반적인 보험은 사고 발생에 따른 직접적인 손해만을 보상하는 반면에 배상책임

보험은 여타의 보험과는 달리 보험사고의 발생으로 인하여 보험계약의 당사자인 보

험자와 피보험자 그리고 제3자가 복잡하게 관계를 형성하고 있다.이것은 해양플랜

트공사 중 수급자,하수급자,피해자,보험자가 사고발생에 따라 당사자 간의 책임

소재를 확인하고 손해액을 분담하는데 있어서 동일하게 적용된다.태풍,파도,해류,

심한 온도차이가 존재하는 동적인(dynamic)작업환경 속에서 진행되는 해양플랜트

공사는 육상에서 진행되는 정적인(static)작업환경과 비교했을 때 보험목적물 자체

에 대한 직접손해와 더불어 제3자에 대한 인적․물적 손해액이 훨씬 크다고 할 수

있다.특히 멕시코만 또는 북해 등과 같이 해상유전 및 가스전이 특정해역에 집중

됨에 따라 해양플랜트를 설치하는 도중 발생되는 분진,소음,기름 유출,선박과 공

사 중인 보험목적물과의 충돌365)및 해양플랜트에 선원의 신분으로 승선하고 있는

자 이외의 피고용인366),예컨대 시추공사에 필요한 잡역부,크레인 운전자,잠수장

비정비사 등의 부상,주변 해역 어민들과 어업보상 등의 문제가 발생할 수 있다.

365)2012년 5월 3일 미국의 남부 멕시코만에서 FR8Pride호(유조선)와 RowanEXL-1(승강식

시추선)의 충돌사고가 발생하였다.충돌사고로 인하여 FR8Pride호의 발라스트 탱크

(ballasttank)에 파공이 발생하여,수리조선소로 예인되지 못하고 결국 주변 해역에 좌초

되었다.반면 충돌사고가 발생하였음에도 불구하고,승강식 시추선은 작동유(hydraulicoil)

가 일부 누설되고,상부 크레인이 조금 훼손되었으나 추가적인 인명손상 및 해양오염사고

는 별도로 발생하지 않았다(http://worldmaritimenews.com/archives/53904/2013년 8월 30

일 검색);2002년 5월 8일 영국 북해 RoughGasField에서 냉동트롤어선인 Marbella호와

BD(Bravo&Delta)해양플랫폼(platform)간에 충돌사고가 발생하였다(Marbellav.Bravo

DeltaPlatformMarineAccidentInvestigationBranch(2003.09)참조).

366)해양플랜트는 일반적인 선박의 조직구성과는 다른 형태를 보이고 있다.가장 큰

차이점은 시추부서가 별도로 존재하고 있으며,동 부서에 종사하는 작업자는

Roustabout,Toolpusher,Roughneck,Shaker,Pumpman,AssitantDriller,

Driller,CraneOperator등이 있다.
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인적·물적 손해는 선박의 충돌367)뿐만 아니라 해양플랜트공사에 기인한 부차적

인 오염물질의 배출로 인하여 제3자가 입을 수 있는 손해는 언제라도 발생할 수 있

다.368)그리고 해양플랜트공사와 같은 일괄도급계약에 대한 전체적인 책임과 관리

권을 행사하고 있는 수급자369)(보통의 경우 조선소)에게 제3자가 제기하는 손해배

상책임에 대한 법적 배상책임이 존재한다.370)

2.해양플랜트공사에 있어서 배상책임보험의 필요성

조선소의 육상 선거장에서 선박을 건조하여 시운전을 마치고 선박소유자에게 인

367)1999년 6월 13일 해양플랜트순찰선박인 ToisaPuffin호와 에버딘만(AberdeenBay)

쪽으로 항해하던 트롤선박 LUC호 사이에서 충돌사고가 발생하였다.사고원인은

ToisaPuffin호의 일등항해사가 항해당직(lookout)을 적절하게 유지하지 않았으며

특히 LUC호의 무중항해신호에 대한 취명이 불량함에 따라 사고가 발생하였다

(ToisaPuffinv.LUCMarineAccidentInvestigationBranch(2000.05)참조).

종류 사고원인 국가 보상금액($)

해저유정공사 불명
나이제리아

강 하구
230,000,000

FPSO 기계적 결함 미국 멕시코만 150,000,000

FPSO 부식
나이제리아

강 하구
120,000,000

배관 anchor/jacking/trenching
나이제리아

Akwalbom
26,500,000

반잠수식리그 작업자 실수 및 부실 한국 육상건조중 12,000,000

반잠수식리그 오염사고발생
브라질

QueriozGalvao
10,000,000

해저케이블매설 어망과의 간섭 대한민국 진도 12,210,000

368)해양플랜트와 관련된 대형 보험사고로 인한 보험금 지급금액은 다음과 같다.

*출처 :WillisEnergyLossDatabase(2013년 4월 기준)

369)이 논문에서 동일한 주체가 계약의 형태와 입장에 따라 다른 용어로 사용되는 경

우가 많기 때문에 이에 대한 이해를 도모하기 위해서 다음과 같이 용어 범위를

정하고자 한다.해양플랜트공사계약에 있어서 도급자는 발주자(석유회사 또는 개

발 국가)를 의미하고,수급자은 피보험자로서 시공자 성격의 조선소,컨소시엄회

사,엔지니어링회사 등이 있으며,하수급자은 굴착,운송,지원,공급 등의 서비스

를 제공하는 개별 전문시공자를 의미한다.

370)이창희·홍성화,“해양플랜트공사보험의 배상책임약관에 관한 연구-WELCAR2001의

제2부를 중심으로-”,「해사법연구」제25권 제2호,한국해사법학회(2013.07),165쪽.
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도하는 신조선건조공사와 비교하여 해양플랜트공사는 상대적으로 훨씬 많은 위험에

노출되어 있다.통상적으로 신조선 건조공사의 담보종기는 조선소가 선박소유자로

부터 선박공사 잔여대금을 최종적으로 수령한 이후에 선박이 조선소의 방파제를 통

과한 이후 공식적으로 종료된다.그러나 이동식 시추선 특히 드릴쉽(drill-ship)을

제외한 대부분의 해양플랜트들은 발주자가 지정한 해역까지 이동 후 추가적인 시운

전과 의장품 설치가 완성되고 나서야 비로소 발주자에게 인도되고,최종적으로 보

험이 종료된다.해양플랜트공사는 보험사고가 발생할 경우 손해액이 커서 가해자인

조선소가 손해배상책임을 성실히 이행할 수 없거나,이행하더라도 피해자가 제기한

손해배상액에 상응하는 배상을 하지 못하는 경우 많은 법적 분쟁이 예상된다.

따라서 해양플랜트공사 중 제3자에게 발생하는 인적·물적 손해와 관련하여 피보

험자의 재산손해에 대한 전보,피해의 원상복구를 위한 금전적 배상수단의 확보,피

해자 구제 및 사회 안정의 측면에서 배상책임보험을 활용할 필요성이 점차 증대되

고 있다.특히 불확실성이 강하게 내재된 대·내외적인 위험 상황 속에서 해양플랜

트공사를 안전하게 진행하고,완성하기 위해서 피보험자는 해양플랜트공사보험상의

배상책임약관을 추가적으로 가입하여 예상하지 못한 사고에 따른 피보험자 자신의

재정적인 안정성을 도모함과 동시에 피해자에 대한 빠른 보험금 지급을 통해서 효

과적으로 위험을 관리해야 한다.

Ⅱ.불법행위에 따른 배상책임의 성립 요건

1.불법행위와 배상책임보험

불법행위는 고의 또는 과실로 인하여 타인에게 손해를 입힐 경우에만 발생되는

피해자의 권리 또는 이익에 손해가 발생되는 원인 행위라고 할 수 있다.371)결과적

으로 타인의 불법행위로 인하여 손해를 입은 피해자는 법률 규정에 의거하여 불법

행위자,불법행위자의 법정대리인 또는 사용인을 대상으로 손해배상을 청구하여 그

손해를 배상받을 수 있다.즉,불법행위는 피해자가 손해배상청구권을 제기할 수 있

는 법정채권의 발생 원인과 근거가 된다.따라서 배상책임보험은 피보험자가 보험

기간 동안 보험사고로 인하여 제3자에게 손해를 입힐 경우,보험목적물에 대한 원

상복구와 함께 금전적 배상 등과 같은 배상책임 위험을 피보험자로부터 보험자가

371)민법 제750조 참조.
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인수함으로써 손해를 보상하는 보험라고 할 수 있다.372)가해자의 불법행위가 피해

자가 입은 손해의 원인이 되고 이를 보험자가 배상책임보험약관에 의거하여 보상해

주는 형태로 손해가 전보되기 때문에 보험자로부터 피보험자가 보험금을 받기 위해

서는 반드시 가해자의 불법행위가 보험사고의 원인으로 전제되어야 한다.373)

2.배상책임보험에서 담보하는 불법행위의 요건

불법행위책임에 있어서 피보험자는 가해자로서 피해자에게 손해배상책임이 있으

나 가해자의 고의여부와는 관계없이 모든 불법행위에 대해서 손해배상책임을 지지

는 않는다.따라서 실제로 발생한 손해가 배상책임보험과 관련이 있는 불법행위의

요건에 부합되는지 여부가 매우 중요하다.즉,가해자의 불법행위가 보험자와 합의

한 보험계약서상의 담보대상에 포함되는 것인지 그리고 담보기간 내에 발생한 사고

인지에 따라 보험자의 보상 여부가 결정된다.374)

(1)가해자의 행위

가해자 자신의 과실로 인하여 타인에게 손해를 입힌 때에만 책임을 부담하는 ‘과

실책임주의’에 입각하여 손해배상책임을 발생시키는 불법행위의 주체인 가해자는

피해자의 손해를 배상할 책임이 있다.피보험자는 해양플랜트공사를 수행함에 있어

서 피보험자 이외에 해양플랜트공사에 참여하는 다양한 피고용인,예컨대 해양플랜

트와 관련된 각종 기자재 및 장비 제조사에서 파견된 기술자,시추위치에 대한 과

학적인 분석을 위한 지질학자,시추된 원유와 가스에 대한 성분을 분석하는 화학자,

기타 현지에서 고용된 잡역부 등이 존재하게 된다.375)따라서 이들 역시 해양플랜

트공사 중 제3자에 대해서 손해를 입힐 수 있다.그러므로 WELCAR2001해양플

랜트공사보험약관의 경우 피보험자,즉 가해자 자신의 과실로 인한 제3자의 손해

뿐만 아니라 가해자의 관리·감독 아래에서 해양플랜트공사에 투입된 피고용인들에

372)김성태,「보험법강론」(서울 :법문사,2000),304쪽;지수현,전게서,80쪽;장덕조,

“보상제도로서의 불법행위와 책임보험-새로운 보상제도의 연구에 기초하며-”,「서

강법학」제9권 제1호,서강법학연구소(2007.06),16쪽.

373)장덕조,전게논문,17쪽.

374)지수현,전게서,81쪽.

375)지수현,전게서,82쪽.
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대한 부분까지도 가해자의 책임범위에 포함하고 있다.특히 피고용인의 범위와 직

접적인 관리·감독에 대한 범위를 결정하는 것은 매우 어려운 일이다.예컨대,해양

플랜트공사의 주피보험자인 조선소가 직접 용역계약을 체결한 현지노무인력의 경우

이를 직접 피고용인으로 인정하고 있고,조선소와의 하수급관계 있는 개별 사업자

소속의 피고용인의 경우 간접 피고용인으로 취급하고 있다.그러나 간접 피고용인

의 사업자가 현지노무인력을 고용할 경우 이것은 고용인과의 계약관계가 성립하지

않는 작업자임에 따라 배상책임관계도 성립하지 않는다.피보험자는 피고용인이 해

양플랜트공사 작업 중 발생시킨 배상책임위험을 합리적으로 관리하기 위해서 추가

적인 보험료를 납입하고 보험자로부터 피고용인의 범위를 직접 피고용인에서 간접

피고용인까지 확대하도록 요청할 필요가 있다.

(2)가해자의 책임능력

불법행위는 당사자의 책임능력이 존재해야만 실질적인 손해에 대해서 피해자를

보상할 수 있기 때문에 가해자의 책임능력 존재여부가 불법행위를 결정하는 중요한

성립요건이 된다.해양플랜트공사보험에 가입한 피보험자는 가해자의 책임능력,즉

피해자가 입은 손해의 결과를 이해하고,결과로 인한 원인관계를 인식할 수 있는

정신능력을 갖고 있기 때문에 이러한 책임능력은 중요한 고려 대상이 되지 않는다.

왜냐하면 해양플랜트공사보험에 가입한 피보험자는 통상적으로 개인이 아닌 법인

또는 단체명으로 가입되는 경우가 대부분이고,대형 조선소는 이러한 책임능력에

대한 검증이 사전에 확인되어 해양플랜트공사를 수주하였기 때문이다.376)

(3)행위자체의 위법성

가해자의 불법행위는 반드시 위법성을 갖추고 피해자에게 손해를 입혀야만 불법

행위로서 인정된다.그리고 피해자의 권리 또는 이익의 침해에 있어서 위법성은 물

적 손해,인적 손해로 구분이 된다.

첫째,물적 손해와 관련된 대표적인 위법은 타인의 소유권,점유권,제한물권,광

업권,어업권 등에 대한 침해가 해당된다.즉,해양플랜트공사를 진행함에 따라 부

차적으로 발생되는 분진,소음,해양오염으로 인하여 주변 양식장 및 어민들의 어획

376)지수현,전게서,84쪽.
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량이 감소하여 결과적으로 재정적인 피해가 발생하는 것이 이에 해당한다.

둘째,인적 손해와 관련된 대표적인 위법은 타인의 생명,신체적 장애 또는 상해

가 대표적이다.WELCAR2001해양플랜트공사보험약관에서 의미하는 인적 손해는

명예,초상권,성명의 침해 등을 포함하는 광의적인 인적 손해가 아닌 협의적인 인

적 손해,즉 해양플랜트공사와 직접적인 연관으로 인한 피고용인의 손해만을 제한

적으로 담보한다.377)그리고 단순한 불법행위는 유체물에 대한 손해,즉 물적 손해

뿐만 아니라 무체재산권,채권,상호까지도 포함된다.하지만 WELCAR2001해양

플랜트공사보험약관상의 배상책임약관에서 타인에게 입힌 재산손해는 유체물,즉 해

양플랜트공사 중 보험목적물에 대한 물적 손해와 협의적인 인적 손해로 제한된다.

(4)손해의 부존재

가해자의 불법행위가 있었음에도 불구하고,결과적으로 피해자에게 아무런 손해

가 발생하지 않았을 경우에 가해자는 손해배상책임이 없다.378)즉,가해행위가 불법

행위에 기초된 것임이 증명됨에 따라 피해자가 제기할 수 있는 피해보상 및 손해배

상청구 사이에는 상당한 인과관계가 존재해야함을 의미한다.특히 가해자가 피해자

의 권리를 침해하였을 경우 피해자가 직접 자기가 입은 피해의 정도와 범위를 입증

하지 못한다면 가해자에게 손해배상책임이 존재하지 않게 된다.따라서 피해의 결

과와 결과의 발생 원인에 가해자의 불법행위가 존재해야 하며,피해자는 이를 입증

해야 한다.379)

Ⅲ.해양플랜트공사계약과 제3자 간의 배상책임

1.해양플랜트공사계약의 의의

1950-1960년대 해양플랜트공사는 연안 해역을 중심으로 고정식 구조물을 설치하

는 공사가 대부분이었으나,최근에는 원양과 심해에서 복잡하고 높은 기술력을 요

구하는 해양플랜트공사가 주종을 이루고 있다.그리고 과거의 발주자들은 대부분

기술,경험 그리고 자본을 모두 보유하고 있기 때문에 공사에 대한 특수기술을 보

377)지수현,전게서,85쪽.

378)민법 제750조 참조.

379)지수현,전게서,85쪽.



-165-

유한 개별 기업을 상대로 해양플랜트공사의 일부분에 대한 도급계약을 체결하여 해

양플랜트공사 전체를 완성하였다.그러나 점차적으로 해양플랜트공사별 배상책임관

계가 복잡해짐에 따라 최근에는 설계,조달,조립,시공,시운전 그리고 추가적인 운

영 및 관리(Engineering,Procurement,Fabrication,Installation,Commissioning,

OperationandMaintenance:EPFICwithO/M)에 이르는 전체 과정을 하나의 종

합기업에게 일괄입찰(turnkeybase)방식으로 도급계약을 체결하여 자신의 위험을

관리하고 있다.380)

그리고 일괄입찰방식을 통해서 해양플랜트공사를 수임한 수급자는 개별공사의 특

성을 고려하여 시추,잠수,지원,운송 등에 종사하고 있는 전문시공자와 같은 하수

급자381)들과 하도급계약(subcontract)을 체결하여 공사를 완성하기도 하고,전문시

공자들 상호 간에 합작투자회사382)를 프로젝트별로 준비단계에서부터 설립하여 공

동입찰방식으로 참여하기도 한다.383)발주자 입장에서는 기술,자본,경험이 검증된

개별 기업들이 합작투자회사형태로 특수목적법인을 설립하여 해양플랜트공사와 관

380)해양플랜트공사를 책임지고 시공하는 조선소가 일괄도급계약방식으로 전체 프로젝트

에 대한 책임을 맡고 있음에도 불구하고,모든 공사를 동시에 수행할 수 없기 때문

에 전문적인 능력을 보유하고 있는 설계 및 기술·감리(Engineering,Procurement,

Construction:EPC)회사들과 하도급계약을 체결하여 공사를 진행한다.특히 해저배

관의 매설,부설,해저집유시설 설치 그리고 해양플랜트와의 연결(docking)등과 같

은 해상(surface)가 아닌 해저(subsea)에 대한 전체적인 해저장비설치공사(Subsea

wellheads,Umbilicals,RisersandFlow-lines:SURF)계약은 별도로 전문시공자와

계약을 체결하는 것이 일반적이다(DavidSharp,op.cit.,p.285).

381)다음은 해양플랜트공사에 참여하는 대표적인 하수급자들을 전문분야에 따라 분류

하였다(안충승,「해양플랜트 활성화」(서울 :초당,2010)세부내용을 참조함).

① 해양플랜트 운송관련 하수급자 :DockWise,MegaLine등

② 해양플랜트 설치관련 하수급자 :NobleDenton,McDermott,Saipem 등

③ 해저 시추 장비 및 해저배관 관련 하수급자 :NOV,Cameron,AKMH등

④ 프로젝트 엔지니어링 하수급자 :Technips,Acergy,Dock-express,SBM 등

⑤ 각종 지원 관련 하수급자 :FarstadShipping,SwirePacificoffshore,Tidewater

MaritimeLLC,NordcapitalHoldingGmbh등

382)해양플랜트공사계약은 합작투자회사(JointVentureCompany:JVC)형태로 2인

이상의 공동 수급자들이 연합하여 특정한 단일 프로젝트를 수행하기 위해서 해당

프로젝트가 종료될 때까지 한시적으로 출자계약 또는 공동계약의 형태로 공사를

수임하는 경우가 대부분이다.미국의 경우 1개 또는 수개의 건설공사를 시공하기

위하여 결합한 회사 또는 개인의 단체를 가리키기도 하며,한 개의 회사 또는 개

인이 단독으로는 시공이 불가능한 대형 해양플랜트공사(McDermott-Wuchuan

사례,EK Polymers-Elgem Technology등)와 같이 대형 프로젝트를 수임하는

것을 목적으로 회사를 만들기도 한다.

383)이창희·홍성화,“해양플랜트공사보험의 배상책임약관에 관한 연구-WELCAR2001

의 제2부를 중심으로-”,166쪽.
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련된 국제 공개경쟁입찰에 참여하면 안전하게 해양플랜트공사가 진행되기 때문에

이를 선호하고 있다.

2.해양플랜트공사계약과 배상책임관계

해양플랜트공사계약은 주로 국내 조선소에서 제작한 해양플랜트에 대한 해외 수

출을 목적으로 체결되는 국제매매계약의 특징을 갖고 있음과 동시에 해상에서 플랜

트의 조립,설치,최종적인 시운전,관련 장비의 운영기술과 기술 및 관리자의 노무

제공까지를 포함하는 해외건설공사계약과 유사한 특징을 모두 갖고 있는 일괄도급

계약이라고 할 수 있다.따라서 시공자와 직․간접적으로 연관된 전문 하수급자들

은 보험목적물을 전문분야별로 의장설치 구획을 나누어 조선소와 하청계약을 체결

하여 의장품 설치,제작,용접,배선,배관,조립,시스템 구성 및 시운전 등의 작업

을 수행하고 최종적으로 보험목적물인 해양플랜트공사를 완성한다.384)

해양플랜트공사를 진행하는 동안 고의 또는 과실로 인하여 제3자의 인명 또는 재

산에 손해가 발생할 위험은 피보험자인 해양플랜트시공자385)에게 항상 상존하고 있

으며,이에 따른 손해를 배상할 책임 역시 동시에 존재하고 있다.특히 제3자에 대

한 손해배상 뿐만 아니라 발주자가 향후 상부구조물과 연결하기 위해서 이미 해저

에 설치해둔 해저집유시설 및 관련된 인명손해에 대해서도 동일한 배상책임을 갖게

된다.여기서 의미하는 기존에 설치된 해저집유시설이란,예컨대 이동식 시추선이

해저에 시추를 하고 상업성이 검증된 해저유정의 경우에는 해당 해역에 크리스마스

트리(X-MASTree)386)및 기타 집유시설을 설치하게 되는데,이러한 시설물들을

전체적으로 대표하여 통칭하는 용어이다.주로 해저집유시설은 부유식 생산저장설

384)이창희·홍성화,“해양플랜트공사보험의 배상책임약관에 관한 연구-WELCAR2001

의 제2부를 중심으로-”,169쪽.

385)해양플랜트의 시공자는 발주자로부터 공사의 일체 또는 부분을 도급계약의 형태

로 수임받은 공사의 책임자이며 대표자이다.일반적으로 조선소가 해양플랜트공사

에 있어서 시공자에 해당된다.해석상 편의와 이해를 증진시키기 위해서 이 논문

에서 지칭하는 시공자는 발주자로부터 해양플랜트를 수주한 수주자,해양플랜트공

사의 피보험자,수급자,제3자에 대한 피해를 입힌 가해자 등과 동일한 지위를 가

진 자이다.관계적 상황에 따라 다른 용어를 사용하기도 하지만 결국 동일한 자로

서 해석된다.

386)동장비는해저유정에대한굴착작업중기름과가스의이상압력및유량을제어하고,외부연결관

(riser)과연결되어해상에설치되어있는다양한형태의부유식해양플랜트들에게기름및가스를

공급할수있도록연결하는구조물이다(http://www.standard.no/PageFiles/1006/U-CR-003r1.pdf‎

2013년8월30일검색완료).
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비(FPSO)가 해당 해역으로 이동하여 본격적으로 해저석유를 생산하기 위해서 설치

된다.통상 해양플랜트공사 중 제3자가 입은 손해에 대해서 발주자는 먼저 피해자

에게 피해액에 대한 배상금을 지급하고,이후 시공자에게 구상하는 경우가 대부분

이다.이때 시공자는 제3자에게 직․간접적으로 입힌 손해를 안전하게 담보받기 위

해서 배상책임보험계약을 체결하게 된다.이때 시공자는 발주자의 귀책사유로 발생

하는 제3자의 손해에 대해서 제3자인 피해자가 시공자와 해양플랜트공사보험계약을

체결한 보험자를 상대로 직접청구를 제기할 수 없도록 배상책임보험계약을 체결해

야 한다.387)

제3자에 대한 법적 배상책임은 WELCAR2001해양플랜트공사보험약관 제2부(배

상책임약관)에 의해서 담보가 제공된다.WELCAR2001해양플랜트공사보험약관은

과거의 해양플랜트 또는 해양에너지보험들이 해양플랜트공사 중 발생하는 단순 손

해에 대해서만 배상책임을 담보하는 것과는 달리 상대적으로 확장된 담보를 제공하

고 있다.따라서 해양플랜트공사의 위험을 취급하는 보험중개인은 보험약관상의 담

보범위가 추가적으로 확대됨에 따라 현행 보험약관을 수정해야 하고,물적 손해 약

관상의 담보범위와는 별개로 배상책임약관을 삽입하거나,상충되는 부분의 존재여부

를 법률적으로 사전에 검토할 필요가 생기게 되었다.388)

CAR보험약관은 WELCAR 2001해양플랜트공사보험약관이 개발되기 이전에 보

험자들에 의해서 주로 사용되었다.그러나 CAR보험약관은 제3자가 제기하는 손해

배상청구의 범위와 책임 소재를 명확하게 정해줄 수 있는 ‘용어 정의’부분이 불분

명하여 양자 간에 분쟁이 많이 발생하였다.389)따라서 보험중개인은 가장 많은 분

쟁의 원인이 되는 것 중의 하나인 ‘손해(damage)390)’와 ‘인명손해(bodilyinjury)391)’

387)이창희·홍성화,“해양플랜트공사보험의 배상책임약관에 관한 연구-WELCAR2001

의 제2부를 중심으로-”,170쪽.

388)Offshore Speciality Fablicators,Inc.,ET AL.,v.Wellington Underwriting

Agencies,Ltd.,ET AL.사건에서 런던보험중개자인 LaryInsuranceService는

멕시코만에서 해양플랜트공사가 진행 중인 보험목적물의 보험료 절감을 위해서

기존의 WELCAR2001보험약관을 기초로 해양플랜트공사와 직접적인 관련이 없

는 약관 중 일부분을 빼고 TysersInternationalInsurance& ReinsuranceBroker

와 보험계약을 체결하였다.

389)DavidSharp,op.cit.,p.285.

390)Pilkingtonv.CGUInsurance[2004]ADR.L.R.01/28사건은 손해(damage)와 결

함(defect)을 법률적으로 구분하는 대표적인 판례이다.영국 워털루역의 지붕에 설

치된 3,000개의 유리판을 조사하던 중 13개의 유리판에 대한 파손(fracture)위험

이 확인되었다.워털루역 관계자는 승객 및 승무원,공공시설을 이용하는 일반 대

중들의 안전을 담보하기 위해서 유리판의 교환 또는 제거 대신에 안전시설물
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에 대해서 보험중개인은 WELCAR2001해양플랜트공사보험약관 제2부(배상책임약

관)에 ‘용어’정의를 명확하게 삽입함으로써 용어의 적용과 보험약관의 해석을 둘러

싼 당사자 간의 분쟁을 사전에 예방할 수 있게 되었다.392)

보험목적물에 대한 물적 손해를 담보하는 WELCAR2001해양플랜트공사보험약

관 제1부(물적 손해 약관)는 피보험자가 공사 중인 보험목적물을 실질적으로 보호

하는 재산보험의 성격을 가지고 있는 것이 특징이 있다.그리고 제2부(배상책임약

관)는 피보험자로 인하여 피해를 입은 제3자로부터 손해배상청구에 따른 책임보상

금의 지급 또는 소송에서 불리한 판결을 받지 않도록 방지함으로써 보험계약자 또

는 피보험자의 재정적 위험을 최소화하는 책임보험의 성격을 모두 가지고 있다.특

히 보험사고로 인하여 직접적으로 피해를 입게 되는 피보험자의 재산상 손해에 대

해서 배상책임보험에 의해서 피보험자는 보상을 받을 수 있을 뿐만 아니라 물적 손

해에 대한 보상이외에도 피보험자가 손해배상금393)을 제3자에게 지급함으로써 발생

하는 간접적인 손해도 보상받을 수 있다.394)

3.계약당사자들 상호 간의 배상책임관계

(safetyfeatures)을 설치하였다.2000년 5월 18일 피보험자인 Pilkington은 보험자

인 CGU 보험자를 상대로 한화 약 8억원 정도의 보험금을 청구하였다.그러나 보

험자는 유리판에 경미한 균열이 발생한 상태는 물적 손해(physicaldamage)가 아

닌 미래의 위험/경제적 손실(futurerisk/economicloss),즉 결함(defective)이 존

재하는 상태에 해당된다고 해석하여 보험금의 지급을 거절하였다.

391)인적 손해(bodilyinjury)는 보험사고로 인한 신체의 부상,질병 및 사망 등과 같이

직접적인 신체피해를 입는 경우를 의미하고,인격침해 손해(personalinjury)는 인

간의 외부적인 신체에 대한 물리적인 손해 이외의 강제적으로 신체의 자유를 구속

또는 인격을 침해하는 행위를 말한다.특히 WELCAR2001해양플랜트공사보험약

관은 피보험자에 의해서 사전에 고지된 해양플랜트공사 중 우연한 사고로 인하여

신체적 또는 정신적인 장해를 입은 경우를 포함한 신체적 상해,질병 등을 모두 인

적 손해로 포함하고 있다.이 논문에서 다루고 있는 WELCAR2001해양플랜트공

사보험약관은 보험목적물과 관련된 특성을 고려하여 인명 손해 중 인적 손해만을

협의적으로 담보하고 있다(WELCAR2001,SectionII-Definition-참조).

392)이창희·홍성화,“해양플랜트공사보험의 배상책임약관에 관한 연구-WELCAR 2001

의 제2부를 중심으로-”,170-171쪽.

393)보험기간 중 보험사고로 인하여 발생하는 손해배상금은 피보험자가 지불해야 하

는 보상적인 손해배상,금전적 보상,피해자와의 법률적인 조정 또는 협상에 따른

보상금액을 포함한다.그러나 벌금 또는 위약금,징벌적 손해배상,형평법상의 구

제,금지명령 구제 또는 보상적 손해배상액의 증대에 따른 추가적인 손해배상은

포함되지 않는다(WELCAR2001,SectionII-Definition-참조).

394)성승제,“책임보험에서 제3자의 직접청구권”,「법학논총」제27권 1호,한양대학교

법학연구소(2010.03),55쪽 참조.



-169-

주피보험자는 해양플랜트공사 중 발생하는 위험과 관련하여 가능하면 자체적으로

인적․물적 손해를 경감시키기 위한 최선의 노력과 주의를 다해야 한다.이러한 위험

을 감소시키기 위해서 주피보험자는 위험의 회피,제거,분산,결합,제한 등의 조치

를 보험목적물의 특성과 외부환경을 고려하여 선택할 수 있다.해양플랜트공사의 경

우 육상과 해상에서 다양한 작업들이 공사완성기한을 준수하기 위해서 공사기간 동

안 다양한 작업들이 혼재되어 진행되기 때문에 주피보험자는 가능하면 이러한 위험

이 자기 자신에게 집중되지 않고 보험과 같은 제3의 안전장치를 통해서 위험이 분산

되도록 노력해야 한다.

예컨대,주피보험자는 해양플랜트공사와 관련하여 원청업체로서의 지위를 갖는 경

우가 많은데,이때 주피보험자는 보험목적물과 관련되는 화재,폭발,인명사고,제3자

에 대한 배상책임 등과 같은 위험부담을 하수급자들에게 해당 공사별로 분산하여 자

신에게 위험이 집중되는 것을 막고,하수급자들에게 위험에 대한 경각심과 공사에 대

한 책임감을 동시에 부여하고 있다.그밖에 주피보험자와 하수급자들 간에 공동으로

위험을 부담하기로 약정하고,공동의 보험목적물에 대해서 하수급자들이 기타피보험

자의 지위를 갖는 보험계약을 체결하는 경우도 있다.그러나「1930년 보험자에 대한

제3자 권리법(TheThirdParties(Right'sagainstInsurers)Act1930」395)에 의거하

여 영국은 상호면책원칙(MutualHarmlessScheme)396)의 법적 효력을 인정하지 않

고 있다.397)

395)동법은 피해자(제3자)의 권리보호를 명문화하여 배상책임보험에서 피보험자가 파

산 또는 지급불능에 빠져 피해자에게 적절한 손해보상이 이행되지 않을 경우 피

해자와 어떠한 계약관계도 존재하지 않는 가해자의 보험자를 상대로 가해자가 가

지는 보험계약상의 권리를 법정대리(statutorysubrogation)시킴으로써 피해자를

보호하는데 입법취지가 있다.특히 동법 제1조에 따르면 “파산 또는 청산 등 피보

험자의 지급불능이 확인된 경우 제3자는 보험자에게 직접적으로 피보험자의 권리

를 청구할 수 있다.”라고 규정하고 있다(박영준,“선주상호책임보험에 관한 연구-

사적 고찰과 법적 문제점을 중심으로-”,고려대학교 박사학위논문(2002.12),250

쪽;박세민,“책임보험상의 직접청구권을 둘러싼 법적 논점에 관한 고찰”「안암법

학」제27호,안암법학회(2008),503쪽;서영화,“해상의 책임보험과 피해자의 직접

청구권-소위 PayFirstClause와 관련하여-”「한국해법학회지」제28권 1호,한국

해법학회(2006.04),51쪽).

396)해양플랜트공사 중에 발생하는 위험에 대해서 계약관계를 맺고 있는 당사자 상호

간에 배상책임을 제기하지 않겠다는 것을 의미한다.따라서 다양한 하수급자들이

많이 포함되는 해양플랜트공사와 같은 도급계약서에 최종서명을 하기 전 관련 당

사자들이 상호 합의하여 상호면책약관을 삽입한다(이창희·홍성화,“해양플랜트공사

보험의 배상책임약관에 관한 연구-WELCAR2001의 제2부를 중심으로-”,172쪽).
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해양플랜트공사 중 발생한 보험사고는 손해의 규모가 거대하고 피해의 정도가 심

각할 경우 해양플랜트공사에 참여하는 하수급자들은 상호 간에 제기될 수 있는 소

송,관련된 비용,시간 등을 절약하기 위해서 상호면책원칙을 사용할 수 있다.즉,

해양플랜트공사를 수주한 주계약자를 제외하고,개별 도급업체 간에 상호 배상책임

을 인정하지 않도록 하는 보험약관을 삽입함으로써 개별기업의 재무적 안정과 사업

의 영속성을 동시에 유지할 수 있게 된다.또한 주계약자인 주피보험자는 해양플랜

트공사 중 발생할 수 있는 위험을 최소화하고,단순화함으로써 효과적인 위험의 이

전 및 분산 관계가 안정적으로 형성되도록 해야 한다.이를 통해서 주피보험자는

단독 피보험자일 때보다 담보범위가 축소됨에 따라 보험료의 절감효과까지도 얻을

수 있는 장점이 있다.

그러나 국제 원유 및 가스시장의 수요와 공급은 세계경기와 매우 밀접하게 움직

이고 있기 때문에 보험료 절감의 문제는 해양플랜트의 종류에 따라 차이가 발생할

수 있다.398)특히 해양플랜트공사보험시장은 구매자 중심의 보험시장(buyermarket)

아닌 판매자 중심(sellermarket)의 시장구조를 갖고 있다.해양플랜트보험시장은 특

수보험시장으로 분류됨에 따라 실질적으로 이러한 특수위험을 인수할 수 있는 국제

적인 재정능력과 신용도를 갖춘 보험자는 로이즈 보험자를 제외하고 찾기가 힘들다.

이러한 분위기는 해양플랜트공사보험시장이 피보험자가 중심이 되어 다양한 조건의

보험약관을 제시하는 보험자를 쉽게 찾을 수 있는 시장이 아님을 의미한다.이러한

경향이 발생한 이유는 미국에서 발생한 허리케인 카트리나,9.11테러,Deepwater

Horizon호 폭발사고 등과 같은 대형 보험사고로 인하여 많은 보험자 및 재보험자,

재재보험자가 재정적으로 어려움을 겪거나 파산하였기 때문이다.또한 보험자가 당

해 연도에 입은 금전적인 손해에 대해서 피보험자에게 상향된 보험료를 차년도에

청구함으로써 피보험자는 점점 높은 보험료를 납입해야 하는 부담을 갖게 된다.

4.해양플랜트공사계약과 연관된 제3자와의 배상책임문제

해양플랜트공사는 도급자가 일방의 수급자에게 일괄도급계약을 체결하여 공사 전

체를 수임하는 것처럼 보이지만,실제로 다양한 하수급자들이 개별적인 공사를 별

도로 계약하여 구간별 또는 구획별로 공사를 수행하고 있다.특히 부력을 갖추고

397)DavidSharp,op.cit.,pp.286-287.

398)DavidSharp,op.cit.,pp.286-287.
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해수면과 접촉하고 있는 부분,즉 하부구조물은 수급자가 직접 건조공사를 책임지

는 경우보다는 가격 경쟁력을 갖춘 외부의 하수급자들이 제작하여 조선소에서 최종

적으로 조립 공사를 진행하는 경우가 대부분이다.이러한 대형 해양플랜트공사로

인하여 발생할 수 있는 다양한 위험을 효과적으로 대응하고,분산하기 위해서 피보

험자는 반드시 이러한 행위를 담보범위에 포함시켜야 한다.

가해자와 피해자 간에는 불법행위에 따른 배상책임관계가 성립하게 된다.즉,해

양플랜트공사보험의 계약당사자 이외에도 항상 피해자인 제3자가 존재하고 있으며,

피보험자는 제3자가 제기하는 손해배상책임에 대해서 자신의 의도와는 관계없이 언

제라도 책임소재와 손해액 분담에 대한 책임이 존재함을 의미한다.그러므로 피보

험자는 해양플랜트공사를 안전하게 진행하기 위해서 반드시 배상책임보험에 가입하

여 위험을 관리할 필요가 있다.399)

Ⅳ.해양플랜트공사와 개별 당사자들 간의 배상책임

1.해양플랜트공사에 따른 배상책임의 발생원인

해양플랜트공사 중 발생하는 손해는 크게 피보험자 단독으로 감당할 수 없는 자

연현상에 의해서 발생하는 손해와 피보험자의 과실 또는 부주의 그리고 고의가 원

인이 되어 발생한 손해로 구분된다.이러한 손해는 피해자가 직접 자신의 위험을

부담해야 하지만,피해자는 우선적으로 배상책임의 원인 관계를 확인한 후 가해자

에게 손해배상을 청구한다.400)

형법과 관련된 범죄행위(crime),계약법과 관련된 계약위반(breachofcontract)행

위401),개인의 권리를 보호하는 민사와 관련된 불법행위(tort)가 배상책임을 발생시

키는 주요 원인이다.일반적으로 형법상의 범죄행위는 배상책임의 담보대상에 포함

되지 않으나,범죄행위에 따른 민사법상 배상책임이 발생될 경우에는 이에 상응하

399)이창희·홍성화,“해양플랜트공사보험의 배상책임약관에 관한 연구-WELCAR2001

의 제2부를 중심으로-”,167쪽.

400)지수현,전게서,61쪽.

401)발주자와 시공자가 자발적인 합의에 의해서 쌍방에게 보험목적물의 완성에 대한 법

적 의무를 부과하는 것을 계약적 합의(contractualagreement)라고 한다.합의된 공

사기간 내에 공사가 마무리가 되지 않을 경우 발생하는 배상책임,즉 계약상 배상

책임에 대해서 통상적으로 보험자는 담보하지 않는다.그러나 시공자가 공사 중 제

3자와 관련된 법적 배상책임은 배상책임보험에서 담보한다(박진우,전게서,89쪽).
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는 금전적인 손해배상 판결이 먼저 확정된 이후에 담보대상에 포함된다.그러나 일

반적인 배상책임보험은 가해자가 피해자에게 불법행위를 행함에 따른 결과에 기인

한 배상책임만을 주로 담보하고 있다.즉,불법적으로 제3자의 인적·물적 손해와 함

께 권리 또는 이익을 침해함으로써 손해를 입히는 위법행위가 배상책임관계의 원인

이 되는 불법행위이며,불법행위 자체는 피해자가 가해자를 대상으로 손해배상청구

를 제기할 수 있는 법적 근거가 된다.402)

보험자는 보험기간 중 보험사고가 발생하게 되면 피보험자와의 보험계약관계에

따라 담보위험이 포함되는 손해에 대해서 보상기준에 따라 보험금을 지급한다.그

러나 이때 피보험자는 보험자로부터 받은 보험금을 피해자에게 지급하지 않거나,

피해자의 손해를 금전적으로 보상해 줄 수 있는 가해자의 유·무형의 재산도 없을

경우 피해자는 피해액을 가해자로부터 보상받지 못하는 문제가 발생한다.따라서

국내법은 보험사고로 인하여 피보험자에게 손해배상책임이 발생할 경우 피해자 보

호차원에서 제3자의 직접청구권을 인정하고 있다.따라서 배상책임보험은 피보험자

가 담보기간 동안 우연한 사고로 인하여 제3자를 대상으로 손해배상책임이 발생할

경우 보험자가 이로 인하여 발생하는 손해에 대해서 가해자를 대신하여 보상하는

안전장치 역할을 하고 있다.403)

2.배상책임보험의 특징

해양플랜트공사 중 발생하는 보험사고로 인하여 공사에 직접 참여하는 시공자와

직접당사자가 아닌 제3자에게 인적·물적 손해가 발생할 수 있다.보험자는 보험계

약의 직접 당사자가 아닌 피해자인 제3자가 존재하기 때문에 피해를 입은 대상자를

배상책임의 담보대상으로 설정하게 된다.그리고 가해자와 피해자 사이에는 불법행

위의 결과로 인한 손해가 존재하는 것과 함께 가해자는 피해자에게 배상책임의 의

무가 존재하게 된다.또한 양 당사자 간에 배상책임 관계가 성립하기 위해서 우선적

으로 배상책임의 원인이 되는 보험사고가 발생되어야 하고,이에 따라 피해자로부터

손해배상청구가 제기되어야 한다.404)따라서 해양플랜트공사의 주요 업무를 책임지

고 있는 시공자는 보험사고로 인하여 피해를 입은 선의의 제3자로부터 제기되는 다

402)장덕조,전게논문,16쪽 참조.

403)홍성화,“개인용 수상레저기구 배상책임보험에 관한 일고찰”,「기업법연구」제20권

제2호,기업법학회(2007.06),310쪽 참조;장덕조,전게논문,16쪽.

404)박세민,전게논문,498-499쪽.
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양한 손해배상청구에 대한 위험을 담보하기 위해서 배상책임보험에 가입하게 되는

것이다.405)

시공자의 불법행위에 대한 제3자 또는 피해자는 손해배상을 받기 위해서 과실책

임주의에 기초하여 시공자의 고의 또는 과실의 존재 여부를 객관적으로 입증해야

한다.그러나 해상이라는 특성에 따라 보험목적물에 대한 공사가 육상과 먼 거리에

서 진행되고 있고,공사과정 또한 복잡하고 까다로운 관계로 해당 해양플랜트공사

에 참여하는 설계,시공,감리,검사 등에 능통한 전문가를 제외한 제3자 또는 피해

자가 가해자의 고의 또는 과실의 여부를 자력으로 입증하는 것은 매우 어려운 일이

다.406)따라서 본인이 입은 손해의 원인이 가해자의 불법행위라는 것을 입증하는데

어려움을 갖고 있는 제3자 또는 피해당사자의 불리한 상황을 고려하여 WELCAR

2001해양플랜트공사보험약관은 결과책임주의에 입각하여 보험사고 발생의 결과를

기준으로 시공자에게 책임이 존재함을 인정하고 있다.

외견상 물적 손해가 확인되는 직접 손해와 비교하여 배상책임위험에 대해서

WELCAR2001해양플랜트공사보험약관을 주로 사용하는 보험자는 손해의 발생 원

인이 다양하고 책임의 범위가 확대됨에 따라 매우 엄격한 담보조건과 명확한 면책약

관을 배상책임약관상에 삽입하여 제한적인 범위에서 담보를 제공하고 있다.특히 보

험자는 배상책임보험이 전위험(allrisks)을 담보하는 보험계약임에도 불구하고,법률

적인 배상책임이 피보험자에게 존재하는 경우로 제한해서 담보를 제공하고 있다.그

러나 해양플랜트공사 중 피보험자의 원인으로 발생한 손해가 아닌,예컨대 태풍,지

진,쓰나미 등과 같은 불가항력적인 원인으로 인하여 발생한 제3자의 피해 또는 타인

에 대한 법률적인 책임이 없을 경우 보험자에게 배상책임이 존재하지 않는다.407)

3.해양플랜트공사와 제3자 간의 배상책임관계

피보험자는 해양플랜트공사 중 직․간접적으로 발생할 수 있는 위험과 관련된 제

3자의 손해배상에 대해서 책임이 있다.통상적으로 육상에서 진행되는 조력·파력

발전소,부두․항만건설 등과 같은 대형공사 작업 중 소음,분진,해양오염,어업권,

405)이창희·홍성화,“해양플랜트공사보험의 배상책임약관에 관한 연구-WELCAR 2001

의 제2부를 중심으로-”,168쪽.

406)정다은,“2009몬트리올 협약에서의 제3자 배상책임보험에 대한 고찰”「항공진

흥」제58권 제1호,한국항공진흥협회(2012.08),136-137쪽 참조.

407)이창희·홍성화,“해양플랜트공사보험의 배상책임약관에 관한 연구-WELCAR 2001

의 제2부를 중심으로-”,169쪽.
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조망권 등의 문제로 인한 제3자의 손해배상소송이 지속적으로 제기되고 있다.408)

예컨대 보험목적물과 제3자 소유의 선박 간의 충돌사고409)가 해양플랜트공사 중 언

제라도 발생할 수 있고,410)해저 배관 및 전기·통신(cable)배선의 매설과 토양 준설

작업 중 이전에 제3자 소유의 해저 또는 해상의 유체물과 간섭에 따른 손해배상문

제도 발생할 수 있다.411)

특히 북해유전의 경우 좁은 해역에 많은 고정식 해양플랜트가 집중적으로 설치됨

에 따라 해저 배관이 기존에 설치된 하부구조물(substructure)과 간섭되거나 꼬일

위험도 존재하고 있다.412)이와 더불어 호주 고르곤(Gorgon)산호초413)지역 주변에

408)대법원 1995.9.15.선고 95다23378에 따르면 “건축 중인 아파트가 경관이나 조

망을 방해하고,소음의 증가 등으로 인하여 교육 및 연구 활동에 방해를 받게 된

다면 그 방해가 민법 제217조 제1항 소정의 매연,열기체,액체,음향,진동 및 기

타 이와 유사한 것에 해당하는지 여부를 떠나 그 소유권에 기하여 그 방해의 제

거나 배제를 청구할 수 있다.”라고 판시하고 있다.

409)BHPPetroleum Limited사가 5년간 용선한 HighlandPioneer호가 해양플랜트에

공급할 기름,가스,청수,기자재 등을 선적하고 2000년 1월 27일 항해 중 DA 승

강식 시추선(jack-up rig)과 충돌하는 사고가 발생하였다(Highland Pioneerv.

DAJackuprigMarineAccidentInvestigationBranch(2001.04)참조).

410)협회선박기간보험약관(ITCHulls)제8조에 따르면 “보험자는 타 선박 또는 여타의

물체와 충돌할 경우 보상금을 지불해야 한다.단,피보험자가 반드시 타 선박과 충

돌하여야 한다.”라고 명시되어있다.그리고 ‘타 선박’의 범위에 해양플랜트가 포함되

는지 여부에 따라 충돌한 선박의 소유자는 보험자로부터 3/4충돌배상책임약관에

의거하여 보상금의 지급이 결정된다.해양플랜트공사에 있어서 보험목적물과의 충

돌은 해상을 통하여 이동되는 과정에서 충돌과 상업생산을 위해서 해당 해역에 고

정된 상태로 최종의장작업을 마무리하는 단계에서 발생하는 충돌로 양분할 수 있

다.따라서 자력 또는 타 선박에 의해서 이동 중일 경우 선박으로 해석될 수 있다.

그러나 닻 또는 기타 계류시설에 의해서 고정된 작업에 종사할 경우 선박으로 해석

될 수 없다.따라서 고정된 해양플랜트와 일반 선박과의 충돌은 3/4충돌배상책임

약관에 의해서 타 선박과의 충돌로 인정할 수 없다.또한 해양플랜트공사에 따른

잔존물 또는 난파물과 직접적인 접촉은 충돌이 아닌 추돌로 해석할 수 있다(김종

천,“선박충돌과 보험보상의 문제”,「한국해법학회지」제33권 제2호,한국해법학회

(2011.11),20-21쪽 참조);선주상호책임보험은 선박 이외의 고정물 또는 유동물과의

충돌에 따른 피보험자의 손해를 담보하고 있다(박영준,전게논문,146-147쪽).

411)피보험자가 직접 소유하거나 또는 용선형태의 특수목적선박이 매설,굴착,잠수,

부설 등과 같은 항해이외의 목적에 종사함에 따라 수반되는 책임 및 비용은 원칙

적으로 보험자 면책이다.그러나 특수목적작업에 종사하는 선박의 소유자가 사전

에 선주상호책임조합으로부터 서면형태로 담보위험에 포함되어 인정을 받은 경우

또는 특약을 체결한 경우 보상받을 수 있다(박영준,전게논문,211-212쪽);2008년

12월 13일 필리핀에서 정박 중이던 선박이 황천으로 인하여 닻이 주묘되어 Esso

와 BHPBillition소유의 해저 배관을 파손시킨 것이 보험자 면책과 관련된 대표

적인 사례이다(WisELtd.v.EssoAustraliaResourcePtyLtd.[2010]FCA 240

(APLSydney)사건 참조).
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서 해양플랜트공사를 진행할 경우 공사 중 발생하는 진동,소음,분진,기타 해양환

경오염에 따라 어업을 통해서 생계를 유지하고 있던 어민 또는 어업이외에 관광,

숙박 등의 업무에 종사하고 있는 현지인들에게 막대한 재산적 피해가 발생할 수 있

을 뿐만 아니라 해양생태계 자체가 파괴될 수 있다.414)따라서 피보험자는 공공배

상책임(publicliability)에 대해서 피보험자를 비롯한 해당지역의 국가 또는 지방정

부가 함께 해양플랜트공사 진행 전 발주자와 함께 공동으로 환경영향평가를 시행하

여 생태계의 영향과 현지인들의 경제적인 피해 정도를 분야별로 분석하고,이에 대

한 별도의 위험관리를 위해 협력하고 노력해야 한다.415)

412)해양플랜트공사 책임자는 해저 배관 및 전선에 대한 매설 공사를 하기 위해서 우

선적으로 제3자에 의해서 해저저질에 설치된 각종 시설물에 대한 매설현황을 파

악해야 한다.그리고 불필요한 간섭 및 소송에 따른 비용을 절감하기 위해서 제3

자에 대한 배관 및 전선 통과 허가에 대한 합의서(pipelineandcablecrossing

agreement)를 체결한 이후,작업을 진행하여 향후 발생될 수 있는 소송의 위험을

제거해야 한다.그리고 고정식 구조물(fixedjacket)에 배관이 간섭되거나 꼬일 수

있는 위험을 관리하기 위해서 추가계약(tieinagreement)을 체결한다.이와 관련

하여 INPEXAlphaLtd.와 BHPBilition/ApacheCorp.사가 체결한 계약이 대표적

인 실무 사례이다(http://www.inpex.com.au/projects.aspx2013년 8월30일 검색).

413)MARPOL부속서 V에 포함되는 특별해역 뿐만 아니라 기타 해양오염에 민감한 해

역에서 해양플랜트공사를 시공하는 책임자 또는 해양플랜트운영의 책임자는 해당

공사와 관련하여 발생하는 다양한 해양오염에 대해서 차단,봉쇄,손해확산방지,제

거와 관련된 책임과 의무가 있다(DavidDougall,“PlatformsandFishPens-An

Operator'sPerspective-”No.2Session:IndustryPerspectives,Feasibility

StudiesandRigstoReefs,AgipPetroleum Co.,Inc.pp.41-42).

414)2010년 5월 2일 발생한 DeepwaterHorizon호 화재 및 폭발사고로 인하여,미국의

앨라바마주(40%),플로리다주(2%),루이지애나주(55%),미시시피주(95%)등의 어

선에 대한 조업허가 및 굴,새우 등과 같은 어패류에 대한 상업적 포획이 전면 금

지되었다.따라서 사고 주체인 BP(BritishPetroleum)사는 수산업계에 우선적으로

111만 달러를 선지급하였다(HaroldF,Upton,TheDeepwaterHorizonOilSpill

and theGulfofMexicoFishing Industry,(USA :CongressionalResearch

Service,2011),pp.8-9참조).

415)수산업법 제82조(수질오염에 따른 손해배상)에 따르면 ‘선박 또는 해양시설(해양

환경관리법,제2조 제17호에 따른 해양시설을 말한다)및 해저광구의 개발 등’에

의한 해양오염으로 인하여 면허를 받은 어업에 피해가 발생한 때에는 관계 법령

이 정하는 바에 따라 피해자에게 정당한 배상을 규정하고 있다.그리고 국가배상

법 제5조에 따르면 오염발생시설의 실질 주체가 행정청일 경우 행정당국이 손해

에 대한 배상책임이 있고,아닌 경우에는 개인 또는 사업주체가 배상책임의 주체

가 된다.즉,부담주체가 국가 또는 지방자치단체인 경우에는 국가배상이 적용되

고,상기의 국가단체가 아닌 경우에는 민법상의 불법행위에 따른 사적인 손해배상

책임이 적용된다.
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4.제3자가 기존에 설치해둔 해저구조물과의 배상책임관계

피보험자가 해양플랜트공사 중 불가피하게 충돌 및 간섭이 발생할 수 있는 해저

및 해상에 설치된 고정식 구조물416)은 발주자가 기존에 소유,보관,보호 또는 관리

하에 있는 재산으로 그 범위를 한정할 수 있다.예컨대,해저유전개발에 사용되었던

유전개구제어구조물(wellhead controlstructure)과 연결된 광범위한 해저집유시설

(sub-seaequipment)417)들은 기존에 발주자 및 기타 해양플랜트운영자들에 의해서

설치되어 운영 중 또는 운영이 폐쇄된 해저구조물에 포함된다.따라서 해양플랜트공

사 해역이 상대적으로 협소한 해저유전지대에서 다양한 해양플랜트들과 동시다발적

으로 공사가 진행될 경우 불가피하게 신규로 진행되는 공사와 기존에 설치된 해저

집유시설과 보험사고가 발생할 위험이 증가하게 된다.초창기에 사용되었던 CAR보

험약관은 모든 위험을 담보하였다.그러나 최근에 개발된 WELCAR2001해양플랜

트공사보험약관은 보험자에게 편중된 책임을 경감시켜주기 위해서 기존에 설치된

각종 구조물들과 위험을 별도의 특별약관의 형태로 분리하여 피보험자가 추가 보험

료를 납입하고,확장담보를 제공받을 수 있도록 특별약관을 삽입하고 있다.418)

416)사견으로는 국가배상법 제5조(공공시설 등의 하자로 인한 책임)에 따라 국가가 직

접 해저자원개발에 나설 경우 해저구조물은 영조물의 일부로 취급될 수 있으며,

영조물의 설치 또는 관리에 결함이 있어서 국민에게 손해가 생긴 경우에는 국가

또는 공공단체(국내의 경우 한국석유공사 또는 한국가스공사)등이 손해배상의 주

체로 해석할 수 있다.

417)대표적인 해저집유시설의 종류는 아래와 같다(김태희 외2인,「해양플랜트 공학」

(인천 :선학출판사,2008),약어집 내용 참조).

① 크리스마스트리(x-mastree):해저 유정에 연결되어 지층하부에서 생산되는

석유 및 가스의 양을 조절하기 위한 밸브 조립품으로서 시추가 완료되면 시추

공의 상부에서 채굴되는 석유 및 가스의 흐름(flow)과 압력을 안전하게 조절

하는 장비(각종 밸브와 게이지가 혼합되어 부착․조립)

② 해저수직관(sub-seariser):해저의 설비에서 비상차단밸브까지 연결되는 배관

③ 해저분출방지기(bloweroffpreventer):시추작업이 완료된 때 케이싱과 드릴

배관 사이 또는 열린 구멍의 원통형 공간에서 고압의 압력이 외부로 분출되는

것을 방지하기 위해 유관정상부에 설치하는 밸브

④ 유정개구(wellhead):시추를 위해서 투입되는 다양한 구경의 배관을 보호하고

외부로 분출되는 석유와 가스의 압력을 차폐하기 위해서 사용되는 영구적인

장비 및 크리스마스트리의 연결장소

⑤ 해저 지지부(mudmat):부드러운 해저 저질에 구조물이 안정적으로 설치되어

유지될 수 있도록 각각의 지지대 하부에 부착된 철판

⑥ 해저 배관시설(manifold):크리스마스트리와 연결되어 주유정과 주변유정을

연결하는 배관의 집합체

418)DavidSharp,op.cit.,pp.287-288.
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제2절 배상책임약관상의 담보위험

Ⅰ.배상책임약관상의 담보와 책임

1.담보위험

기존의 해상보험은 선체보험,적하보험,선주상호책임보험 등으로 구분해서 해당

되는 피보험이익의 목적에 따라 각기 다른 담보를 피보험자에게 제공하고 있다.반

면에 협회선박건조보험약관과 WELCAR2001해양플랜트공사보험약관은 보험목적

물의 완성이라는 공통적인 목표를 달성하기 위해서 단일 보험약관을 통해서 전위험

을 담보하고 있다.특히 기존의 협회선박건조보험약관과는 달리 WELCAR2001해

양플랜트공사보험약관상의 보험목적물은 규격화되어 있지 않고,표준화되어 있지

않은 관계로 해당 프로젝트별로 기존에 작성된 표준약관에 포함된 담보위험과 관련

된 세부 조건이 자주 변경되고,추가적으로 삽입됨에 따라 담보위험이 매우 복잡하

게 변화되고 있다.

WELCAR2001해양플랜트공사보험약관상의 담보위험은 ‘계약상 책임에 대한 담

보위험’,‘불법행위책임에 따른 담보위험’,‘물적 손해 발생에 따른 담보위험’으로 구

분할 수 있다.WELCAR2001해양플랜트공사보험약관상에는 계약에 의한 책임을

제외하고,불법행위 및 물적 손해 발생에 따른 담보위험만을 담보하고 있다.즉,보

험목적물을 실질적으로 건조하는 국가의 법령,예컨대 국내 조선소의 경우 근로기

준법,개항질서법,해양환경관리법,선박법 등의 법률에 의해서 피보험자에게 부과

되는 책임을 담보위험에 포함하고 있다.그리고 보험기간 동안 피보험자의 책임 있

는 사유로 제3자에게 손해를 입힌 경우 이에 대한 금전적 보상 및 원상복구와 관련

된 배상책임 역시 담보위험으로 포함하고 있다.반면에 해양플랜트공사계약상에 기

재된 사유로 인하여 발주자와 피보험자(조선소)간의 사적 자치의 원칙에 의거하여

발생되는 책임에 대해서 보험자는 면책되고 있다.

실무에 있어서 해양플랜트공사 중 발생한 사고는 법적 배상책임과 불법행위에 따

른 배상책임이 개별적으로 존재하는 경우도 발생할 수 있고,이러한 배상책임이 혼

합되어 발생되는 경우도 발생할 수 있음에 따라 보험자는 이를 명확하게 구분해서
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피보험자에게 보험금을 지불하는 데 많은 어려움을 겪고 있다.

2.담보범위

해양플랜트공사계약의 이행당사인 피보험자는 법적 배상책임과 계약상 배상책임을

동시에 갖게 된다.피보험자의 불법행위의 결과로 인하여 관할 당국으로부터 피보험

자에게 부과된 책임을 법적 배상책임이라고 한다.419)그리고 계약상 배상책임은 당사

자 사이의 약정위반에 따른 책임을 의미하고,배상책임보험은 피보험자의 불법행위에

따른 법적인 배상책임에 대한 위험을 담보해 주는 보험을 의미한다.보험계약의 형평

성과 보험기술적인 측면에서의 배상책임보험은 법률조항에 의거하여 본인책임주의

및 법정전가책임만을 법적책임으로 담보한다.그리고 피보험자가 부담해야 하는 주관

적 책임으로서 약정전가책임은 그 책임내용을 보험자에게 사전에 고지함과 동시에

피보험자가 추가 보험료를 부담함으로써 담보가 제공된다.또한 계약상 배상책임은

제3자가 제기하는 불법행위책임에 대해서 계약상대방에게 위험을 전가함으로 인한

계약자의 일방적인 계약불이행에 따른 손해배상책임과는 차이가 있다.420)

비록 해양플랜트공사보험약관이 CAR보험약관과 유사하게 전위험을 담보하고 있음

에도 불구하고,WELCAR2001해양플랜트공사보험약관상의 제2부(배상책임약관)에 따

라 보험자는 피보험자에게 법적 배상책임이 발생한 경우로 한정하여 제한적인 범위내에

서 담보를 제공한다.WELCAR2001해양플랜트공사보험약관상의 제2부(배상책임약관)

에서 보험자는 해양플랜트공사 중 발생하는 불의의 인적(사망 또는 장애가 발생하는 치

명적 사고인지에 대한 결과에 관계없이)․물적 손해에 대한 금전적 보상차원의 보험금

을 피보험자에게 보상한다.

해양플랜트공사의 완성이라는 목적을 달성하기 위해서 주계약자는 공사의 일부분에

대해서 제3자와 하도급계약을 체결한다.따라서 복잡한 하도급 관계에서 책임소재를

두고 분쟁을 최소화하기 위해 제3자의 행위에 따른 손해를 제3자가 자체적으로 부담

하도록 계약하는 경우도 있다.이렇듯 제3자가 행한 행위에 대하여 본인 스스로 책임

을 부담하는 법리를 전가책임(vicariousliability)라고 한다.법률규정에 의한 경우421)

419)민법 제750조에 따르면 타인에게 피해를 입힌 가해자는 타인이 입은 손해를 배상

하여야 한다.따라서 배상책임이 발생하는 주관적 요건은 가해자의 과실이 실질적

으로 존재하여야 하며,이것은 근세 이래 민사책임의 기본 법리로서 과실책임주의

의 근거가 되고 있다.

420)지수현,전게서,48-49쪽.

421)민법 제756조(사용자의 배상책임)에 따르면 “타인을 사용하여 어느 사무에 종사하
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와 계약자유의 원칙에 의거한 당사자 간의 약정에 의하여 제3자의 손해배상책임을 부

담422)하는 두 가지의 경우가 국내법상 전가책임을 대표적으로 인정하는 사례이다.423)

보험자는 이러한 위험으로부터 피보험자를 보호하기 위해서 WELCAR2001해양

플랜트공사보험약관상의 제2부(배상책임약관)를 추가로 삽입하여 피보험자에게 배상

책임과 관련된 위험을 선택적으로 담보 받을 수 있는 기회를 제공함으로써 보험목적

물이 합의된 기간 내에 공사가 완성될 수 있도록 안전장치 역할을 하고 있다.그러나

기타피보험자는 주피보험자가 별도의 확장담보약관을 보험계약 체결시에 삽입하지

않을 경우 동일한 담보를 제공받을 수 없게 된다.424)그 이유는 대형 육상건설공사보

험에서 주피보험자와 기타피보험자의 배상책임에 대한 관계를 보험약관상에 명확하

게 삽입하고 있지 않기 때문이다.반면에 WELCAR2001해양플랜트공사보험약관

제2부(배상책임약관)의 ‘용어’정의 부분은 이러한 문제점들이 개선된 형태로 삽입됨

에 따라 책임관계425)가 보다 명확해졌다.WELCAR2001해양플랜트공사보험약관에

따라 보험자는 법령에 의거하여 피보험자에게 부과된 배상책임과 계약상 배상책임에

관하여 피보험자가 발생시킨 인적․물적 손해에 대하여 최종순손실을 보상한다.426)

3.배상책임약관에 따라 담보되는 손해의 종류

(1)물적 손해

배상책임약관에서 의미하는 물적 손해는 보험기간동안 피보험자가 보험자에게 고

게 한 자는 피용자가 그 사무집행에 관하여 제삼자에게 가한 손해를 배상할 책임

이 있다.그러나 사용자가 피용자의 선임 및 그 사무 감독에 상당한 주의를 한 때

또는 상당한 주의를 하여도 손해가 있을 경우에는 그러하지 아니하다.”라고 규정

하고 있다.

422)민법 제105조(임의규정)에 따르면 “법률행위의 당사자가 법령중의 선량한 풍속 기

타 사회질서에 관계없는 규정과 다른 의사를 표시한 때에는 그 의사에 의한다.”라

고 규정하고 있다.

423)지수현,전게서,49쪽.

424)DavidSharp,op.cit.,p.289.

425)‘명시적 계약상 배상책임’은 서면계약 또는 구두상의 계약이 체결된 이후 7일 이

내에 정식으로 서면계약이 체결된 경우 피보험자가 보험증권상에 명기된 담보기

간 이외,즉 증권을 발급받기 위해서 필요한 각종 비공식적인 서류상에 포함된 담

보위험으로 인하여 발생한 보험사고에 대해서 피보험자에게 배상책임이 존재함을

의미한다(WELCAR2001,SectionII-Definition-참조).

426)WELCAR2001,SectionII-Coverage-참조.
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지한 항목들이 우연한 사고427)로 인하여 해양플랜트공사에 투입된 장비의 작동 불

능,작업자의 인적․물적 손해가 포함되지 않는 유형의 재산에 대한 직접적인 손괴

를 뜻한다.물적 손해는 지적재산권,특허권,상표권 등과 같은 비유형의 재산과는

달리 피해자가 입은 손해가 시각적으로 확인이 가능한 유형의 재산에 대한 손해배

상소송으로 인하여 보험자가 보상하는 손해를 의미한다.그리고 물적 손해는 이로

인한 제3자의 결과적 손해428),직․간접적으로 연관되는 손해를 포함한다.특히 결

과적 손해의 특성상 보험사고로 인한 손해의 범위를 정확하게 구분하는 것이 매우

어렵기 때문에 해양플랜트공사보험계약을 체결할 때 해양플랜트공사에 참여하는 개

별 주체들에게 위험이 적절하게 분담될 수 있도록 각자의 책임 범위와 의무를 한정

하는 것이 매우 중요하다.429)

(2)인적 손해

과거 CAR보험에서 ‘육체에 대한 물리적인 손해(physicalinjury)’라는 용어를 보

험약관에 삽입하여 사용해왔으나,WELCAR 2001해양플랜트공사보험약관은 이와

유사한 개념으로 ‘인적 손해(bodilyinjury)430)’라는 용어를 사용하고 있다.‘육체에

대한 물리적인 손해(physicalinjury)’라는 용어는 단순한 신체적 손해와 함께 인격

침해 및 명예훼손 등을 포함하는 광의적인 의미를 포함하고 있다.반면에 새로 바

뀐 용어는 해양플랜트공사의 특성을 고려하여 해양플랜트공사에 참여하는 기술자,

작업자,선원,잡역부,과학자 및 기타의 목적을 갖고 승선하고 있는 자의 신체적

427)보험자는 피보험자의 고의성이 개입되지 않은 우연하게 발생한 사고에 대해서만

보험금을 지급한다.예컨대,해양플랜트공사 중 굴착작업으로 인하여 발생하는 자

갈,모래,진흙,기타의 부산물 등과 같은 공사부산물들을 해저공사장 주변에 무단

으로 투기함으로써 발생되는 각종 오염에 따른 손해에 대해서 보험자는 보상하지

않는다(Charlotte Brown,“-Pipelines-whatis insured?-”,Pipeline Seminar,

Lloyd'sMarketAcademy,2011.03.p.4참조).

428)해양플랜트공사를 위해서 육상에서 건조된 보험목적물을 부선(barge)을 이용하여 운

송하는 과정에서 타선박과의 충돌로 인하여 항로상에서 침몰할 경우,피보험자는 피

해 당사자에 대한 직접적인 손해뿐만 아니라 제3자인 연안국 또는 항만당국으로부터

잔존물 제거명령에 따른 제거 및 구조비용 등을 책임져야 한다.더불어 침몰한 보험

목적물과 제3자와의 충돌에 따른 손해배상책임문제도 동시에 발생할 수 있다.

429)DavidSharp,op.cit.,p.290.

430)인적 손해에 대한 손해배상범위와 관련하여 WELCAR2001해양플랜트공사보험약관

에서 명기된 정의와는 달리 민법 제751조와 제752조는 상당히 포괄적으로 규정하고

있음에 따라 국내법을 준거법으로 지정할 경우 분쟁의 소지가 있다고 판단된다.
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손해만을 제한적인 범위내에서 담보하는 것을 의미하고 있다.431)왜냐하면 해양플

랜트공사에서 인종차별이나 인격모독 등을 이유로 제3자가 피보험자를 상대로 손해

배상청구를 하는 경우는 매우 드물기 때문이다.

4.배상책임약관과 계약상 가중책임

보험자는 보험기간 중 보험목적물과 관련하여 피보험자가 법률규정을 위반함에

따라 발생된 위험에 대해서만 배상책임을 담보한다.그리고 계약당사자 간의 약정

에 따라 제3자와 관계되는 배상책임을 피보험자가 부담하는 손해배상책임이 계약상

가중책임에 해당한다.즉,배상책임은 불법행위로 인하여 제3자에게 손해가 발생할

경우,해당되는 손해를 배상해야 할 1차적인 의무가 가해자에게 존재한다.물론 법

률에 따라 손해배상책임의 범위는 한정된다.그리고 법률적인 손해배상책임과 이를

초과한 배상책임에 대해서 양자가 보험계약서상에 약정하는 것을 계약상 가중책임

이라고 한다.432)

피보험자는 보험자와 개별공사의 특성을 고려한 별도의 보험약관을 개발하여 삽입

할 수 있다.고의 또는 과실이 아닌 보험사고로 인한 제3자의 인적․물적 손해에 대

해서 피보험자는 하도급계약을 체결할 때 충분한 협상을 통해서 개별 하수급자가 개

별적으로 위험부담을 할 수 있도록 계약해야 한다.그러나 주피보험자가 보험약관에

상기 사항을 명시하지 않는다면,주피보험자와의 하도급계약을 체결한 하수급자가

해양플랜트공사 중 제3자에게 인적․물적 손해를 발생시킴에 따라 수반되는 배상책

임은 피보험자가 직접 부담해야 한다.433)WELCAR2001해양플랜트공사보험약관상

의 보험자는 피보험자가 담보위험에 따른 보험사고가 발생하게 되면 서면계약 또는

구두계약을 체결한 이후 7일 이내에 사고통보를 해야만 ‘명시적 계약상 가중책임’에

따라 보험금을 지급한다.

해양플랜트공사는 개인과 개인 간의 계약관계가 아닌 국가와 국가 또는 국제석유

회사와 해당 주권국가 간에 계약을 통해서 체결되는 경우가 대부분임에 따라 계약서

에 배상책임문제를 정확하게 분담하는 것이 매우 어려운 일이다.왜냐하면 해저자원

을 소유하고 있는 또는 이에 대한 배타적인 허가권을 갖고 있는 국가,즉 시공자의

국가,설치되는 지역의 국가,이해관계가 있는 주변 국가의 세부적인 법령과 다양한

431)DavidSharp,op.cit.,p.290.

432)지수현,전게서,391쪽.

433)DavidSharp,op.cit.,pp.290-291.
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관행을 사전에 모두 고려하여 계약서를 작성하는 것이 현실적으로 매우 힘들기 때문

이다.따라서 해당 프로젝트의 상황을 고려하여 해양플랜트공사계약 역시 다르게 적

용될 필요가 있으며,계약당사자 간의 사업적 이해관계와 향후 발전방향을 종합적으

로 감안하여 계약조항의 수정 및 추가 삽입을 고려해야 한다.434)

Ⅱ.배상책임에 대한 상호 관계

1.피보험자의 사고통지의무

해양플랜트공사보험은 전위험을 담보하는 포괄책임주의를 채택하고 있는 보험이

기 때문에 보험기간 중 보험사고로 인하여 피보험자가 손해배상을 보험자에게 청구

하고자 할 경우 보험기간 중 사고로 인하여 피보험자가 피해를 입은 사실만을 입증

하면 보상을 받을 수 있다.따라서 해양플랜트공사 중 손해가 발생할 경우 피보험

자는 가능하면 빠른 시일 안에 사고발생 시간과 장소,사고에 기인한 손해의 범위,

상세한 사고의 개요 등을 서면으로 보험자에게 통지해야 한다.특히 보험자는 보험

금 지급거절에 대한 항변을 스스로가 입증할 의무가 있기 때문에 피보험자는 최소

한 14일 이내에 보험자가 사고발생 사실을 인지할 수 있도록 적극적으로 조기에 사

고를 통지해야 한다.그리고 60일 이내에 사고원인 및 결과 조사가 포함된 공식적

인 서면통지서를 보험자에게 전달해야 한다.435)

2.배상책임의 인정

긴급한 경우를 제외하고 피보험자는 보험사고가 발생함에 따라 보험자에게 사고

를 신속하게 통지하고,추가적인 손해확대를 방지하기 위해서 최선의 노력을 다해

야 한다.또한 피보험자는 사고발생에 따른 피해자인 제3자로부터 제기되는 어떠한

종류의 배상책임문제에 대해서 보험자와의 상의 없이 별도의 협상을 진행하거나 성

급하게 책임을 인정해서는 아니된다.그리고 특히 내부적으로 사건을 조기에 수습

하기 위해서 직접적으로 협상을 하거나 기타의 법률적인 조정행위를 금지한다.예

컨대,사고발생으로 인한 응급환자 발생,후송 또는 대량의 기름 유출에 따른 해양

434)DavidSharp,op.cit.,pp.290-291.

435)WELCAR.2001,SectionII-TermsandConditionsforSectionII-참조.
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오염을 초기에 대응하기 위해서 필요한 경우와 같이 사고확대를 방지하기 위한 노

력의 일환으로 야기는 되는 실질적인 추가 비용을 제외하고,피보험자가 직접적으

로 관여하는 어떠한 추가적인 비용협상 및 법적인 조정행위도 금지된다.436)

3.기존보험과 타보험의 관계

보험기간 동안 동일한 보험목적물에 피보험자,피보험이익,보험사고가 중복되는

2개 이상의 보험계약이 있을 때 기존에 존재하고 있던 일방의 계약에 대한 다른 보

험계약을 ‘타보험계약’이라고 지칭한다.따라서 타보험약관은 피보험자가 해양플랜

트공사라고 하는 동일한 피보험이익에 대해서 기존보험계약 이외의 타보험계약을

체결함으로써 현실적으로 존재하는 두개의 보험계약 사이의 손해액에 관한 분담관

계를 명기하고 있다.즉,동일한 보험사고에 대해서 피보험자의 위험을 분담하여 책

임을 지고는 보험자가 둘 이상이 존재할 경우 타보험약관은 피보험자가 도덕적 위

태에 빠져서 고의적으로 사고이전의 보험목적물에 대한 원상복구비용을 초과하는

보상금을 청구하는 것을 방지한다.그리고 초과이득금지의 원칙437)에 따라 발생된

손해액을 보험자 간에 어떻게 합리적으로 분담해야 하는지 여부와 분담방법을 정의

해두고 있다.

피보험자와 개별적으로 계약한 보험자의 보험금 지급에 관한 분쟁을 최소화하기

위해서 분담 방법이 규정된 보험약관을 삽입하고 있다.438)타보험약관은 동일한 보

험사고로 인하여 발생한 손해에 대해서 피보험자가 타보험자와 보험계약을 통해서

보험금을 먼저 수령한 경우 피보험자와 처음으로 보험계약을 체결한 보험증권의 보

험자가 제1순위로 보상책임을 면하기 위해서 삽입된 보험약관이다.그러므로 동일

한 손해에 대해서 피보험자가 2명 이상의 보험자로부터 중복 보상을 받는 경우 전

체 손해액에 대해서 보험자는 타보험자가 피보험자에게 보험금을 지불한 것을 공제

하고 나머지 차액만을 피보험자에게 보상한다.

동일한 피보험이익에 관하여 제2부(배상책임약관)에 따라 발생한 손해에 대해서

다른 목적을 가진 보험자와 피보험자가 보험계약을 체결한 경우,담보범위를 초과

436)WELCAR.2001,SectionII-TermsandConditionsforSectionII-참조.

437)초과이득금지의 원칙은 실손 보상이라는 보험계약의 기본원칙을 근거로 피보험자

에게 부당이득의 수취를 사전에 방지하여 피보험자의 도덕적 위태(moralhazard)

에 빠지는 것을 예방하고,보험자에게 보상책임을 합리적으로 분담함으로써 보험

자와 피보험자가 상호 이익의 형평성을 유지시켜주는 안전장치 역할을 하고 있다.

438)지수현,전게서,590쪽.
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하는 금액을 보상한다는 특별약관이 보험증권에 포함되어야만 보험자는 제2부(배상

책임약관)에서 담보하는 위험을 금전적으로 보상한다.즉,별도의 특별약관이 삽입

되어 있지 않는 한 발생한 보험사고에 대해서 타보험이 담보하는 보험조건에 기존

보험이 영향을 받지 않는다는 것을 의미한다.439)

과거 해양플랜트의 탐사,시공,채굴,생산,운송,판매와 관련된 위험에 대해서 국

제석유회사들은 CAR보험과 같이 전위험을 담보하는 포괄보험(umbrellacoverag

e)440)에 가입하여 위험을 담보하거나,손해배상의 범위가 큰 위험을 대비해서 타보

험약관을 삽입하여 추가되는 위험을 별도로 관리해 왔다.그러나 WELCAR2001해

양플랜트공사보험약관이 개발됨에 따라 발생된 손해의 추가부분은 타보험약관을 통

해서 위험이 인수되도록 하고 있으며,일반담보부분은 기존의 약관에 따라 부담441)

을 하고 있다.442)

4.교차배상책임에 따른 당사자들 간의 관계

교차배상책임약관은 보험증권상에 기명된 공동피보험자 간의 손해배상책임이 발

생함에 따라 피보험자가 각각의 보험증권에 명기된 보험사고가 발생한 것으로 분리

취급하여 공동피보험자 상호 간의 손해배상책임을 담보하기 위한 목적으로 삽입되

었다.따라서 보험증권상에 기명된 피보험자 중 어느 일방이 다른 피보험자에게 손

해를 입힘으로서 배상책임의 문제가 발생된 경우,보험자는 해당 피보험자가 각각

의 보험증권을 소유하고 있는 것으로 간주하여 손해배상책임을 담보한다.예컨대,

시추탑을 설치하는 책임을 갖고 있는 피보험자와 시추탑 하부공사를 책임지고 있는

피보험자 간에 공정관리가 미흡하여 충돌 및 폭발사고가 발생하여 시추탑 하부에

손해가 발생하거나 작업자의 신체적 손해,해양플랜트공사장 주변 가옥의 유리창

파손 등의 손해가 발생할 경우 보험자는 이를 개별 사고로 간주하여 각각의 피보험

439)WELCAR.2001,SectionII-OtherClause-참조.

440)해양플랜트공사보험에 있어서 포괄보험은 피보험자가 해양플랜트공사를 진행함에 있

어서 노출되는 각종 위험에 관하여 피보험자가 이미 가입하고 있는 개별 보험증권상

의 보상한도액을 초과하는 손해 및 기타 부보하기가 곤란하거나 담보되지 않는 위험

을 포괄적으로 담보하는 보험을 의미한다(지수현,전게서,600쪽 참조).

441)타보험과 관계에 있어서 계약 체결 당시의 합의를 기초로 보험사고에 따른 위험분담

방식은 동액분담방식(contributionbyequalshare)과 보상한도액비례방식(contribution

bylimits)으로 구분할 수 있다.

442)DavidSharp,op.cit.,p.294.
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자에게 보험금을 지급한다.

그러나 피보험자는 보험자가 부담해야 하는 총 손해배상책임액의 범위내에서 교

차배상책임을 통해서 개별 위험을 담보받을 수 있다.즉,보험자가 부담해야 하는

총 손해배상책임 중 개별 공동피보험자들이 납입한 보험료 및 기타 책임분담금을

비율적으로 고려하여 보험자가 보험금을 지불하는 것을 의미한다.그리고 기존의

제1부(물적 손해 약관)에서 담보되고 있는 보험목적물에 대한 물적 손해 및 기타

제반 위험에 대해서 중복으로 담보를 제공하지 않는다.그러나 보험자는 기타 하수

급자,부품 제조업자,부품 공급업자,보험목적물에 대한 시스템을 점검하고 운영하

는 기술자 등의 과실로 인하여 해양플랜트공사 중 발생한 배상책임손해,즉 예정이

익상실(advancelossofprofit),기업휴지(businessinterruption)등과 같은 실질적

인 손해 및 결과적 손해가 발생하더라도 배상책임을 담보하지 않는다.443)

Ⅲ.배상책임약관상의 주요 약관

1.공제와 관련된 약관

보험자는 보험사고로 인한 손해배상총액에 대해서 양자가 보험약관에서 합의한

공제액만을 공제하고 나머지 금액을 피보험자에게 보상한다.444)WELCAR2001해

양플랜트공사보험약관 고지서(declaration)제5조에서 양자 간에 합의된 공제액을

제외하고 피보험자에게 최종적으로 지급할 수 있는 금액이 보험자가 부담해야 하는

순수배상총액에 해당되며,보험사고에 따른 최종 순손실이 된다.

보험사고로 발생되는 피보험자의 배상책임,잔존물제거,미회수비용,소송 및 변호

사 선임 등과 같은 법률비용은 모두 최종 순손실비용에 포함된다.그러나 보험자는

제3자와 관련된 해저 잔존물의 제거비용 및 범위를 담보위험에 삽입하지 않고 있으

며,더욱이 면책약관에서도 이를 별도로 명시하지 않고 있다.따라서 담보약관에 보

험자와 피보험자 간의 책임관계,적용되는 용어의 정의를 명확하게 삽입하여 양자 간

443)WELCAR.2001,SectionII-CrossLiability-참조.

444)보험기간 중 담보위험에 포함되는 보험사고는 ➀ 보험증권상에 명기된 피보험자

의 수,➁ 인적․물적 손해를 입은 작업자 또는 공사와 연계된 기업,➂ 인적·물

적 손해로 인하여 제기된 손해배상소송의 건수와는 관계없이,즉 단독 보험사고

이든 연속보험사고이든 관계없이 일괄적으로 총 순손실금액으로부터 공제액이 적

용된다(WELCAR2001,SectionII-Deductible-참조).
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의 분쟁을 최소화하는 것이 가장 합리적인 방법이다.그러나 보험자가 오랫동안 해양

플랜트와 같은 특수한 목적의 보험목적물에 대한 위험을 인수하는 계약을 피보험자

와 체결하여 돈독한 사업관계를 유지해왔던 경우 대부분 별도의 보험약관을 첨부하

는 대신 일반약관(generaltermsandconditions)에 삽입하여 사용하기도 한다.특히

물적 손해와 관련된 손괴(destruction)는 단순한 물적 손해의 발생에 따른 원상복구

를 포함한 제3자의 재산에 대한 잔존물 제거비용까지로 확대하여 해석할 수 있다.예

컨대,해양플랜트공사 중 구조물의 일부분이 파손되어 해저에 가라앉았을 경우 보험

자는 구조물 파손에 대한 물적 손해 뿐만 아니라 해저에 가라앉아 있는 잔존물에 대

한 제거에 대한 위험도 동시에 부담해야 한다.445)

피보험자는 해양플랜트공사를 진행하면서 발생되는 위험에 대비하기 위한 목적으

로 보험에 가입함에도 불구하고,최소한의 보험료를 납입하고 보험자로부터 포괄적

인 범위의 위험에 대한 담보를 제공받고자 한다.따라서 피보험자는 제3자가 제기하

는 손해배상에 대한 위험을 공동으로 대처하기 위해서 보험자 또는 공동피보험자들

과 함께 적극적으로 보험사고에 대한 원인의 분석 및 손해방지 대책을 논의할 필요

가 있다.즉,피보험자는 해양플랜트공사에 참여하는 하수급자들을 기타피보험자 또

는 공동피보험자의 지위에 등록하여 년 단위로 발생되는 비싼 보험료를 지분율에 따

라 차등 분담하고,공동으로 위험을 분산해야 한다.만약 피보험자와 기타피보험자

또는 공동피보험자가 각기 다른 보험사고로 인하여 손해배상을 해야 할 경우 보험자

는 주피보험자에게만 국한하여 공제액을 적용할 것인지 아니면 기타피보험자 또는

공동피보험자에게도 동일하게 공제액을 적용해야 할 것인지에 대해서 혼란이 발생할

수 있다.따라서 보험계약 초기에 보험중개인은 공제액의 적용범위와 한계를 명확하

게 확정해서 일반약관에 삽입하는 것이 매우 중요하다.예컨대,주피보험자와 기타피

보험자의 관계에서는 총 보험료에 대한 지급분담률을 기준으로 공제액을 차등 적용

하고,공동피보험자의 공동의 총 보험료에 대해서 참여 인원수에 비례하여 공제액을

균등 적용하는 것이 바람직하다.446)

2.배상책임의 한도 및 최종 순손실액과 관련된 약관

보험목적물에 대한 물적 손해와 같이 보험가액(insuredvalueorinsurablevalue)

445)DavidSharp,op.cit.,p.293.

446)DavidSharp,op.cit.,p.293.
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을 확정할 수 있는 보험사고가 발생할 경우 보험가액과 보험증권상의 보험금액

(insuredamount)의 비교를 통해서 비례보상의 법리447)가 적용된다.448)그러나 불특

정한 다수의 또는 잠재된 제3자에게 인적․물적 손해가 발생하여 배상책임에 대한

보험금청구가 제기될 수 있음에도 불구하고,사전에 정확한 보험가액을 산정할 수

없는 태생적 한계를 가지고 있다.WELCAR2001해양플랜트공사보험약관상 제2부

(배상책임약관)에 따라 보험자의 배상책임한도액은 피보험자의 수,손해배상소송의

건수 및 소송자의 인원수와는 관계없이 보험기간 동안 발생한 최종순손실액

(ultimatenetloss)에 대해 보험자가 부담해야 하는 보험금액을 의미한다.즉,전체

보험기간 중 보험사고 1건당 발생한 손해액 전체에 대해서 보험자가 부담하는 보상

한도액을 최종순손실액이라고 한다.그리고 보험기간 중 사고가 지속적으로 발생함

에 따라 보험자가 보상한도액으로 정하여진 금액을 모두 피보험자에게 지급하였음

에도 불구하고,여전히 당사자가 합의한 보험계약의 책임과 의무는 종료되지 않고

담보기간이 정상적으로 종료될 때 까지 지속적으로 유지되어야 한다.449)

보험사고와 직․간접적으로 관련된 주피보험자 또는 기타피보험자들로부터 제기되

는 모든 손해배상소송에 대해서 보험자는 실질적으로 발생한 최종순손실액만을 피보

447)서울고등법원 2009.11.27.선고 2009나24929에 따르면 “상법 제674조(일부보험)에 의거

하여 보험가액의 일부를 보험에 붙인 경우 보험자는 보험금액의 보험가액에 대한 비

율에 따라 보상할 책임을 진다.그러나 당사자 간의 다른 약정이 있는 때에 보험자

는 보험금액의 한도 내에서 그 손해를 보상할 책임을 진다.”라고 판시하였다.

448)WELCAR2001해양플랜트공사보험약관상의 보험목적물과 관련된 피보험이익,즉 보

험목적물을 금전적으로 평가하여 화폐화하여 표시한 것을 보험가액이라고 한다.물

론 경기 변동이나 보험목적물을 둘러싼 외부적 환경변화에 따라 보험가액은 지속적

으로 변할 수 있다.이때의 피보험이익은 손해가 발생하지 않았을 때 정상적으로 보

험목적물을 이용하여 피보험자가 얻을 수 있는 경제적 이익을 의미한다.보험사고에

따라 보험자가 보상하는 보험금액은 약정된 금액으로서 보험가액을 초과할 수 없기

때문에 법률상 최고한도액이라고 할 수 있다.그리고 보험금액은 보험계약에 의해

약정된 보험자의 최대 보상금액이다.즉,보험자가 피보험자에게 보상할 수 있는 계

약상 최대보상금액을 의미한다(http://www.lawtimes.co.kr/lawinfo/infoqna/2013년 8

월 30일 검색).

449)보험기간 중에 발생한 모든 사고에 대해서 보험자가 부담해야 하는 총 보상한도

액을 약관상에 삽입하게 된 것은 1986년에 개정된 미국의 ISO약관에서부터 시작

되었다.1988년에 개정된 국문배상책임보험의 경우 생산물 위험을 제외한 다양한

모든 사고에 대해서 통상적으로 사고 1건당 보상한도액을 약관상에 합의하여 삽

입하도록 하고 있다(지수현,전게서,59쪽).Charter Reinsuance v.Lloyds

SyndicatesNo.540andNo.542사건에서 영국법원은 1996년 5월 22일 최종순손실

에 대해서 “발생한 사고에 따른 공제액을 제외한 모든 보상이 이루어진 이후에도

발생하는 손실조정 범위 안에서 보험자가 실질손해(actuallypaid)에 대해 총액을

보상해야 한다.”라고 판시하였다.
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험자에게 보상한다.배상책임한도액을 포함하는 보상총액은 보험사고 1건당 발생되

는 최종순손실액에 비례하여 피보험자에게 보상금액이 차감되어 지급된다.만약 보

험사고가 발생함에 따라 관할법정지역의 해당 법원에 보험자가 법적으로 부담해야

하는 최대배상책임한도액을 예치한 경우,보험자는 보험사고 1건당 최종순손실액을

초과하는 보상금액에 대해서 보상의 책임이 없다.450)

피보험자와 보험자 간의 보상금액 산정방식과 범위를 두고 많은 논쟁이 발생할 수

있음에 따라 피보험자는 보험계약 초기단계에서 반드시 보험중개인에게 슬립(slip)의

담보 부분에 ‘매번 발생하는 보험사고 1건당’으로 명기해두도록 해야 한다.다양한 하

수급자들과 해양플랜트공사계약을 체결한 주피보험자에게 공사 중 예상할 수 없는

거대한 자연재해로 인하여 보험목적물에 인적․물적 손해가 발생하였을 경우 보험자

는 보험증권에 명기된 최대보상한도액(top-up)의 범위 안에서 기타피보험자들 보다

우선하여 주피보험자에게 신속하게 보험금을 지급한다.왜냐하면 피해자는 자신이

입은 피해를 최대한 빠른 시일내에 원상복구하지 않으면 현금흐름(cashflow)이 원

활하지 못하게 되어 당장 해양플랜트공사의 진행에 차질이 발생할 수 있고,추후 유

사한 사업을 재개할 수 없는 상황에 빠질 수 있기 때문이다.또한 주피보험자에게 보

험금이 빨리 지급되지 않으면 주피보험자와 하청계약의 관계를 맺고 있는 하수급자

들이 역시 재정적인 어려움을 겪게 되기 때문이다.451)

기타피보험자들의 수가 많고 해양플랜트공사 범위가 넓기 때문에 주피보험자는 보

험자로부터 지급받은 보험금을 이용하여 보험목적물의 손해를 기존의 상태로 원상복

구를 하거나 제3자가 제기하는 손해배상에 대한 배상금을 지급하는데 있어서 재정적

으로 많은 어려움을 겪고 있다.452)그리고 보험사고에 대한 유한책임을 갖고 있는 보

험자 역시 자연재해의 발생으로 인하여 피보험자의 피해범위를 확정하고,막대한 금

액의 보험금을 지급하는데 있어 재정적인 어려움453)을 겪고 있다.따라서 주피보험자

450)이창희·홍성화,“해양플랜트공사보험의 배상책임약관에 관한 연구-WELCAR 2001

의 제2부를 중심으로”,188쪽.

451)이창희·홍성화,“해양플랜트공사보험의 배상책임약관에 관한 연구-WELCAR 2001

의 제2부를 중심으로”,188쪽.

452)DavidSharp,op.cit.,p.292.

453)2005년 8월 미국에서 발생한 허리케인 카트리나에 의해 보험자는 약 4억～6억 달

러 정도를 보상금으로 지급하였다.특히 멕시코만과 인접한 텍사스주와 루이지니

아주 지역에 집중적으로 설치된 해양플랜트시설의 생산 중단에 따른 손해가 대부

분이다.그리고 약 16기 정도의 각종 시설물들이 전손처리가 됨에 따라 잔존물 제

거비용 및 장비대체에 해당하는 비용이 약 1,000,000-2,000,000US$정도가 소

요되었다(PatriciaL.Guinn,HurricaneKatrina:AnalysisoftheImpactonthe
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는 해양플랜트공사에 참여하는 개별 하수급자들에게 관련 공사에 해당되는 보험을

개별적으로 가입하도록 권유하는 것이 가장 합리적인 위험관리 방법이라고 판단된

다.454)그러나 주피보험자는 대부분 대형 조선소 또는 국제적인 종합엔지니어링회사

인 경우가 대부분인 반면에 하수급자들은 중소기업 또는 자영업자인 경우가 많기 때

문에 주피보험자와 같이 상대적으로 비싼 보험금을 주기적으로 납입하는 것이 어려

운 실정이다.따라서 주피보험자는 공사입찰을 위한 심사를 하면서 하수급자들의 재

정보고서 및 일정비율의 공사예치금을 수령하여 만일에 발생할 수 있는 위험에 대비

할 필요가 있다.

3.분쟁해결과 관련된 약관

현재 WELCAR2001해양플랜트공사보험약관 제2부(배상책임약관)의 ‘용어’정의

부분에는 ‘방어비용’455)에 대한 명확한 정의가 없고,단지 ‘소송비용’456)에 대한 정의

만을 규정하고 있다.457)분쟁해결약관에 따라 모든 위험에 대해서 보험자는 피보험

자로부터 손해배상소송이 제기된 사건과 보험사고에 따른 방어와 정산비용에 대해

서 책임을 지지는 않는다.다만 보험자는 피보험자를 보호하기 위해서 보험자가 보

험금을 지급해야 할 사건 또는 지급해야 할 가능성이 있는 사건과 관련된 손해배상

청구에 대해서 피보험자에게 협조할 의무가 있다.즉,피보험자와 보험자는 피해를

입은 제3자로부터 제기된 손해배상청구소송에 대해서 상호 정보를 공유해하여 제3

InsuranceIndustry,TowersPerrin(2005.10),pp.14-15참조).

454)이창희·홍성화,“해양플랜트공사보험의 배상책임약관에 관한 연구-WELCAR 2001

의 제2부를 중심으로-”,189쪽.

455)대법원 1995.12.8선고 94다27076판결에 따르면 “방어비용은 피해자가 보험사고

로 인적․물적 손해를 입고 피보험자를 상대로 손해배상청구를 한 경우에 그에

대한 법적인 방어를 위하여 지출한 재판상 또는 재판 외의 필요비용을 말하는 것

으로 피해자로부터 아직 손해배상청구가 없는 경우 방어비용이 인정될 여지가 없

으나,피해자가 반드시 재판상 청구한 경우에 한하여 방어비용이 인정된다고 보는

것은 아니다.”라고 판시하였다.

456)보험기간 중 담보위험에 해당하는 보험사고와 관련된 다양한 법적인 소송에 대해서

피보험자를 변호하기 위해서 발생하는 합리적인 법률비용 및 기타 비용을 ‘소송비

용’이라고 한다.예컨대,변호사선임 비용,제반되는 지출,사건 조사,기타 비용 정

산,사건에 대한 항소 그리고 최종 판결 전후의 이자비용 등이 소송비용에 포함된

다.그러나 사고가 발생함에 따른 피보험자가 직접 고용한 노동자의 월급 및 기타

비용 그리고 보험목적물에 소요되는 피보험자의 관리비 등은 보험약관에서 정의하

는 소송비용에 포함되지 않는다(WELCAR.2001,SectionII-Definition-참조).

457)DavidSharp,op.cit.,p.291.
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자의 손해배상청구의 적절성과 타당성을 파악하는데 상호 협조해야 한다.그리고

보험중개인은 제3자로부터 제기되는 손해배상청구에 대해서 가해자인 피보험자가

부담해야 하는 배상금액이 최소화될 수 있도록 법률적인 자문을 제공하고,보험자

로부터 합리적인 보험금을 지급받을 수 있도록 피보험자를 지원해야 한다.458)

제3절 배상책임약관상의 면책위험

Ⅰ.배상책임약관상의 보험자의 일반면책위험

초기에 영국계 보험자에 의해서 해상보험을 기초로 개발된 다양한 형태의 해양플

랜트공사보험약관에 따라 보험자는 피보험자로부터 ‘해양플랜트공사’라고 하는 아주

높은 위험을 인수하고 있음에도 불구하고,위험에 대한 평가 방법과 보험사고와 관

련된 판례가 부족하여 낮은 보험료를 수임 받고 보험목적물에 대한 전위험을 담보

해 왔다.이와 같은 보험약관은 보험경영적인 관점에서 보험사고로 인하여 손해가

발생함에 따라 보험자에게 절대적으로 불리하였다.뿐만 아니라 과거 연안에만 설

치되는 보험목적물이 점차 심해로 확대됨에 따라 이에 대한 보험사고의 금액과 위

험의 범위가 확대되고 있음에도 불구하고,보험자를 재정적으로 보호해 줄 수 있는

면책약관 또한 거의 없었다.459)

초창기 CAR 보험약관의 조건에 따라 해양플랜트공사보험을 인수하는 보험자는

피보험자가 보험기간 동안 보험사고의 손해를 대부분을 보상해 주었다.특히 해양

플랜트공사의 경우 한번 발생한 보험사고는 보험목적물 자체에 대한 물적 손해,제

3자에 대한 배상책임에 이르는 손해 뿐만 아니라 잠재적으로 손해배상을 제기할 수

있는 위험이 동시적으로 발생되는 경우가 많기 때문에 보험자가 부담해야 하는 보

상책임의 범위와 정도가 점차 확대되는 경향이 심해지고 있다.이러한 경향이 심화

됨에 따라 결국 보험자는 손해를 입은 피보험자 뿐만 아니라 향후 보험사고에 따라

피해를 입을 가능성이 있는 잠재적인 피해자에게 보험금을 적기에 지급하는 것이

불안정해짐에 따라 재정적인 문제까지도 발생할 수 있다.

458)WELCAR.2001,SectionII-Defence-참조.

459)이창희·홍성화,“해양플랜트공사보험의 배상책임약관에 관한 연구-WELCAR2001

의 제2부를 중심으로-”,192쪽.
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기존의 CAR보험약관에 대해서 보험자의 불만이 지속적으로 제기됨에 따라 이

를 수정하고 보완할 수 있는 전문작업반(workinggroup)구성되어,WELCAR2001

해양플랜트공사보험약관이 개발되었다.이를 통해서 피보험자와 보험자 간의 이익

의 균형이 유지되고,해양플랜트공사에 적용되는 다양한 최신 기술과 공법 등의

내·외부적인 변화가 보험약관 내부에 적극 반영되면서 피보험자의 도덕적 위험을

최소화할 수 있는 다양한 면책약관들이 삽입되게 되었다.460)

Ⅱ.보험자의 면책위험 선정기준

WELCAR 2001해양플랜트공사보험약관 제1부(물적 손해 약관)와 제2부(배상책

임약관)에서 공통으로 언급하고 있는 면책위험에 대한 선정기준은 다음과 같다.첫

째,보험자는 특정위험을 담보하는 보험사고에 대해서 배상책임약관을 별도로 적용

한다.461)둘째,보험자는 해저 석유,가스,가스 하이드레이트(Gashydrates)462)등

과 같은 에너지 분야 개발에 관한 영업적인 손실위험에 대해서 면책된다.463)셋째,

460)이창희·홍성화,“해양플랜트공사보험의 배상책임약관에 관한 연구-WELCAR2001

의 제2부를 중심으로-”,192쪽.

461)WELCAR 2001해양플랜트공사보험약관의 제2부(배상책임약관)이외에 특정위험을

담보하는 특정보험으로는 고용주배상책임보험(employers'liability),작업자배상책임

(workmen'scompensationactliabilities),이사배상책임보험(directorsandofficers'

liability),전문가배상책임보험(professionalindemnity),제조물배상책임보험(product

liability)등이 있다.시추선 또는 반잠수식 시추선의 경우 유정공사(wellconstruction)

보험을 별도로 가입하여 위험을 부담하고 있다.특히 해양플랜트운영자초과비용

(OperatorsExtraExpense:OEE)보험은 피보험이익과 관련된 해저 유정 굴착 공사,

재공사,매몰공사 등에서 발생하는 위험을 담보하는 보험이다.그리고 통상적인 육

상건설공사보험상의 면책약관과는 달리 WELCAR2001해양플랜트공사보험약관은

해양플랜트공사와 관련된 보험목적물이 자동차를 이용하여 육로로 운송되거나 또는

파나마 운하통과를 위한 기관차 사용 그리고 비행기를 통한 운송 등에 대해서 별도

의 배상책임보험을 가입함으로써 위험을 관리하고 있다.그러나 육상건설공사에 동

원되는 지반공사작업용 트랙터(crawlertypetractor),도랑 굴착기(ditchortrench

digger),동력크레인(powercrane),굴삭기(pocrane),광석운반기(scraper)등과 같은

유사장비들은 일반 자동차 규정의 적용을 받지 않으므로 이에 대한 별도의 배상책

임보험은 없다(DavidSharp,op.cit.,p.296).

462)영구 동토(凍土)나 심해저의 저온과 고압 상태에서 천연가스가 물과 결합하여 생기

는 고체형태의 에너지원으로서,외관은 드라이아이스와 비슷하며 불과 결합되면 연

소하는 성질이 있어 ‘불타는 얼음(fireice)’으로 약칭된다.특히 탄성파 및 기타 장

비를 사용하여 검사한 결과 울릉분지에 약 6억 톤 정도가 해저에 매장된 것으로 확

인되고 있다(www.dgi.re.kr/home/nakdong/download/2013년 08월 30일 검색).

463)보험자는 관할권이 행사될 수 있는 공사해상 또는 해저를 포함하는 모든 해역에
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보험자는 전쟁,테러,방사능유출 및 오염 등과 같은 대형 보험사고에 대해서 담보

를 제공하지 않는다.464)넷째,보험자는 피보험자가 보험자로부터 보험사고에 따른

보험금을 지급받기 위해서 보험기간 동안 보험약관상의 담보위험에 포함되는 사고

로 피보험자에게 직접적인 손해가 발생하였다는 것을 스스로가 증명하지 않으면 보

험금 지급을 거절할 수 있다.다섯째,보험자는 해양플랜트공사 중 피보험자의 중대

한 불법행위로 인하여 발생한 인적·물적 손해 및 기타 이와 유사한 손해에 대해서

면책된다.특히 담보범위 내에 포함되지 않는 해양플랜트공사,피보험자의 철저한

관리와 감독이 있음에도 불구하고,보험계약 전 보험자에게 제대로 고지되지 않은

공사에 대해서 보험자는 피보험자의 의도와는 관계없이 발생하는 유류오염사고(기름

의 누유,누출,해양오염)에 대해서 면책된다.다만,이러한 위험에 대해서 피보험자

가 확장담보를 받고자 한다면,위험재인수(riskbuy-back)약관을 삽입하여 사전에

합의된 보험약관들이 보험자의 요구조건에 충족될 수 있도록 노력하여 추가적인 담

보를 제공받을 수 있도록 보험자와 협의해야 한다.465)

Ⅲ.배상책임약관상의 특별면책위험

1.부유식 이동선박에 관한 면책

선박면책약관에서 ‘선박’은 피보험자가 직접 소유하고 운영하는 선박 뿐만 아니라

피보험자의 사정에 따라 다양한 형태의 용선선박466)까지도 포함하고 있다.즉,피보

험자 소유의 자선과 용선을 포함하여 피보험자가 관리하는 모든 선박이 이에 해당

서 피보험자의 고의로 국가 법령,국제 법령,연방 또는 주 법령을 위반함에 따른

벌금 또는 위약금에 대해서 보험자는 배상책임이 면책된다.통상적인 해양플랜트

공사의 위험을 인수하는 보험자들은 해양플랜트공사 중 발생되는 흙,자갈,모래,

기타 광석 등과 같은 경제적가치가 없는 부산물 및 잔존물의 해상으로 무단 투기,

해수면 아래에 존재하고 있는 제3자의 재산에 대한 손해에 대해서 일반적인 담보

를 제공하지 않는다(DavidSharp,op.cit.,p.296).

464)보험자는 보험목적물과 관련하여 단순한 정치적 보복 또는 테러를 목적으로 행한

전쟁,침략,적대행위,내란,폭동,혁명,반란,봉기,군사력 또는 불법 권력 및 이

와 유사한 공권력에 의한 압류,강제 국유화,징발 등으로 인하여 고의여부와는

관계없이 발생하는 멸실 또는 훼손에 대해서 면책한다(WELCAR2001,SectionII

-Exclusion-참조).

465)DavidSharp,op.cit.,p.295.

466)보험목적물의설치해역,설치기간등을고려하여피보험자는국적취득부나용선,정기용선,선체용

선등과같이선박을용선하여해양플랜트공사를진행하고있다(DavidSharp,op.cit.,p.296).
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한다.해양플랜트공사의 위험을 인수한 보험자가 선박면책약관을 삽입하는 이유는

선박의 소유자 또는 용선자가 해당 선박에 대한 별도의 선체보험 및 선주상호책임

보험(ProtectionandIndemnity:P&I)에 가입하고 있음에 따라 보험사고 발생 시

위험을 전가할 수 있기 때문이다.피보험자가 직접 소유한 선박 또는 피보험자와의

용선계약을 체결한 제3자가 소유한 선박,예컨대 해양플랜트지원선박,닻지원선박,

잠수지원선박,순찰선박 등과 같은 선박들은 반드시 선체보험과 선주상호책임보험

에 가입되어 있어야만 피보험자와 해양플랜트공사계약이 체결될 수 있도록 명기하

고 있다.이러한 면책약관에 따라 해양플랜트공사 현장에서 계선줄 및 묘박작업 의

지원,선원 교대 및 작업자 등의 해상 이동,흘수 측정 등과 같이 공사작업의 주된

업무는 아니지만 부수적으로 꼭 필요한 피보험자 소유의 소형 작업선(workboat)

및 고속단정(speedboat)에도 동일한 원칙이 적용되고 있다.467)

피보험자의 필요에 의해서 용선한 선박으로 인하여 발생한 손해에 대한 손해배상

책임의 주체가 누구인가를 결정하는데 있어서 많은 논쟁이 지속되고 있다.선체용선,

항해용선,정기용선 등과 같이 다양한 용선계약을 통해서 선박들이 해양플랜트공사

에 직․간접적으로 참여하고 있기 때문에 손해배상의 주체와 책임의 범위를 한정하

는 것이 매우 중요하다.468)선박소유자가 선장과 선원을 배승하고,적절한 항해장비

를 갖춘 선박을 대상으로 일정기간 동안 용선하여 선박을 사용․수익하게 하는 정기

용선(timecharter)선박에 대한 선주상호책임보험은 통상적으로 선박소유자가 피보험

자의 자격으로 가입하게 된다.그러나 선박소유자와 용선자(피보험자로서의 용선자)

상호간에 일정한 비율의 자본을 투입하여 공동운항을 목적으로 선박을 계획 건조하

여 용선할 경우 피보험자는 용선자의 지위에 포함될 수 있다.이 경우 과거 CAR보험

에 가입한 피보험자와 용선계약을 체결한 선박소유자 사이에는 대위권 포기약관을

삽입해야만 보험사고가 발생함에 따라 용선한 선박의 소유자가 자신이 가입된 선주

상호책임보험으로부터 피보험자의 자격으로 보상을 받을 수 있다.용선된 선박으로

467)DavidSharp,op.cit.,p.297.

468)해양플랜트공사를 수행하는데 있어 주피보험자가 공사에 필요한 모든 장비,선박,기

술자 등을 보유하는 것은 불가능하다.따라서 대부분의 작업이 특수한 기술력과 장

비가 필요한 작업임에 따라 기술력 있는 제3자와 하도급계약을 통해서 공사를 진행

한다.특히 닻지원선박(anchorhandlingvessel),해저준설선(subsea-dredger),잠수

지원선(divingsupportvessel),해양플랜트지원선(offshoreplantsupplyvessel)등

과 같은 선박들은 1년 단위(추가연장옵션포함)의 정기용선(timechart)형태로 공사에

참여하고 있다(TimeCharterPartyForOffshoreServiceVessels-supplytime

2005-참조).
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인하여 발생한 배상책임손해에 대해서 피보험자는 보험자로부터 충분한 보상을 받

고,반대급부로 제3자에 대한 모든 권리를 보험자에게 양도해야 한다.이후 대위권을

양도 받은 보험자는 자신이 입은 손해에 대해서 용선한 선박의 소유자를 상대로 손

해배상청구를 할 수 있다.469)

만약 용선한 선박의 소유자가 담보위반으로 인하여 보상을 받지 못하는 경우,소유

자의 재정상태가 불량하여 일정기간동안 보험료를 지급하지 않는 경우,소유자가 채

무불이행(default)을 선언하는 경우,CAR보험약관상의 용선자배상책임(charterer's

liability)약관에 따라 선박의 소유자가 보험자에게 손해배상청구가 제기될 수 있다.

그러나 통상적으로 용선자배상책임약관에 따라 부유식 이동선박에 대한 보험자 면책

약관이 있기 때문에 보험자는 손해배상청구에 대한 보험금 지급을 거절할 수 있다.

과거 CAR보험약관을 사용하던 보험자들은 용선된 선박에 대한 부유식 이동선박 면

책약관을 계약 초기에 자동적으로 삭제하지 않음에 따라 피보험자의 보험금청구에

대해서 지급을 거절할 수 있다.470)이러한 분쟁을 최소화하기 위해서 부유식 이동선

박은 피보험자가 직접 소유 및 운항하는 선박으로 한정하고,피보험자가 추가보험료

를 납입하는 조건으로 피보험자가 용선한 선박에 대해서 확장담보가 제공될 수 있도

록 보험약관을 추가적으로 삽입할 필요가 있다.471)

2.오염원의 누출에 따른 보험자 면책

(1)해양플랜트공사에 기인한 오염의 형태

해양에너지자원을 개발함에 따라 부수적으로 발생되는 대표적인 오염사례는 공사

과정에서 취득하게 되는 포화가스의 연소․배출․치환,발전기 및 디젤엔진 등과

같은 공사설비들로부터 발생되는 매연,분진 등과 같은 대기오염과 굴착과정에서

발생하는 물과 기름의 혼합유 누출에 따른 해양오염,해저배관매설472)과정에서 해

469)DavidSharp,op.cit.,p.297.

470)DavidSharp,op.cit.,p.297.

471)이창희·홍성화,“해양플랜트공사보험의 배상책임약관에 관한 연구-WELCAR2001

의 제2부를 중심으로-”,195쪽.

472)국내의 경우 울산항과 온산항을 중심으로 325,000DWT 원유선이 계류할 수 있는

CatenaryAnchorLegMooring(CALM)Buoy가 설치되어 있고,해저에 많은 송

유배관들이 매설되어 있다.이러한 배관들은 울산지방해양항만청과 울산항만공사

가 울산항만 구조물 설치와 운영 등에 대한 전반적인 관리권에 의해서 통제받고
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저에 침착된 오염물질이 다시 부유하면서 발생하는 해양오염 및 해저토양오염 등이

있다.이처럼 피보험자의 의도여부와는 관계없이 발생하는 해양․대기․해저토양오

염은 해양플랜트공사가 시작되기 전 해당 해역에서 어로 및 수산․생물자원의 포획

및 채취 또는 양식,해양 관광,숙박 및 요식사업을 통해서 생업을 유지하고 있던

제3자,즉 현지 주민들과 분쟁의 원인이 되고 있다.473)

(2)오염발생에 따른 보험자 면책

해양플랜트공사와 관련된 제3자의 배상책임을 인수한 보험자는 원인,시간,장소에

대한 여부를 불문하고,원유,가스,글리콜(glycol)등과 같은 오염원의 누출과 해양·대

기·해저토양오염으로 인하여 직․간접적으로 발생한 제3자의 인적․물적 손해에 대해

서 면책된다.그러나 아래의 다섯 가지 항목들에 대해서 피보험자의 고의,과실,불법

행위가 존재하지 않았음을 객관적인 자료로서 자신의 면책을 입증할 경우 보험자는

피보험자에게 보험금을 지불해야 한다.첫째,오염원의 누출 또는 해양·대기·해저토양

오염이 발생된 보험사고의 원인이 피보험자의 고의,과실,불법행위에 의해서 발생한

것이 아님을 증명한 경우이다.둘째,보험사고가 고지서(declaration)에 명기된 보험기

간 동안 양자가 합의한 특정한 날짜에 처음으로 발생된 경우이다.셋째,피보험자는

보험사고가 발생된 이후 14일 이내에 사고 내용을 확인하고,보험자에게 60일 이내에

서면으로 통지한 경우이다.다섯째,피보험자가 배타적 국가의 관할권이 행사되는 해

역 또는 지역에서 고의적으로 해당 국가의 법령,규칙,조례 또는 규정을 위반하지 않

은 것으로 법원의 재판 및 경찰확인조사를 통해 공식적으로 확인된 경우이다.474)

배상책임보험약관상의 면책조건을 통해서 보험자는 피보험자가 직접 자신의 면책

을 증명하지 않으면 해양플랜트공사 중 발생하는 고의,과실,불법행위에 따른 손해

있다.그러나 실제로 울산지방해양항만청과 울산항만공사는 이에 대한 허가권만을

갖고 있고,유지·관리·보수는 SK 에너지,S-OIL그리고 한국석유공사가 갖고 있

는 실정이다.따라서 보험자는 피보험자가 매설한 해저배관의 안전과 관련 사항이

담보위반에 해당되는지 여부와 함께 면책범위에 포함되는지에 대한 여부를 사전

에 확인하여 보험계약을 체결하여야 한다.

473)2006년 앙골라의 콩고강 하류를 포함하는 해역에서 해저 배관 및 액화천연가스

생산기지(OffshoreLNGPlant)공사가 예정됨에 따라 해당 지역 주민들과 어업권

보상 및 해양환경오염에 따른 피해보상을 위한 환경평가 및 보상대책이 발표되었

다(http://www.angolalng.com/project/documents/Brochure_English_Angola.pdf

2013년 8월 30일 검색).

474)WELCAR2001,SectionII-Exclusion-참조.
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및 각종 오염사고에 대해서 담보를 제공하지 않아도 된다.결국 피보험자는 보험사고

발생의 원인이 피보험자 본인의 고의,과실,불법행위가 아님을 자력으로 입증할 경

우 면책위험으로 인하여 인적․물적 손해를 입은 피보험자는 보험자로부터 담보를

제공받을 수 있게 된다.475)

피보험자가 WELCAR 2001 해양플랜트공사보험약관에 추가적인 오염담보약관

(additionalpollutioncoverage)을 삽입하길 원하는 경우,보험자는 오염원의 제거 및

해저토양정화,오염사고로 인한 2차적인 결과적 손해비용,예컨대 오염으로 인한 주변

양식장 내부의 어패류 폐사,주변 관광·접객업소들의 관광객 감소에 따른 손해비용,

손해배상청구에 소요되는 변호사 선임 및 수수료를 비롯한 각종 소송비용에 대해서

피보험자에게 담보를 제공해야 한다.특히 WELCAR2001해양플랜트공사보험약관은

오염사고 발생에 따른 배상책임과 관련된 대부분의 경우를 면책약관으로 포함하고 있

음에 따라 피보험자는 보험자로부터 보험약관에 대한 정확한 설명을 받아야 한다.476)

해양에너지자원에 대한 개발과 관련하여 국제석유회사들은 해양플랜트가 설치되어

야하는 해역의 연안 국가와 양허계약477)을 체결하고 탐사․시추․생산을 진행하고

475)이창희·홍성화,“해양플랜트공사보험의 배상책임약관에 관한 연구-WELCAR2001

의 제2부를 중심으로-”,196쪽.

476)해양오염사고가 발생하였음에도 불구하고,피보험자가 자신의 과실이 없거나 또는

보험약관상의 담보위험조건들을 충족하여 자신의 면책을 입증하였음에도 불구하

고,보험사고가 다음에 해당될 경우 보험자는 배상책임에 대해서 면책된다.

① 법령,규칙,조례 또는 계약상의 책임으로 인한 손해가 발생할 경우,누출 또는

오염물질에 대한 평가,감시,통제,제거 또는 원상복구(정화작업)에 소요되는

비용에 대한 배상책임은 면책된다.

② 오염사고 발생으로 피해를 입는 제3자의 재산에 대한 오염 확대를 방지하기

위해서 소요되는 비용 및 조사에 대한 배상책임은 면책된다.

③ 해양플랜트공사 중 피보험자의 통제,관리,보호 아래에 소유,임대,대여 또는

점유되거나 점유되었던 재산들로부터 공사해역에 포함되는 해저저질 및 인접

연안의 토질,해저광물,해수에 대한 오염물질의 누출 및 오염에 따른 배상책

임은 면책된다.

④ 해양플랜트공사의 일정 단축을 위하여 피보험자가 임의적으로 운송한 연료 또

는 기타 유사한 석유제품은 면책약관에 포함되지 않는다.그러나 피보험자가

직접 소유한 선박 또는 용선한 선박을 이용하여 석유 또는 이와 유사한 석유

제품을 운송하던 중 직접적으로 발생하는 오염에 대한 배상책임은 면책된다.

⑤ 피보험자,피보험자의 대리인,피보험자의 공사활동을 감시 및 감독하는 자에

의하여 의도적으로 누출 또는 오염으로 인하여 직․간접적으로 발생하는 배상

책임은 면책된다(WELCAR2001,SectionII-Exclusion-참조).

477)양허계약은 건설,재건 또는 사회간접자본의 공급 또는 천연자원의 탐사와 개발에

관련된 정당한 권리를 소유한 자(해양자원개발과 관련하여 연안국의 정부가 이에

해당된다)가 이에 대한 권리와 의무를 합법적인 심사와 절차를 거쳐서 선택된 제
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있다.즉,해양에너지자원을 개발하기 위한 행정적인 허가면허와 함께 향후 생산되는

원유 및 가스에 대한 생산물 분배계약을 체결하여 안정적인 에너지자원개발 사업을

영위하고자 노력하고 있다.통상적으로 양허계약은 개발주체가 자원개발에 따라 부

차적으로 발생하는 오염원의 누출 및 각종 오염에 대해서 오염원의 제거 및 주변정

화,생태계 복원,지역 주민들에 대한 손해배상,환경영향평가 등의 의무가 있다.즉,

해양에너지자원개발계약에서 요구하는 오염에 발주자의 의무 조항과 발주자와 직접

적인 관련은 없지만 WELCAR2001해양플랜트공사보험약관 제2부(배상책임약관)상

의 면책약관 중 피보험자의 해양오염에 따른 담보범위 사이에 부조화가 존재한다.따

라서 발주자에게 해양오염에 대한 책임과 의무가 존재함에도 불구하고,발주자의 과

실이 아니더라도 발주자와 직접적인 계약관계가 있는 피보험자,즉 조선소에 의해서

해양오염사고가 발생할 경우 해양플랜트공사의 위험을 인수한 보험자는 이와 관련하

여 담보를 제공하지 않는 문제를 갖고 있다.이처럼 담보하기가 매우 까다로운 일련

의 위험들에 대해서 보험자는 재인수(buy-back)형식으로 위험을 인수하여,담보 사

각지대(blackhole)를 최소화하고 있다.그리고 보험자는 초과손해배상보험(excess

claim liability)478)을 개발하여 피보험자에게 추가적인 보험료를 납입 받는 조건으로

3자에게 부여하는 계약이다.해양자원개발에 있어서 양허계약은 자원보유국과 해

양자원 개발회사 간에 체결되는 계약으로서 자원개발회사는 생산되는 모든 자원

의 소유권자가 되고,자원보유국은 그 대가로 계약서상에 명시된 일정액을 성과금

및 세금 등의 형태로 취득하는 것이 포함되어 있다.이러한 형태의 자원개발계약

은 자원보유국에게 일방적으로 불리한 계약임에 따라 최근에는 생산물분배협정으

로 많이 변경되고 있다(류권홍,「국제 석유․가스 개발과 거래 계약」,(파주 :한

국학술정보,2011),104-105쪽).

478)TransoceanOffshoreDeepwaterDrilling,Inc.v.BPExplorationandProduction,

Inc.(caseno.12-30230)사건에 따르면 미국 남부 멕시코만에서 2010년 4월 20일에

발생한 대형 해양유류오염사고에 따른 손해배상책임과 관련하여 E.GradyJolly순

회법원 판사는 “재판관할구역의 텍사스주법에 따라 Transocean과 BP간의 시추계

약은 포괄보험에 따른 담보가 제공되지 않는다.따라서 폭발사고와 해양유류오염사

고의 원인을 제공하고 운영에 대한 책임을 갖고 있는 Transocean이 직접적인 해

양오염의 배상책임을 1차적으로 부담한다.그리고 BP는 초과배상책임보험을 통해

서 해양오염사고에 따라 제반되는 다양한 손해배상청구소송에 대한 배상책임을 2

차적으로 갖게 된다.”라고 판시하였다.영국의 BP와 Transocean과의 시추계약서를

검토해 보면 BP는 해양표면에서 발생되는 어떠한 종류의 오염을 제외한 모든 오

염사고에 대해서 Transocean에게 광범위한 보상을 하기로 계약되어 있다.이것은

BP가 Transocean에 대해 간접적으로 보상책임이 있음을 증명하고 있는 것이며,

특히 BP는 해양오염사고가 발생할 경우 사고의 통제,잔존물 제거,오염피해해역

및 장소에 대한 청소까지를 포함한 책임을 부담한다.그리고 이와 관련하여 제3자

가 Transocean에게 손해배상을 요청할 경우 단 해저 유정의 화재,폭발,분화,누

유 등 통제하지 못하는 사고가 발생함에 따른 오염 손해에 대해서 보상해 주기로
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위험을 확장담보하고 있다.479)

해양플랜트공사를 진행하면서 신규 해저배관과 기존에 설치된 고정식 해양구조물

의 노후 해저배관에 대한 연결 공사를 진행하는 중 노후 해저배관의 부식에 따른 오

염원이 해양으로 누출될 위험이 있다.따라서 피보험자는 해양플랜트공사의 특성을

고려하여 오염원이 발생될 수 있는 다양한 상황을 담보위험으로 삽입하여 보험자로

부터 확장담보를 받을 수 있도록 해야 한다.480)예컨대,해저유정제어보험약관(well

controlwording)은 피보험자의 법적인 배상책임 뿐만 아니라 보험목적물인 유정으

로부터 발생된 오염원의 정화,잔존물 제거481),제3자에 대한 배상책임 등과 관련된

손해비용을 피보험자에게 보상해 준다.482)

(3)피보험자의 재산에 대한 보험자 면책

보험목적물을 완성하기 위해서 피보험자가 작성한 공정진행표에 따라 관리․감독

되거나,기존에 사용하던 중고제품,임차 중장비 또는 용선한 선박 등은 일반적으로

피보험자의 재산의 범위에 포함된다.오염면책약관은 기존의 CAR보험약관이 단순

히 피보험자가 공사현장에서 기존에 사용하고 있는 재산(existingproperty)483)에

합의되어 있다.

479)DavidSharp,op.cit.,p.298.

480)초기의 유정 굴착작업을 통한 장비 시운전 중 해저유정의 훼손 및 멸실로 인하여

기름,가스 등과 같은 오염원의 누출 및 오염의 범위는 상대적으로 매우 작기 때

문에 피보험자는 별도의 보험에 추가로 가입하는 대신 CAR보험계약시 해저유정

훼손과 멸실에 따른 오염원의 누출 및 오염에 관한 보험약관을 추가로 삽입해서

위험을 담보하고 있다(DavidSharp,op.cit.,pp.297-298참조).

481)ContinentalOilv.Bonanza(5thCir.1983)사건에서 AlvinB.Rubin순회법원

판사는 “AquaSafari호의 소유자인 Bonanza사로부터 정기용선(timecharter)된

AquaSafari호가 시추선과 충돌하여 해저에 침몰함에 따라 시추선 운영자인 코노

코사(Conoco)사는 텍사스주법에 따라 추가적인 해양플랜트공사의 안전과 타선박

과 관련된 항해의 안전을 담보하기 위해서 잔존물을 직접 제거하고,관련 제거비

용을 AquaSafari호 소유자의 보험자에게 청구할 수 있다.”라고 판시하였다.

482)DavidSharp,op.cit.,p.298.

483)‘기존에 사용하고 있는 재산’은 피보험자에 의해서 전체 또는 부분적으로 점유되

거나 사용되고 있던 기존의 개발 중인 해저유정(subseaoilfield)과 한계유정

(marginalfield)그리고 유정에 인접한 해상 또는 해저에 설치된 장비를 의미한

다.일부 WELCAR2001해양플랜트공사보험약관을 사용하는 보험자는 기존에 사

용하고 있는 재산의 범위를 피보험자가 직접 소유하지 않는 재산으로 한정하고,

해당 재산이 개발유정 또는 한계유정으로 제한되어야 한다고 주장하기도 하였다.

그러나 통상 대부분의 이러한 재산들은 피보험자의 직접적인 소유가 아닌 하도급
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대해서만 자동적으로 면책약관을 적용하는 것과 비교해서 면책약관의 범위를 상대

적으로 확장하여 적용하고 있다.WELCAR2001해양플랜트공사보험약관은 보험자

의 입장을 좀 더 많이 고려하여 기존에 사용하고 있는 재산과 더불어 과거에 사용

했던 재산,임차한 장비 그리고 용선한 선박까지 면책범위를 확대하고 있다.484)

보험자의 과도한 면책범위의 확대에 대한 대응수단으로 피보험자는 추가적으로

보험료를 납입하는 조건으로 위험의 재인수(buy-back)약관을 삽입하도록 요구할

수 있다.보험목적물의 종류별 차이가 있을 수 있으나,일반적으로 보험약관상 피보

험자와 관련된 이익의 불균형이 발생하면 피보험자는 보험자에게 재인수약관을 삽

입할 것을 요구할 수 있고,반대로 보험자는 면책약관의 범위를 확대하려는 경향을

보이고 있다.

재인수약관을 통해서 기존의 사용하던 재산에 대한 담보 뿐만 아니라 용선․임

대․리스(lease)등의 방식으로 피보험자가 임차한 장비,시설,선박 그리고 그 밖의

재산에 대해서도 확장담보가 가능하게 되었다.실제로 보험자는 피보험자의 요구에

의해서 인수할 추가적인 위험을 관리하기 위해서 기존에 사용하던 또는 현재 사용

중인 공사 장비,시설,선박 및 기타 재산에 대한 세부목록을 제출하도록 요청하고

있다.따라서 피보험자는 보험자에게 세부목록에 대해서 성실하게 고지해야 하며,

보험자는 고지된 사항을 기준으로 보험인수의 적정성을 판단하기 위한 적격심사485)

를 엄격하게 진행해야 한다.486)특히 보험자는 사고발생 시 세부목록에 포함된 피

보험자의 재산에 대한 손해만을 보상하고 그 이외의 재산,즉 사전에 고지되지 않

은 다양한 형태의 재산에 대해서는 보상하지 않는다.

계약을 통해서 해양플랜트공사에 투입된 제3자의 재산인 경우가 대부분이다.따라

서 보험자들은 추가적인 손해보상의 범위를 결정함에 있어서 분쟁을 최소화하기

위해서 보험중개인이 적극적으로 슬립(broker'sslip)상에 해당 사항에 대해서 명확

하게 정의와 범위를 한정하는 것이 필요하다(DavidSharp,op.cit.,pp.298-299).

484)DavidSharp,op.cit.,pp.298-299.

485)해당 공사의 보험계약청약서가 접수된 이후에 청약내용의 합당여부를 판단하고,

최종적으로 승낙하기 위한 보험인수절차를 적격심사라고 한다.부유식 생산저장설

비(FPSO)의 경우 보험자는 ① 보험목적물의 선령,② 보험목적물 설계의 적정성,

③ 동적자기위치제어장치의(DynamicPositionSystem)등급,④ 계류시설의 상세,

⑤ 해양플랜트와 관련된 안전시설 및 경고시스템 구비여부,⑥ 국제선급연합회

(IACS)에 보험목적물이 가입되고,이에 대한 선급유지여부 등을 검사한다(Lloyd

Broker,“Justhow concerned should energy insurers be abouthydraulic

fracturing”,EnergyMarketReview,WillisLimited(2012),p.48).

486)DavidSharp,op.cit.,p.299.
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Ⅳ.배상책임약관상의 ‘재인수(buy-back)’약관 적용

1.‘재인수(buy-back)’약관을 통한 보험자의 담보범위 확대

보험자는 피보험자를 보호하기 위해서 추가적으로 보험료를 받는 조건으로 해양

플랜트공사 중 제3자와 관련된 배상책임에 대해 담보범위를 확대하는 재인수약관

(buy-backclause)487)을 개발하여 위험을 확장담보하고 있다.추가적인 잔존물제거

약관(excessremovalofwreck)은 제1부(물적 손해 약관)에서 담보하는 보험목적물

에 대한 잔존물 제거비용 뿐만 아니라 추가적으로 발생하는 법적 배상책임까지 확

장담보를 제공하고 있다.보험자가 피보험자를 대상으로 확장된 형태의 담보를 제

공한다고 하더라도 모든 위험에 대한 담보를 제공할 수 없으며,특히 부유식 이동

선박면책약관,오염원의 누출 및 오염면책약관 등을 삽입하여 피보험자에게 한정된

조건의 담보를 제공하고 있다.488)

2.‘재인수(buy-back)’약관상의 주요 내용

(1)기존 장비·시설 및 기타 재산에 관한 ‘재인수(buy-back)’약관

여타의 대양(大洋)과 비교해서 상대적으로 협소한 북해 및 멕시코만 주변해역에

는 상업적인 생산이 가능한 많은 유정과 개발이 가능한 유정들이 밀집되어 분포하

고 있다.489)따라서 해양플랜트공사에 투입되는 선박 및 기타 시설물은 부득이하게

487)WELCAR 2001해양플랜트공사보험약관 제2부(배상책임약관)에서 적용되는 대표적

인 재인수약관은 ‘기존 재산의 손해에 대한 배상책임(damagetoexistingproperty)’,

‘미필적 배상책임(contingentliability)’,‘추가적 잔존물 제거에 대한 배상책임(excess

removalofwreck)’,‘부유식 이동선박 배상책임(watercraft)’등이 있다.해양플랜트

의 특성과 종류를 고려하여 피보험자는 재인수약관들을 상황에 맞도록 선택하여 위

험을 담보하고 있다(이창희·홍성화,“해양플랜트공사보험의 배상책임약관에 관한 연

구-WELCAR2001의 제2부를 중심으로-”,199쪽).

488)DavidSharp,op.cit.,p.300.

489)2008년 금융위기에 따른 경기침체와 함께 북해유전의 가용채굴 매장량이 점차적으로 감소

되고 있음에도 불구하고,2011～2012년 동안 북해를 중심으로 영국(UnitedKingdom

ContinentalShelf:48개),노르웨이(NorwegianContinentalShelf:42개),아일랜드(North

CerticSea:48개),네덜란드(6개),덴마크(4개)등과 같은 북해를 둘러싼 인접 국가들이 자

국의 대륙붕과 북극해 주변의 인접해역까지도 집중적으로 탄성파 탐사 및 시험 시추 작업

이 진행 중에 있다.그리고 이러한 해양자원 탐사 및 개발 작업들은 각국의 영해와 아주
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기존에 제3자가 소유하고 있던 고정식 해양플랜트의 상·하부구조물,해저배관 ,위

치제어를 위해서 설치해둔 등부표 및 해저집유시설 등과의 간섭이 발생할 수 있

다.490)해상보험에서 선박이 항해 중 충돌은 선박의 선체만을 의미하는 것이 아니

라 선박을 구성하는 각종 속구들과의 접촉 역시 광의적인 충돌에 포함된다.491)그

러나 1마일 이상 펼쳐진 어망에 선박의 추진기가 엉켜서 항해가 불가능할 경우는

충돌에 해당되지 않는다고 판시하고 있다.492)사견으로 이러한 해상보험의 판례가

WELCAR2001해양플랜트공사보험약관에도 동일하게 적용될 수 있을 것으로 판단

된다.예컨대,페르시아만과 같이 좁은 해역에서 닻을 이용하여 위치를 고정하는 해

양플랜트공사를 할 경우 기존에 설치된 해양플랜트의 위치고정용 닻과 간섭되어 상

호 충돌할 위험이 존재하며 이 경우 충돌 사고로 간주될 수 있다.

통상적으로 남아메리카 또는 아프리카와 같이 해양에너지자원을 개발하는데 필요

한 자본이 부족한 국가가 소유하고 있는 해저광구의 경우,해저개발권을 소유한 기

업 및 해당 국가가 자본을 공동으로 출자하는 형식의 컨소시엄(consortium)을 구성

하여 개발한다.해양플랜트공사를 진행하거나 완성된 구조물을 운영하는 사업주체

들은 컨소시엄에 대한 구성이 합의됨에 따라서 출자비율에 따른 각자의 배상책임의

의무를 갖게 된다.사업주체가 다른 회사가 컨소시엄 형태로 물리적인 결합이 합의

되었음에도 불구하고,해양플랜트공사 중 발생하는 손해를 얼마나 공정하게 법적으

로 분배해야 하는지에 대해서 많은 논쟁이 제기되고 있다.즉,컨소시엄을 구성하여

해양플랜트공사를 진행할 때 사업주체(firstparty)와 제3자(thirdparty)의 지위를

단순히 해양플랜트공사에 출자한 지분율과 공사기여율을 기준으로 구분하는 것이

매우 곤란하다.특히 제3자에 대한 배상책임의 범위를 확정할 때 해양플랜트공사에

대한 주도적인 책임을 갖고 있는 주체의 범위를 어디까지 확장해야 하는지,이때

해양플랜트공사에 참여 또는 투자한 비율에 따라 피보험자가 부담해야 하는 보험료

및 공제액을 어떠한 방식으로 산정할 것인지에 대한 문제가 존재한다.이러한 문제

근접하여 진행되는 경우가 많기 때문에 이를 둘러싼 각국 간의 영토분쟁이 지속적으로 발

생되고 있다(http://www.worldoil.com/July-2012-Regional-Report-North-Sea.html2013년

8월 30일 검색).

490)SocieteTelusCommunicationsv.ParacomoInc.,2011FC494(2011)사건을 토

대로 기존에 설치해둔 해저배관에 물적 손해의 발생 원인을 검토해 보면 주로 해

저배관매설 선박의 해저지반터파기장비(trencher)및 닻작업지원선의 닻(anchor),

공사용 장비(sub-seaequipment),잠수장비(divingfacility)등과의 간섭 또는 어

선의 어망 및 어구(fishingnetandgear)등과의 간섭이 대부분이다.

491)Margettsv.TheOceanAccident& GuaranteeCorporation(1901)2K.B.792.

492)BennettSteamshipv.HullMutualSteamshipProtectingSociety(1913)3K.B.372.
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를 해결하기 위해서 보험자는 재인수약관을 삽입하여 보험자가 설정한 담보조건에

따라 피보험자를 보호할 수 있는 담보범위를 확대하고,피보험자가 부담해야 하는

보험금의 상향을 통해 개별 주체가 담보받을 수 있는 위험을 합리적으로 인수하도

록 하고 있다.493)

해양플랜트공사 중인 시공자의 부주의(faultornegligence)494)및 기술력 부족으

로 인하여 기존에 운영 중인 고정식 해양플랜트 및 관련 해저시설물들에 손해가 발

생할 경우 시공자는 피해자에게 배상금을 지불한다.통상적으로 피해자인 기존에

설치된 해양플랜트 운영자 또는 소유자는 해양플랜트운영보험(offshoreoperation

insurance)에 가입되어 있고,가해자인 시공자는 해양플랜트공사보험에 가입되어 있

다.발생된 손해에 대해서 해양플랜트운영자는 해양플랜트운영보험의 물적 손해약

관을 통해 담보받을 수 있다.반면에 시공자가 가입한 해양플랜트공사보험과 비교

해서 해양플랜트운영보험은 피보험자에게 상대적으로 높은 공제액을 부담한다.특

히 해양플랜트공사 중 발생하는 해양오염 및 항계 내에서 또는 항로상에서 발생한

침몰로 인한 잔존물 제거를 위해서 소요되는 비용은 통상 보험자 면책약관에 삽입

되는 경우가 많다.따라서 피보험자는 다양한 주변상황을 고려하여 위에서 언급한

위험에 보험목적물이 노출될 위험이 높다고 판단되면 추가로 보험료를 납입하고 보

험목적물에 대하여 확장담보를 받아야 한다.495)

(2)미필적 배상책임약관

도급계약에 따라 진행되는 공사 중 발생하는 위험에 대한 포괄적인 위험을 담보

하는 것이 미필적 배상책임약관의 목적이다.초창기 해양플랜트공사에 대한 책임을

지고 있는 피보험자는 미필적 배상책임과 관련된 위험을 관리하기 위해서 별도로

제3자를 위한 해양플랜트공사보험(thirdpartyconstructionriskinsurance)에 가입

493)DavidSharp,op.cit.,p.300.

494)RedSeaTankersLtd.v.Papachristidis,‘TheHellespontArdent’[1997]2Lloyd's

Rep.547.사건에서 영국법원은 피보험자의 부주의에 대한 정의를 명확하게 하지

않으려는 경향을 보이고 있다.그러나 Mance판사는 ‘부주의’에 대해서 “작업자가

적절한 기술과 주의를 기울이지 않고 업무를 진행하는 도중에 이로 인하여 사고가

발생한 경우는 작업자의 부주의라고 할 수 있다.”라고 판시하였다.이와 유사하게

WELCAR2001해양플랜트공사보험약관상의 보험사고 자체가 작업자의 부주의에

따른 것인지 아니면 보험목적물 자체의 잠재적 하자에 따른 사고인지를 명확하게

구분하는 것은 매우 어렵다.

495)DavidSharp,op.cit.,p.300.
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하였다.그러나 보험사고에 따른 보험금 지급과 관련하여 보험약관의 내용이 명확

하지 않고,보험약관에서 사용되는 용어 및 표현이 난해하여 피보험자가 쉽게 보험

약관을 이해할 수 없는 단점을 갖고 있었다.이러한 문제를 개선하기 위해서 개발

된 것이 WELCAR2001해양플랜트공사보험약관의 제2부(배상책임약관)이다.

두 개의 서로 다른 보험자와 보험계약관계를 형성하고 있는 동일한 보험목적물에

대해서 피보험이익을 가지고 있는 피보험자는 일방의 보험자의 의해서 보험약관이

수정됨에 따라 다른 보험계약에도 동일한 효력이 미칠 수 있도록 표시하는 동시약

관(backtobackclause)을 사용하고 있다.동시약관에 의거하여 피보험자가 해양플

랜트공사계약을 체결하였음에도 불구하고,발생된 손해에 대해서 보험자로부터 적

절한 보험금을 수령하지 못하는 경우가 발생한다.이를 방지하기 위해서 보험자는

미필적 배상책임약관에 따라 피보험자에게 발생한 인적·물적 손해에 대해서 피보험

자에게 포괄적인 담보를 제공하고 있다.그리고 특수한 기술과 인력이 필요로 하는

해양플랜트공사에 있어서 피보험자의 감독 및 관리 부주의로 인하여 생긴 손해에

대해서 피보험자 뿐만 아니라 하도급계약관계를 맺고 있는 하수급자들에게도 동일

한 담보를 제공한다.496)

도급자로부터 도급을 받은 수급자가 해양플랜트공사를 진행하는 중 발생한 사고

로 제3자에게 손해가 발생할 경우 일차적으로 해양플랜트공사에 대하여 관리·감독

에 대한 주의가 부족한 수급자에게 배상책임이 발생된다.그러나 수급자의 재정파

산으로 배상책임능력이 현실적으로 존재하지 않을 경우 피해를 입은 제3자로부터

도급자와 수급자는 손해배상청구소송의 공동피고가 된다.이러한 위험에 대비하여

배상책임손해를 담보하는 것이 미필적 배상책임약관이다.만약 피보험자가 해양플

랜트공사에 참여한 개별 수급자 또는 하수급자들 간에 발생한 손해에 대해서 손해

배상금을 지급해야 한다면,피보험자는 실질적으로 손해를 발생시킨 하수급자 개인

이 스스로 합의를 통해서 손해를 부담하길 희망할 것이다.그러나 수급자 또는 하

수급자들 간에 발생한 보험사고가 해양플랜트공사와 관계가 없이 별도로 발생하였

다면,피보험자는 하수급자들이 제3자에게 피해를 입힌 손해에 대해서 배상책임이

존재하지 않는다.즉,계약범위 이외의 보험사고에 대해서 피보험자는 배상책임이

없음을 의미한다.다만,도급자가 하수급자에게 특수한 해양플랜트공사의 진행에 필

요한 기술 및 인력을 지원(technicalandhumansupport)할 경우 사용자로서 배상

책임은 일부분 존재한다.예컨대,특수도료를 도포하는데 필요한 기술 지도를 위해

496)DavidSharp,op.cit.,pp.300-301.
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서 도급자가 고용한 도료관리자를 하수급자의 작업구역으로 파견하여 관리·감독을

하는 도중 보험사고가 발생할 경우 도료관리자가 얼마나 보험사고에 관여되어있는

지에 대한 비율에 따라 배상책임이 결정된다.497)

공동합자회사(JointVentureCompany:JVC)형태로 컨소시엄을 구성하여 해양플

랜트공사를 진행함에 있어서 기타피보험자가 일방적으로 담보특약을 위반한 경우

배상책임위험은 공사에 대한 책임을 전적으로 맡고 있는 주피보험자가 모두 책임져

야 한다.498)왜냐하면 주피보험자와 기타피보험자는 하청계약을 통해서 해양플랜트

공사를 수행하고 있으며 주피보험자가 파견 보낸 관리자가 기타피보험자에 의해서

진행하는 공사를 관리·감독하기 때문이다.따라서 해양플랜트공사에 참여하는 모든

피보험자들의 고의 여부와는 관계없이 주피보험자 또는 기타피보험자 중 어느 일방

이 담보특약을 위반함에 따른 배상책임문제를 최소화하기 위해서 반드시 보험계약

의 단계에서부터 주피보험자와 기타피보험자 상호 간의 권리보호와 책임범위를 확

정하는 보험약관을 삽입해야 한다.499)

(3)추가적 잔존물제거 비용약관

유엔해양법협약 제60조 제3항에 따르면 “인공섬·시설 또는 구조물이 버려졌거나

사용되지 아니할 경우 항행의 안전을 보장하기 위하여 제거하여야 하며,이 경우

권한 있는 국제기구에 의하여 수립되고 수락된 국제기준을 고려해야 한다.이러한

제거작업을 수행함에 있어서 해당 연안 국가는 어로·해양환경 보호 및 다른 국가와

관련되는 권리와 의무를 적절히 고려해야 한다.그리고 완전히 제거되지 아니한 시

설 또는 구조물의 깊이,위치 및 규모는 항행통보 및 기타 공식적인 절차와 방법을

통해서 적절히 공표해야 한다.”라고 명시하고 있다.따라서 해양플랜트공사 중 잘못

설치된 시설물 또는 장비,예컨대 항해 안전을 위해서 설치되는 특별수역표지 및

497)DavidSharp,op.cit.,pp.301-302.

498)상법 제682조의 보험자 대위조항에 따라 공동합자회사에 지분을 참여한 1인과 보

험계약을 체결한 보험자는 불법행위로 인하여 발생한 손해에 대한 배상금 전액을

모두 지급함으로써 공동합자회사에 참여한 그 외의 참여자들의 보험자가 공동면책

이 되었다면 그 손해배상금을 지급한 보험자는 다른 보험자를 상대로 상호간 구상

권을 행사할 수 있다.그리고 공동합자회사를 구성하는 구성원들이 공동으로 불법

행위를 구성할 경우 공동합자회사는 이에 연대하여 손해배상책임을 부담한다(박세

민,“책임보험상의 직접청구권을 둘러싼 법적 논점에 관한 고찰”,531쪽).

499)DavidSharp,op.cit.,p.302.
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기타 항행부표 그리고 해저에 고정적으로 설치되는 하부구조물 등은 사용이 종료된

이후 반드시 잔존물에 대한 제거작업이 진행되어야 한다.더불어 완벽하게 잔존물

이 제거되지 못하고 부분해체만이 진행되었을 경우 통항하는 선박의 항해안전을 확

보하고 기타의 안전사고를 예방하기 위해서 피보험자는 적절한 항해안전표지를 설

치하고 관리할 의무가 있다.

주로 연안을 중심으로 고정식 해양플랜트가 많이 설치되던 시기에 해양플랜트공

사의 위험을 담보하는 보험은 해저잔존물에 대한 제거범위를 보험목적물 자체와 함

께 보험목적물과 관련된 기타의 재산까지로 한정해서 담보를 제공하였다.그리고

보험약관에 따른 잔존물 제거비용이 제한되어 있음에 따라 추가적으로 발생되는 위

험은 피보험자가 자체적으로 부담하였다.그러나 WELCAR2001해양플랜트공사보

험약관은 보험목적물이 침몰하여 피보험자의 손해가 제1부(물적 손해 약관)별첨서식

(ScheduleB)상의 최대보상금액을 초과하는 비용이 발생할 경우 이에 대해서 제2부

(배상책임약관)의 추가적인 잔존물제거약관을 삽입하여 피보험자에게 확장담보를 제

공하고 있다.500)

초기의 해양플랜트공사와 비교하여 최근 해양플랜트공사의 사고범위와 보상액이

점차 확대되는 경향을 보이고 있음에 따라 보험목적물에 대한 보험가액도 비례적으

로 증가하고 있다.501)그럼에도 불구하고 여전히 제1부(물적 손해 약관)와 제2부(배

상책임약관)에서 보험자가 담보하는 단일사고에 대한 물적 손해와 배상책임의 보상

한도액이 실제로 발생한 손해액과 비교해서 적기 때문에 문제로 지적되고 있다.만

약 동시 다발적으로 보험사고가 발생할 경우 피보험자가 보험자로부터 얼마나 빠르

고 정확하게 보상을 적기에 받을 수 있는지에 대한 의문이 생기는 것과 함께 가해

500)이창희·홍성화,“해양플랜트공사보험의 배상책임약관에 관한 연구-WELCAR 2001

의 제2부를 중심으로-”,202쪽.

501)JardineLloydThompson(JLT)Upstream EnergySpecialReport(2010)자료 참조.

지역 선종 보험가액($)

멕시코만 해상플랫폼 1,300M$

북해 부유식 생산저장설비 11,000M$이상

서아프리카 해상플랫폼 900M$

아시아 해상플랫폼 및 배관 2,000M$

2010년 4월 20일 멕시코만에서 DeepwaterHorizon호의 해저유정 폭발로 기름에 의

한 대형 해양오염을 경험한 미국의회는 멕시코만에서 해저 석유 및 가스개발에 종

사하고 있는 시공자 및 해양플랜트운영자에 대한 배상책임보험을 최대 10억 달러로

확대할 것을 보고서로 채택하였다.이를 통해서 해저자원개발에 따른 잠재적인 위

험과 피해의 심각성을 강조하고,사고 발생 시 신속한 방제 작업을 할 수 있게 되

었다(http://www.upstreamonline.com/live/article1259825.ece2013년 8월30일 검색).
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자인 피보험자는 제3자로부터 제기되는 추가적인 위험을 어떻게 관리할 수 있을지

에 대한 문제가 지속적으로 거론되고 있다.따라서 보험자는 단일사고에 대한 물적

손해의 한도를 제한함에 있어서 잔존물제거에 필요한 초과비용502)과 같이 예상할 수

없는 변수까지도 고려하여 상호 간의 합의를 통해 피보험자로부터 추가 보험료의

납입 받거나,재인수약관을 삽입하여 손해배상책임의 범위를 확대할 필요가 있다.503)

제4절 WELCAR2001해양플랜트공사보험약관상의 제3자 직접청구권

Ⅰ.해상보험상의 제3자 직접청구권 적용

1.제3자 직접청구권의 의의

피보험자가 배상책임보험에 가입하는 이유는 피보험자의 과실로 인하여 제3자에

게 손해가 발생할 경우 피해자가 직접 보험자를 상대로 보험금을 청구할 수 있는

제도가 제3자의 직접청구권이다.즉,피해자는 가해자인 피보험자에게 손해배상을

청구하지 않고 직접 보험자에게 보험금을 청구할 수 있는 권리를 인정받는 것이 피

해자 입장에서 보험자에 대한 직접청구권이라고 할 수 있다.504)제3자의 직접청구

권은 피보험자의 파산 및 도산 등의 이유로 인하여 재정적인 지급불능상태로 발전

될 위험이 있기 때문에 피해자가 갖고 있는 손해배상채권에 피해가 발생될 위험이

있다.제3자의 직접청구권은 이러한 피해자의 불안정한 손해배상 가능성과 재정적

인 위험을 최소화하고,적극적인 피해자 구제를 위해서 도입되었다.국내의 경우

1991년 개정상법을 통해서 피해자의 직접청구가 가능하도록 제도적 장치를 마련하

였고,이를 통해서 피해자는 보험자에게 직접적으로 손해의 전보를 청구할 수 있는

502)AndreDanosv.CuroleMarineContractors,LLC(5thCir.2010)사건에서 루이지

애나주 W.EugeneDavis순회법원 판사는 “허리케인 카트리나에 의해서 Andre

Danos호가 전복되어 침몰함에 따라서 잔존물제거비용은 보험자가 부담하고,그

이외의 추가적으로 발생하는 침몰선박의 구조비용에 대해서는 보험자가 부담하지

않는다.”라고 판시하였다.

503)DavidSharp,op.cit.,p.303.

504)이기수 외2인,「보험·해상법」(서울 :박영사,2003),226쪽;채이식,「상법 Ⅳ-보험

법·해상법」(서울 :박영사,2001),192쪽;전해동·김진권,“해상보험계약상 영국법

준거약관과 보험법의 적용에 관한 연구”,「해사법연구」제19권 제1호,한국해사법

학회(2007.03),327쪽 참조.



-207-

권리를 법적으로 보장받을 수 있게 되었다.505)

2.제3자 직접청구권에 대한 법적인 주장

(1)손해배상청구권설

손해배상청구권설이란,피해자가 제기하는 손해배상청구에 대해서 피보험자와 보험

자는 동일한 입장에서 피해자의 손해에 대한 손해배상채무를 연대책임방식으로 인수

하는 관계에 있으며 직접청구권 자체를 손해배상청구권과 동일하게 취급하는 주장을

의미한다.506)특히 가해자와 피해자가 존재하는 배상책임관계에서 피해자는 가해자를

대상으로 손해배상청구권을 행사할 수 있다는 사실이 전제되어 있기 때문에 보험금

청구권설 보다는 직접청구권을 손해배상청구권으로 인정하는 주장도 있다.특히 보험

금청구권설에 따르면 손해배상청구권의 소멸시효가 2년으로 상대적으로 짧기 때문에

피해자 보호차원에서 손해배상청구권설을 적용해야 한다는 주장도 있다.507)

(2)보험금청구권설

보험금청구권설이란,피해자가 보험자에게 손해에 대한 보험목적물의 원상복구를

위해서 보험금을 청구하는 것과 동일하게 피보험자가 보험금을 청구할 수 있다는

주장이다.즉,보험자는 피보험자와의 보험계약을 통해서 단지 제3자에게 발생할 수

있는 손해를 보상에 대한 급부로서 보험료를 지급받는 조건으로 약정한 것일 뿐 제

3자가 가지고 있는 손해배상채무를 인수하는 것은 아니라는 입장이다.그러므로 피

해자가 보험자를 대상으로 제기하는 제3자 직접청구권은 법률의 규정에 따라 피보

험자가 갖고 있는 보험금청구권으로 취급할 수 있다는 주장이다.508)

(3)병합설

505)성승제,전게논문,301-302쪽 참조.

506)독일의 경우 의무보험법 제3조 제2호에서 보험자를 피보험자의 연대채무자로 규

정하고 있음에 따라 독일의 경우 손해배상청구권설이 다수설로 인정되고 있다(성

승제,전게논문,305쪽;박세민,전게논문,507쪽).

507)최준선,「제2판 보험법·해상법」(서울 :삼영사,2007),268쪽;신상훈,“책임보험에서

제3자의 직접청구권”,「월간손해보험」제495호,손해보험협회(2010.02),59쪽 참조.

508)양승규,전게서,275쪽;성승제,전게논문,305쪽.
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의무적 또는 강제적인 배상책임보험의 경우 손해배상청구권설로 제3자의 직접청

구권을 인정하고 있는 반면에 임의적 배상책임보험에서는 보험금청구권설을 인정하

고 있다.509)현재 국내의 경우 직접청구권의 소멸시효와 관련하여 상법 제662조에

따라 보험금청구권으로 인정하여 2년 동안 행사를 하지 않을 경우 소멸한다는 입장

을 취하고 있다.그리고 보험자가 피보험자의 피해자에 대한 손해배상청구권을 병

존적으로 인수한 것으로 인정하는 손해배상청구권으로 보는 두 가지의 입장을 일관

되지 못하게 판결하고 있다.510)소멸시효와 관련하여 국내 법원은 보험금청구권설

을 기초로 상법 제662조에 의거하여 2년 이내로 규정하고 있는 반면 일반적으로 직

접청구권은 손해배상청구권으로 판시하고 있다.511)

3.해상보험에서 제3자 직접청구권의 적용문제

해상보험은 선박소유자,즉 피보험자가 해상사업을 통해서 이익을 추구하는 도중

에 불가피하게 해상고유의 위험 또는 운항자의 과실 등에 의해서 사고가 발생할 경

우 보험료를 수임받은 보험자가 피보험자의 손해를 금전적으로 보상할 것을 목적으

로 하는 보험이다.따라서 피보험기간 동안 피보험자에게 해상사고로 인하여 손해

를 입은 피해자가 상법 제742조 제2항의 직접청구권을 보험자,선주상호책임조합을

대상으로 직접 손해배상을 청구할 수 있는지 여부가 매우 중요한 문제가 된다.

대형 해운회사들은 다수의 선복을 유지하며 해상사업을 영위하고 있음에도 불구

하고,여전히 많은 해운회사들은 단선회사512)의 형태를 유지하는 경우가 많다.물론

해양플랜트공사의 책임을 갖고 있는 조선소의 경우 이와 같은 형태를 유지하지 않

기 때문에 문제가 될 가능성이 적다.그러나 해양플랜트운영사의 경우에는 일반적

인 해운회사에서 선박을 운영하는 형태와 동일하게 해양플랜트별로 서류상의 독립

509)성승제,전게논문,305쪽.
510)보험금청구권설과 관련된 대표적인 판례로는 대판 97다36521,92다39822,93다3622등

이 있고,손해배상청구권설의 경우 대판 98다44956,97다17544,94다52911,94다6819

등이 있다(http://www.lawtimes.co.kr/lawinfo/infoqna2013년 8월 30일 검색완료).

511)박영준,전게논문,229쪽.

512)많은 해운회사들은 복수의 선단을 구성하여 해상사업을 영위함에도 불구하고,여

전히 개별 선박 당 별도의 특수목적법인 세워서 운영하고 있다.그 이유는 해당

선박에 대한 사고가 발생할 경우 해당 선박에 대한 손해배상책임을 회피하기 위

함이다(http://admiraltypractice.com/chapters/2013년 8월 30일 검색완료).
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적인 회사를 유지하고 있다.따라서 단선회사 소속의 선박과 해양플랜트공사의 보

험목적물과의 관계 속에서 충돌,화재,좌초,해양오염 등과 같은 해난사고가 발생

할 경우 해당 해상기업 뿐만 아니라 해양플랜트공사에 책임을 갖고 있는 시공자,

즉 조선소 역시 대형 사고에 대비한 재정적인 기반이 취약하기 때문에 파산할 위험

이 높다.그러므로 선의의 피해자에게 직접청구권을 인정하는 것이 피해자 보호차

원에서 매우 중요한 고려대상의 한 부분이 되고 있다.

4.선박보험에서 제3자 직접청구권의 적용문제

선박보험은 해상보험의 일종으로 보험목적물 자체가 선박에 해당되며,침몰,좌

초,좌주,화재,충돌 및 기타 해상위험으로 인하여 선박의 선체 및 기관 등에 대한

손해를 보상하는 보험이다.선박보험은 특히 선박가액이 거액이라는 특징을 갖고

있음에 따라 해상기업 또는 해상관련기업의 활동에 따른 특수한 해상위험과 손해에

대해서 적절한 위험분산과 관리가 필요하기 때문에 이를 위한 대비책으로서 선박보

험이 존재하고 있다.이러한 선박보험과 관련하여 실무에서 주로 사용되고 있는

협회선박기간보험약관 제8조 제1항 선박충돌손해배상책임약관513)에는 모두 선지급

원칙이 적용되고 있다.즉,선박보험은 선박충돌손해배상책임약관에 따라 양 선박

간의 충돌이 발생할 경우 충돌로 인한 손해에 대해서 보험자가 3/4의 충돌책임을

담보하고 있음에도 불구하고,선박보험약관은 대부분 선지급 원칙을 명시해 두고

있음에 따라 보험자는 피해자가 제기하는 직접청구권에 대해서 항변할 수 있게 되

는 것이다.514)그러나 선박보험은 선박충돌손해배상책임약관에 따라 책임보험의 성

격을 함께 갖고 있기 때문에 양 선박 간의 충돌사고가 발생할 경우 피해선박의 소

유자,용선자 등과 같은 피해자가 상대선박의 보험자를 상대로 직접청구권을 행사

할 수 있는지에 대한 문제가 지속적으로 제기되고 있다.515)

513)국내 보험자 및 해운회사들이 주로 사용하고 있는 선박보험약관은 영국의 협회선

박기간보험약관이다.선박충돌약관 제8조 제1항의 내용을 검토해보면 “보험자는

선박 충돌 사고로 인하여 피보험자가 피해자를 대상으로 선지급한 법적 손해액의

3/4에 대해서 피보험자에게 보험금을 지급할 책임이 있다.”라고 규정하고 있다.

514)국내 손해보험회사들에 의해서 만들어진 국문 선박보험약관 제1조 제1항에서도

“보험회사는 피보험선박이 다른 선박과 충돌한 결과 부담하게 된 법률상의 손해

배상으로 확정판결 또는 회사의 서면 동의에 따라 일정금액을 타인에게 현실적으

로 배상한 경우에 보험금을 지급한다.”라고 규정하고 있다.이것은 협회선박기간

보험약관 제8조 제1항의 내용과 거의 유사하다고 할 수 있다.

515)최종현,“선박보험과 피해자의 직접청구권”,「보험법연구 4」,삼지원(2002.07),114쪽.
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보험자와 피보험자 간의 특약이 보험계약 시에 삽입되지 않은 한 피보험자가 원

인으로 발생되는 보험사고로 인하여 피해자인 제3자가 제기하는 직접청구권의 인정

여부에 대한 준거법을 어느 국가로 지정할 것인가에 따라 차이가 발생할 수 있다.

만약 한국의 영해 안에서 국적이 다른 양 선박,예컨대 시운전 상태에서 항해 중인

한국국적의 상선과 선박성이 있는 해양플랜트 간의 충돌사고가 발생할 경우 또한

이때 가해선박이 한국국적의 상선일 경우 피해자인 조선소는 가해선박의 보험자를

상대로 직접청구권을 행사할 수 있다고 판단된다.516)반면에 공해상에서 충돌하거

나 외국의 영해내에서 충돌할 경우의 직접청구권에 대한 행사여부는 직접청구권의

준거법의 결정에 따라 차이가 발생할 수 있다.예외적인 경우로 국내 수산업협동조

합의 어선보험약관517)에서는 충돌 사고로 인하여 제3자의 피해액에 대한 피보험자

의 배상책임이 있을 경우,즉 결과적으로 배상책임의 존재만으로도 보험금을 지급

하고 있음에 따라 피해자는 가해자의 보험자를 상대로 손해에 대해서 직접청구권을

행사할 필요가 없다.

5.선주상호책임보험에서 제3자 직접청구권의 적용문제

국내에서 대형 선복을 유지하고 있는 선박소유자들은 한국선주상호책임조합과 외

국계 선주상호책임조합을 통해 선박보험에서 담보해주지 못하는 위험에 대해서 선

박소유자들 상호 간의 구제를 목적으로 보험에 가입하고 있다.또한 국내 연안 해

운업에 종사하고 있는 선박소유자들은 한국해운조합을 통해서 동일한 위험을 담보

받고 있다.

선주상호책임보험은 선박소유자들 간의 상호구제의 성격을 갖고 있는 독특한 구

조적인 특성을 갖고 있음에 따라 조합원의 이익을 최대로 유지하기 위해서 ‘선지급

원칙’을 개발하게 되었다.518)선지급 원칙에 따라 보험자는 피보험자가 피해자에게

우선적으로 손해를 금전적으로 배상한 이후에 비로소 피보험자가 제기하는 보험금

청구에 대한 보험금을 지불할 수 있게 된다.대표적으로 ‘Fanti’호519)사건에서 영국

516)최종현,전게논문,119-121쪽 참조.

517)자세한 내용은 제12조 (충돌손해배상)약관 제1항 참조.

518)한국선주상호책임보험조합 뿐만 아니라 국외 많은 조합에서도 동일한 원칙을 약

관에 적용하고 있다.대표적으로 JapanP& Iclub보험계약규정 제43조,UK P

& Iclub보험계약규정 제5조 A호,BritanniaP& Iclub보험계약규정 제5조 제

1항,ThesteamshipMutualClub보험계약규정 제15조 (a)호,Gardclub보험계

약규정 제87조 제1항 등이 있다.
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법원은 “뉴캐슬 선주상호책임보험조합의 주장을 인정하며 선박소유자가 자신에게 발

생한 해상사고로 인하여 피해자에게 손해를 입혔을 경우 먼저 피해자에게 적절한

손해배상의무를 성실히 수행한 이후 보험자에게 보험금을 청구할 수 있다.”라고 판

결을 내렸다.반면에 Allobrogia520)사건에서 Slade판사는 “선주상호책임보험약관상

에 선지급 원칙이 포함되어 있음에도 불구하고,가해자인 피보험자가 파산,법정관리

등의 재정적인 지급불능의 상태가 확정되면 1930년 보험자에 대한 제3자 권리법 제

1조 제3항에 의거하여 해당 조합의 선지급 원칙은 무효가 된다.”라고 판시하고 있다.

특히 국내 한국선주상호책임보험조합의 보험계약규정 제44조 제4항에 피보험자의

선지급 원칙을 명시적으로 규정하고 있으며,더불어 제43조 제4항에서는 제3자의

직접청구권 자체를 조합자체에서 인정하지 않겠다고 규정하고 있음에 따라 이에 대

한 분쟁이 지속되고 있다.국내 법원의 경우 선지급 원칙은 피보험자와 보험자 사

이의 보험금 지급방식에 대한 약정이며,상호 간의 항변사유로만 인정하고 있음에

따라 제3자가 제기하는 직접청구에 대해서 보험자의 항변사유로 인정하지 않고 있

다.즉,국내에서 제3자의 직접청구권과 관련된 대부분의 판례는 제3자가 가해자의

보험자를 상대로 직접청구권을 제기하는 것으로 인정하고 있다.521)

6.재보험에서 제3자 직접청구권의 적용문제

일반적으로 재보험은 원수보험자와 재보험자 간의 별도계약임에 따라 원수보험자

와 보험계약을 맺고 있는 피보험자와 재보험자 사이에는 어떠한 책임과 권리도 존재

하지 않는다.따라서 원수보험자와 보험계약을 맺고 있는 피보험자는 재보험자를 상

대로 어떠한 직접청구도 제기할 수 없으며,특히 원수보험자가 대형 보험사고로 인하

여 파산 상태에 빠졌을 경우 재보험자는 피보험자에게 보상책임이 존재하는 않는다.

상법 제661조에 따르면 재보험계약은 원보험 계약에 따라 피보험자와 보험자가

519)FimaC-TradeS.A v.NewcastleProtection& IndemnityAssociation[1990]2

Lloyd'sRep.191.

520)ReAllobrogiaSteamshipCorp[1979]1Lloyd'sRep.190;박영준,“해상책임보험

에서 피해자의 직접청구권에 관한 고찰”,「중앙법학」제5집 제1호,중앙법학회

(2003.07),56쪽.

521)서울지방법원 2002.7.5.선고 2001가합36981판결을 기초로 침몰한 어선 제72영광

호의 선장의 유가족이 선박충돌에 따른 책임을 3/4을 갖고 있는 LG화재해상보험

(주)와 1/4을 갖고 있는 한국해운조합을 상대로 제기한 보험금 지급청구에 대해서

법원은 보험약관에 선지급약관이 명기되어 있음에도 불구하고,선지급 원칙에 의

한 항변을 인정하지 않고 있다.
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존재하는 계약관계와는 전혀 다른 독립된 별개의 계약이기 때문에 재보험계약은 원

보험계약의 효력에 영향을 미치지 않는다고 정의하고 있다.그리고 재보험의 목적

은 원수보험자가 피보험자에게 보험금을 지급함에 따른 손해를 보상하기 위한 것이

아니라 원수보험자의 위험을 분산하고,손해배상액에 대한 합리적인 지급능력을 유

지하는데 있다.즉,재보험자는 재보험계약관계상의 피보험자인 원수보험자에게 보

험금을 지급하는 것은 손해배상채무가 아닌 보험금채무를 의미한다.직접청구권의

존재는 피해자를 금전적으로 구제하여 보호하기 위함이다.그러나 재보험계약관계

는 원수보험자와 재보험자 간의 책임관계를 전제로 하는 계약이기 때문에 원보험계

약의 피보험자가 직접청구권을 행사하는 것과는 관계가 없다.따라서 상법 제724조

에 규정되어 있는 제3자가 갖고 있는 직접청구권의 적용문제는 재보험계약관계에서

해당되지 않는다.522)

영국과 미국의 경우 모든 계약은 계약당사자 이외의 제3자를 구속하지 못한다는

일반원칙인 프리비티 원칙(Thedoctrineofprivity)을 근거로 재보험의 경우 원수보

험계약상의 피보험자가 재보험자를 상대로 제기하는 직접청구권을 인정하지 않는

것이 통례이다.523)즉,재보험은 원수보험자와 재보험자 간의 계약이기 때문에 원보

험상의 피보험자는 재보험계약의 직접당사자가 아님에 따라 별도의 명문규정이 보

험증권상에 포함되어 있지 않다면 재보험자를 대상으로 직접청구권을 제기할 수 없

다.524)그러나 재보험자와 원수보험자 간의 합의를 통해서 “이 재보험계약은 원수

보험자가 손해를 입은 사항에 그 법적효력이 발생한다.”라고 하는 특별약관이 삽입

될 경우 원수보험계약상의 피보험자가,즉 피해자로서 직접청구권을 행사하는 것을

인정하기도 한다.525)

원보험계약과 재보험계약은 상호 독립적이고 별도의 계약임이 위에서 확인되었

다.그럼에도 불구하고 직접청구권약관(Cut-ThroughClauseorDirectLiability

Clause)이 재보험계약서에 삽입된 경우 직접청구권을 인정하고 있다.직접청구권약

관은 원보험계약의 피보험자가 재보험자를 상대로 재보험금청구를 행사할 수 있게

법적 요건을 재보험계약상에 명확하게 삽입한 것을 의미한다.따라서 재보험계약상

522)장덕조,“재보험에 있어서 원보험수익자의 직접청구권-상법 제726조의 검토-”,「보

험개발연구」제10권 제1호,보험개발원(1999.01),160-161쪽 참조.

523)Gutridev.GeneralReinsuranceCorp.,4N.Y.S.2d387(1938);장덕조,“재보험에 있어

서 원보험수익자의 직접청구권-상법 제726조의 검토-”,159쪽.

524)MIA제9조 제2항 참조.
525)Thomasv.Land,30S.W.2d1035;장덕조,“재보험에 있어서 원보험수익자의 직

접청구권-상법 제726조의 검토-”,159쪽.
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에 원보험계약상의 피보험자가 직접청구를 할 수 있는 조건을 삽입하고,이를 피보

험자가 충실히 이행하였을 경우 피보험자는 재보험자를 상대로 직접청구권을 행사

할 수 있다.526)

Ⅱ.해양플랜트공사와 관련된 국가별 제3자 직접청구권 인정문제

1.제3자 직접청구권의 인정에 대한 문제

제3자 직접청구권의 인정 여부가 배상책임보험에 있어서 주된 논쟁의 중심이다.

현재 WELCAR2001해양플랜트공사보험약관상에 제3자의 직접청구권을 직접적으

로 인정하는 명문화된 보험약관은 없으나,추후 상기 문제와 관련하여 배상책임에

대한 소송 문제가 발생할 경우 이에 대한 기준을 마련할 필요가 있다고 판단된다.

따라서 이 논문에서는 피해자가 제3자의 직접청구권을 행사하는데 있어서 양자 간

의 계약관계를 고려하여 가장 연관성이 많은 국가들의 적용사례를 우선적으로 검토

함으로써 약관해석과 적용기준을 마련하고자 한다.527)

2.제3자 직접청구권에 대한 국가별 입장

(1)영국

영국은 전통적으로 ‘비피’(BritishPetroleum :BP)라고 하는 국제석유회사를 보유

하고 있으며,특히 북해(northsea)지역에 다양한 종류의 해양플랜트시설들을 오래전

부터 소유해 왔다.더불어 해상보험과 유사하게 WELCAR2001해양플랜트공사보험

526)Brukner-Mitchellv.SunIndemnityCo.ofNew York82F.2d434(1936)사건에

서 법원은 “재보험계약은 원수보험자와 계약관계를 갖고 있는 피보험자를 위한

계약이 아니다.단지 재보험계약은 재보험자가 원수보험자의 위험에 대한 할당된

책임을 인수하는 계약임에 따라 원수보험자의 피보험자와 재보험자는 아무런 관

련이 없다.그러나 재보험계약상에 원수보험자의 피보험자를 위해서 어떠한 이익

또는 이와 유사한 것에 대해서 재보험자가 책임을 진다라고 하는 규정을 삽입한

경우 해당 규정에 따라 재보험자는 원수보험자의 피보험자를 상대로 항변할 수

없다.”라고 판시하였다.

527)이창희·홍성화,“해양플랜트공사보험의 배상책임약관에 관한 연구-WELCAR2001의

제2부를 중심으로-”,176쪽.
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약관상의 준거약관은 영국의 법과 관습을 주로 사용하고 있다.「1930년 보험자에 대

한 제3자 권리법(TheThirdParties(Right'sagainstInsurers)Act1930」528)에 따

라 영국은 강행법529)의 특성을 갖고 있는 해당 법에 대해서 제3자의 직접청구권을

인정하고 있다.그럼에도 불구하고 영국은 피해자인 제3자가 보험자에게 직접청구권

을 제기하는 것에 대해서 원칙적으로 인정하고 있는 것으로 볼 수 있으나,실제로

가해자가 반드시 지급불능의 상태에 있다는 것이 명시적으로 확인된 이후 보험자에

게 직접청구가 가능하도록 요건530)을 엄격히 제한하고 있는 것이 특징이다.531)

1930년 보험자에 대한 제3자 권리법에 의거하여 피보험자가 보험자를 상대로 보

험금을 받을 수 있는 권리를 부여받은 제3자는 피보험자보다 더 우월한 법적 지위

를 갖는 것이 아니라,단지 피보험자가 갖고 있는 권리를 완벽하게 대위한 것을 의

미한다.532)특히 보험약관상에 보험자와 피보험자 간의 분쟁이 발생할 경우 중재판

정에 따른 확정결과가 도출되기 전까지 피보험자는 보험자를 상대로 보험금청구를

할 수 없다는 규정이 포함되어 있다면 이것은 피해자,즉 제3자에게도 동일하게 적

용된다고 할 수 있다.533)

528)보험자에 대한 제3자 권리법은 산업혁명 이후 급격한 자동차 사용이 증가함에 따라

책임보험자에 대한 피해자의 청구가 인정되는 여부와 관련하여 일관되고 공정한 대

응을 하기 위해서 제정되었다.특히 제3자의 손해에 대해서 가해자,즉 피보험자의

이익이 우선적으로 보호되는 것을 막고,실질적인 손해를 입은 피해자를 구제하기

위한 대책으로 마련되었다(문병일,“보험자에 대한 직접청구권의 법적 성질-P&I보

험을 중심으로-”,「한국해법학회지」제32권 제2호,한국해법학회(2010.08),242쪽).

529)보험자에 대한 제3자 권리법 제1조에 의거하여 “파산 또는 청산 등으로 인하여

제3자의 손해에 대해서 피보험자의 지급이 불능으로 판명된 경우 피해를 입은 제

3자는 보험자에 대한 피보험자의 권리를 직접 청구할 수 있다.”라고 규정하고 있

다.그리고 동법 제1조 제3항에 따르면 “보험자는 피보험자의 직·간접적인 사유로

인하여 지급불능의 사태가 발생할 경우 보험계약을 회피하거나 또는 보험증권상

보험자의 책임의 축소 또는 변경하고자하는 어떠한 보험약관의 규정도 무효로 취

급된다.”라고 규정하고 있다.

530)PostOfficev.NorwichUnionFireInsuranceSocietyLtd.(1967)2Q.B.363사

건에서 제3자가 보험자를 상대로 자신이 입은 손해에 대한 직접청구를 하기 위해

서는 가해자인 피보험자가 피해자의 손해를 전보하지 못할 상황,즉 파산,법적인

청산절차,법정관리상태 등이 개시되어야 한다.이후 피보험자의 책임과 사고와

관련된 손해의 범위 그리고 세부적인 손해액이 당사자 간의 재판,중재,합의 등

의 방법을 통해서 확정되어야 하는 까다로운 조건을 제시하고 있다.

531)성승제,전게논문,308쪽.

532)CVGSiderugiciadelOrinocoSAv.LodonSteamshipOwner'sMutualInsurance

Association,TheVaniqueurJose[1979]2AllER 421;Murrayv.Legaland

GeneralSocietyLtd;문병일,전게논문,243-244쪽 참조.

533)ThePadreInsland(No.1)[1979]2Lloyd'sRep.557;문병일,전게논문,243쪽 참조.
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피해자의 입장에서 1930년 보험자에 대한 제3자 권리법의 엄격한 적용원칙이 너

무 가혹하다는 문제제기에 있음에 따라 2010년 보험자에 대한 제3자 권리법이 전면

수정되어 개발되었다.특히 동법은 피해자에 대한 신속한 금전적 구제를 위해서 피

보험자의 파산,법정관리 등과 같이 재정적으로 더 이상 피해자를 구제하지 못할

상황이라고 판단되면 후속적인 조치 없이 피보험자가 갖고 있던 보험증권상의 이익

이나 권리가 피해자에게 대위되도록 규정하였다.이를 통해서 가장 큰 분쟁의 원인

이 되었던 선지급 원칙과 피해자의 직접청구권 문제가 일정부분 해결되었다.즉,모

든 해상보험계약에 적용되지는 않고 인명과 관련된 사고 또는 손해에 대해서 한정

적으로 적용하고 있다.534)

WELCAR2001해양플랜트공사보험약관의 경우 주로 영국법을 준거약관으로 삽입

하여 사용하고 있으며,국내 대법원 및 보험자들 역시 해상보험에서 영국의 법과 관

습을 보험약관의 해석기준으로 정하는데 이의가 없다.특히 협회선박기간보험약관

및 선주상호책임보험약관에는 선지급약관(PaytobepaidorPayfirstclause)이 포

함되어 있어서 피보험자인 가해자가 피해자에게 우선적으로 보상을 실시하고,535)보

험자를 상대로 보험금을 청구할 수 있도록 규정하고 있기 때문에 피해자를 보호하는

데 장애요인이 되고 있다.536)반면에 WELCAR2001해양플랜트공사보험약관에서는

아직까지는 선지급 원칙이 적용된 보험약관을 포함하지 않고 있으며,제3자의 직접청

구권 문제를 어떻게 해석할지에 대한 기준도 마련되어 있지 않고 있다.

(2)미국

멕시코만(GulfofMexico)을 중심으로 다양한 해양플랜트들을 소유하고 있는 엑

손모빌(Exxon Mobil),쉐브론-텍사코(Chevron Texaco),코노코 필립스(Conoco

Philips)등과 같은 미국계 석유회사들은 자국 연안 뿐만 아니라 아프리카,중남미,

북해 등에서 많은 해외 유정을 직․간접적으로 소유 및 관리하고 있다.또한 관련

534)문병일,전게논문,245쪽.

535)영국은 선주상호책임보험을 배상책임보험으로 판단하지 않고,보상보험(indemnity

insurance)로 해석하고 있기 때문에 피보험자,즉 가해자가 우선적으로 피해자에게

보상을 실시한 이후 피보험자는 보험자에게 보험금을 청구할 수 있다(박세민,“해상

보험에 있어서 영국법 준거약관의 유효성 인정문제와 그 적용범위에 대한 비판적 고

찰”,「한국해법학회지」제33권 제1호,한국해법학회(2011.04),215쪽;박영준,“선주상

호책임보험에 관한 연구-사적 고찰과 법적 문제점을 중심으로-”,216쪽).

536)박세민,“책임보험상의 직접청구권을 둘러싼 법적 논점에 관한 고찰”,514-515쪽.
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된 많은 장비 및 시설물에 대한 설계․시공․관리에 대한 전문 기술력과 막대한 자

본을 갖춘 하수급자들이 휴스톤(houston)을 중심으로 밀집되어 피라미드형태의 해

양플랜트 분야의 연합체를 구성하고 있다.이러한 미국계 석유회사 및 설계회사들

을 상대로 피해자인 제3자가 직접청구권을 행사하는데 있어서 미국은 법적으로 영

국 및 프랑스537)등과는 다른 입장을 유지하고 있다.538)즉,피해자가 자신이 입은

손해를 보상받기 위해서 법률에 따라 선주상호책임보험조합을 상대로 직접청구권을

행사하는 경우 양자 간에 합의된 보험계약이 존재함에도 불구하고,선지급 원칙은

공서양속에 부합되지 않음에 따라 강제화할 수 없다는 판결이 일반적이다.539)특히

2010년 멕시코만 기름 유출사고로 인하여 가장 많은 피해를 입은 루이지애나주의

보험법에 따르면 “피해자는 가해자의 보험자를 상대로 직접청구권을 행사할 수 있

으며,직접청구권을 행사하기 이전에 별도의 승소판결이나 피보험자의 재정적인 파

산 또는 법적관리 상태를 보험자에게 증명할 필요가 없다.”라고 규정하고 있다.또

한 선지급 원칙에 따른 보험자의 항변을 인정하지 않고 있다.540)

Grubbsv.GulfInternationalMarine.,Inc541)사건에서 M/VTHOMASHEBERT

537)프랑스 보험계약법 L.111-2에서 직접청구권규정(L.124-3조)을 강행규정으로 삽입

하고 있고,L.123-3에서 배상책임보험상의 직접청구권을 인정하고 있다(박영준,

“선주상호책임보험에 관한 연구-사적 고찰과 법적 문제점을 중심으로-”,240쪽;

박세민,“책임보험상의 직접청구권을 둘러싼 법적 논점에 관한 고찰”,504쪽).

538)미국 뉴욕주에서 모든 보험증권에 대해서 피해자는 피보험자에 대해서 승소판결을

얻은 채권자임과 동시에 피보험자가 파산 또는 지급불능 상태인 경우가 확정될 경

우로 국한해서 직접청구권을 제기할 수 있는 자로서 인정하는 영국과 유사한 입장

을 보이고 있다.반면에 루이지애나주와 위스코신주 등과 같은 미국의 다른 주들은

피해자가 행사할 수 있는 제3자의 직접청구권을 인정하고 있다(NicholasR.Foster,

“MarineInsurance:DirectActionStatuesandRelatedIssues”,Universityof

SanFranciscoMaritimeLawJournal,Vol.11,No.2(1999),pp.272-282);캘리포니

아주의 보험법은 뉴욕주와 루이지애나주의 보험법을 절충한 형태를 보이고 있다.

미국에서 제3자는 피보험자에 대한 소송을 제기함에 있어서 보험자를 가해와 함께

공동 피고로 지정할 수 없다.그리고 확정판결 또는 보험자가 승인한 합의에 의해

서 피보험자의 책임이 확정될 때까지는 보험자에 대한 소송을 제기할 수 없도록 하

고 있다(RobertH.Jerry,UnderstandingInsuranceLaw,2nded.(USA :Lexis

NexisMatthew Bender,1996),p.548).

539)Liman v.American Steamship Owner's MutualProtection and Indemnity

Association(1969)299F.Supp.106,1969AMC 1669(S.D.N.Y.1969);Olympic

TowingCorporationv.NebelTowingCo.(1969)419F.2d230(5thCir1969);박

영준,“해상책임보험에서 피해자의 직접청구권에 관한 고찰”,58쪽.

540)루이지애나 보험법 제655조 제A항 참조(문병일,전게논문,246쪽 참조).

541)Grubbsv.GulfInternationalMarine.,Inc625So.2d495,498,1994AMC244(La.

1993);김인현,“한국과 미국의 선주책임상호보험에서의 직접청구권에 대한 비교법
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호의 기관사로 근무하고 있던 JonathanP.Grubbs이 예인선에서 작업 중 자신의

허리가 다친 것에 대해서 사용자,즉 GulfInternationalMarine의 보험자인 미국선

주상호책임보험조합(American Steamship Owners' Mutual Protection and

IndemnityAssociation)을 상대로 손해보상을 청구한 것에 대해서 직접청구권을 행

사하였고 법원은 이를 인정하였다.만약 동일한 손해배상청구와 관련하여 미국내에

서도 준거법을 루이지애나주가 아닌,예컨대 뉴욕주와 같이 직접청구권을 인정하지

않는 주에서 소송을 제기할 경우 피보험자는 보험자를 상대로 직접청구권을 행사할

수 없다.542)보험계약과 관련하여 미국은 연방법이 아닌 개별 주(州)법을 우선하여

적용하고 있기 때문에 각각의 주(州)마다 직접청구권의 인정문제와 관련하여 각기

다른 입장을 취하고 있는 것이 특징이다.543)또한 미국은 가해자의 재정적인 지급

불능상태가 확정되면 연방파산법에 따라 제3자가 가지고 있는 채권비율에 따른 손

해를 배상하는 구조를 가지고 있다.544)

(3)한국

제3자의 직접청구권과 관련하여 국내 법원은 1991년 상법이 개정되기 이전에 이

와 관련한 피해자의 소송제기를 인정하지 않았다.그러나 사회적 약자인 피해자에

대한 보호 요구가 지속적으로 제기됨에 따라 이를 반영하여 직접청구권을 인정하는

입장으로 법원의 판결을 선회하였다.국내 법원은 제3자의 직접청구권과 관련하여

손해배상청구권설과 보험금청구권설을 양립하여 적용하고 있으나,프랑스,독일 등과

같은 국가들은 대체적으로 손해배상청구권설을 다수설로 인정하고 있다.545)또한 우

적 연구”,「한국해법학회지」제28권 제1호,한국해법학회(2006.04),30쪽 참조.

542)Ahmedv.AM.S.S.Mut.Protection & Indemn.Ass'n,640F.2d993(9th

Cir.1981)사건에서 제9순회법원은 뉴욕주법에 따라 미국선주상호책임보험조합에

대한 직접청구권은 소를 제기할 수 없다고 판결하고 있다.

543)박영준,“책임보험의 제3자 직접청구권의 법적 성질”,「월간손해보험」제517호,손

해보험협회(2011.12),32쪽.

544)성승제,전게논문,309쪽.

545)선의의 피해자가 가해자의 보험자를 상대로 직접청구권을 행사하는 것과 관련하여

손해배상청구권설에 따르면 “피해자가 제기하는 직접청구권에 대해서 보험자에게 손

해배상청구권을 직접 제기할 수 있다.”라고 해석할 수 있다.그러나 보험금청구권설

은 “직접청구권의 발생 원인이 제3자에 대한 법률의 규정에 의거하여 보험자에게 보

험금을 합법적으로 청구할 수 있는 권리에서 비롯된다.”라고 각기 다른 입장에서 해

석하고 있다(박세민,“책임보험상의 직접청구권을 둘러싼 법적 논점에 관한 고찰”,

506-508쪽;정찬형,「제6판 상법강의(하)」(서울:박영사,2004),669-670쪽 참조).
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리나라와 인접한 일본의 경우 양 당사자 간의 별도의 약정이 존재하지 않을 경우

선박보험이나 선주상호책임보험에 대해서 직접청구권을 적용하지 않고 있다.546)

반면에 유류오염손해배상보장법 제16조 내용을 살펴보면 충돌,좌초 및 기타 사

유로 인하여 선박으로부터 기름이 유출되어 유류오염의 피해를 입은 피해자는 해당

선박의 소유자와 보험계약을 체결한 보험자를 상대로 직접적으로 손해배상을 청구

할 수 있도록 규정하고 있다.547)그리고 충돌 사고로 인하여 해당보험자,즉 가해선

박이 가입된 선주상호책임보험조합은 선지급 원칙을 근거로 피해자의 직접청구에

대해서 보험금 지급을 거절할 수 없다.사견으로 선박성을 갖고 있는 해양플랜트의

경우 유류오염손해배상보장법 따라 제3자가 제기하는 직접청구권에 포함되는 손해

를 조선소가 책임지는 것이 바람직하다고 판단한다.

국내 대부분의 조선소들은 WELCAR2001해양플랜트공사보험약관 또는 협회선

박건조보험약관548)을 해양플랜트의 종류와 특성에 맞추어 수정․변경하여 사용하고

있다.그리고 국내 법원은 영국법과 관습을 준거법 해석의 근거와 적용원칙으로 확

정하고 있다.549)그러나 여전히 국적이 상이하거나 또는 사고 장소가 외국일 경우

546)일본 보험법 제22조(책임보험계약에 관한 선취특권)에 따르면 “책임보험계약의 피

보험자에 대한 당해 책임보험계약의 보험사고에 관한 손해배상척구권자는 보험금

지급을 청구할 권리에 관하여 선취특권을 갖는다.”라고 규정되어 있으나,이 규정

에 직접청구권의 적용 여부에 대한 명시적인 내용은 삽입되어 있지 않다.이 규정

은 해상보험계약에도 동일하게 적용되고 있다(문병일,전게논문,239쪽).

547)유류오염손해배상보장법 제2조에서 정의하는 “유조선”은 산적(散積)유류를 화물

로 싣고 운송하기 위하여 건조되거나 개조된 모든 형태의 항해선(부선을 포함)을

의미한다.다만,유류 및 다른 화물을 운송할 수 있는 선박은 산적 유류를 화물로

싣고 운송하는 경우 또는 선박에 그 산적 유류의 잔류물이 있는 경우에는 이 법

에 따른 유조선으로 본다.따라서 해양플랜트공사의 보험목적물 중 부유식 생산저

장시설이 이에 적용된다고 판단된다.그리고 유류오염손해배상보장법 제16조 제1

항 중 “다만,유조선 선박소유자의 고의로 손해가 발생한 경우에는 그러하지 아니

하다.”라는 규정을 통해서 직접청구권의 예외조항을 인정하고 있다.

548)해양플랜트공사의 보험목적물 중 선박형태를 갖추고 있는 이동식 시추선,예컨대

드릴쉽(drillship),해양플랜트지원선박,해저케이블설치선박,해저배관설치선박의

경우 대부분 협회선박건조보험약관을 사용하고 있으며,이외의 고정식 또는 부유

식 해양플랜트들은 WELCAR2001을 사용하고 있다(삼성화재,해양플랜트 언더라

이팅 담당자 인터뷰,2013년 8월 30일).

549)외국의 경우 SocieteTelusCommunicationsv.ParacomoInc.,2011FC494(2011)

사건이 있다.동 사건은 캐나다 수역에서 발생한 해저전자통신케이블의 훼손으로

인한 준거법 결정에 있어서 캐나다법(CanadiancommonLaw)과의 법리적인 문제

가 발생하지 않을 경우 영국법(EnglishCommonLaw)을 준거법으로 사용한 대표

적인 사례라고 할 수 있다.국내의 경우 대법원 2010.9.9.선고 2009다105383판결

에 따르면 “리스회사 갑과 선박 등에 관한 리스계약을 체결한 리스이용자 을이 그
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양 당사자 사이에서 영국법을 준거약관으로 사용하거나 재판관할권을 결정하는데

있어서 많은 어려움을 겪고 있다.특히 선박사고와 유사하게 해양플랜트와 관련된

사고 역시 대부분 국내해역에서 보다는 공해 또는 외국의 영해에서 발생되는 경우

가 많기 때문에 외국판결의 승인과 집행550)에 관한 상호보증의 인정 여부551)및 국

제재판관할권의 부정에 대한 문제552)는 향후 발생하는 사건별로 추가적인 법적 검

토가 필요하다고 판단된다.553)

Ⅲ.WELCAR2001해양플랜트공사보험약관상의제3자직접청구권의적용과한계

1.제3자 직접청구권의 적용에 대한 판단

해양플랜트공사보험은 보험료를 1년 단위로 지급함에 따른 반대급부로서 보험자

로부터 담보를 제공받는 유상계약이며,양자 간의 책임과 의무과 동시에 존재하는

계약에 따라 리스선박에 대하여 협회선박기간보험약관이 적용되는 선박보험계약을

체결하면서 피보험자를 ‘소유자 갑,관리자 을’로 한 사안에서,을은 위 보험계약의

준거법인 영국해상보험법상 그 보험계약에 관하여 피보험이익이 있다.”라고 판시한

사례가 있다.

550)유럽연합(EU)내에서도 외국판결의 승인과 집행에 대한 각기 다른 입장을 유지하

고 있다.프랑스의 경우 외국판결에 대하여 실질심사주의를 채택하여 엄격하게

적용 여부를 확인하고 있으며,네덜란드,덴마크,스웨덴의 경우 국제협약 형태의

상호보증이 없이는 자국에서 외국판결의 강제집행을 인정하지 않고 있다(권혁준,

“외국판결 등의 승인 및 집행에 관한 실무상 문제”,「YGBL」제2권 제1호,연세대

학교 법학전문대학원(2010.06),195-196쪽).영국과 이탈리아의 경우 국제사법에서

외국판결의 집행에 관한 규정을 정하고 있고,특히 영국은 외국재판법을 제정하

여 외국재판의 등록에 의하여 간소한 승인 및 집행절차를 유지하고 있다(석광현,

전게서,1999),1-2쪽).

551)외국에서 발생한 사고에 대해서 우리나라와 상호보증관계를 맺고 있는 대표적인

국가와 판례는 다음과 같다.

① 일본(서울고법 1985.2.14선고84나4043)

② 미국 캘리포니아(서울중앙지법 2007.11.9.선고2006가합84879)

③ 중국(서울지방법원 1999.11.5.선고99가합26523)

④ 캐나다(수원지법 안산지원 2007.9.11.선고2005가단37543)

552)인천지방법원 2005.7.21.선고 2005가합1441에 따르면 “피고가 제작한 아연봉 소켓

의 결함으로 인하여 선박 등에 손해가 발생한 것과 관련하여 손해배상을 인정한

미국판결의 집행을 구한 사안에 대해서 대한민국법원은 피고의 영업소가 미국에

없고,단순한 제조물 하자에 따른 손해가 미국에서 발생한 사실만으로 미국법원의

재판관할권을 인정할 수 없다.”라고 판단하여 미국법원의 판결을 부정하였다.

553)전해동․김진권,전게논문,328쪽 참조.
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쌍무계약이다.554)직접적인 피해당사자,피해자의 대리인,피해자의 법적 승계인은

피해자로서 직접청구권을 행사할 수 있는 법적 지위가 있다.555)피보험자의 불법행

위가 원인되어 발생한 손해로부터 피해를 입은 제3자가 자신이 입은 손해에 대해서

가해자인 피보험자의 보험자에게 직접적으로 손해배상을 청구하는 것이 과연 법적

으로 타탕한지에 대한 여부는 각 국가별 법체계에 따라 차이가 존재한다.556)특히

준거법557)을 어느 국가의 법으로 지정할 것인지에 따라 제3자의 직접청구권에 대한

법적 효력이 다르게 적용된다.그리고 피해자가 행사하는 직접청구권이 국제사법상

의 공평,재판의 적정,신속 등 조리와 적합하지 않거나 또는 상반될 경우 재판관할

권을 결정할 수 있는 연결점의 적용여부가 변경될 수 있다.558)

554)해양플랜트공사보험계약이 갖고 있는 유상계약,쌍무계약적인 특성은 피보험자의

보험료 납입과 보험자의 위험인수 및 보험금 지급의무의 동시 적용에서 기초한다.

유상계약이란 계약의 효과로서 당사자가 상호 대가적 의미를 가지는 계약상의 급

부를 행하는 계약을 말하며,쌍무계약이란 계약의 효과로서 당사자가 서로 대가적

의미를 가지는 급부를 행할 채무를 부담하는 계약을 의미한다.보험계약은 보험자

와 보험계약자 사이에 이루어지는 채권계약으로서 보험료 급부는 보험자가 지급

하게 되는 보험금급부와 대가관계를 구성하고,또한 보험계약자는 보험료의 지급

을 약정하고 보험자는 보험사고의 발생을 전제조건으로 해서 일정한 보험금이나

기타 급여의 지급을 약정하고 있다(http://www.kimexexp.co.kr/insure1.htm 2013

년 8월 30일 검색 완료).

555)피해의 직접당사자가 아니기 때문에 피해자의 동거가족 및 피해자와의 채무관계

가 있는 채권자는 가해자의 보험자를 상대로 직접청구권을 행사할 수 없다.단 타

인을 위한 보험계약을 하였을 경우 보험계약자에게 직접청구권을 행사할 수 있는

권리가 부여될 수 있다(박세민,“책임보험상의 직접청구권을 둘러싼 법적 논점에

관한 고찰”,514쪽).

556)영국에서 조차 초기에는 보통법(CommonLaw)상에서 제3자는 배상책임보험의 당

사자가 아니라는 이유를 근거로 제3자의 직접청구권을 인정하지 않았다(Nicholas

Legh-Jones,Andrew Longmore,JohnBird& DavidOwen,MacGillivrayon

InsuranceLaw,9thed.(London:Sweet& Maxwell,1997),pp.779-780).

557)서울지방법원 2002.7.5,2001가합 36981판결에 따르면 “불법행위에 따른 보험계약

상의 준거법약정은 유효하지 않고,우리나라의 영해에서 발생한 충돌에 관한 책임

은 충돌지법인 대한민국법이 적용된다.”라고 판시하였다.부산지방법원 2009.11.12

2009다54553판결에 따르면 “상고가 기각된 사건에서 보험약관상의 준거약관인 영

국법(1930년 제3자 권리법)에 따라 직접청구권의 적용 유·무를 검토해야 한다.”라

고 판시하였다.

558)부산지방법원 2009.6.17.선고 2008나3906에 따르면 피고,즉 BritaniaP&IClub의

주소지가 영국임에도 불구하고,대한민국 법원에 재판관할을 인정하고 있다.주요

연결점(connectingpoint)에 대한 인정근거는 원고가 대한민국 국민이고,거소지가

부산이며,피고의 연락사무소(BritaniaP&IClubBusan)의 소재지와 책임자의 거

소지가 부산임을 합리적으로 고려하였다.사견에 따르면 해양플랜트공사에 대한

제3자의 직접청구권 적용 여부도 이와 유사하게 공해상에서 다양한 국적의 관계
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2.제3자 직접청구권의 한계

해양플랜트공사를 진행함에 있어서 WELCAR2001해양플랜트공사보험약관을 원

용하여 사용할 경우 준거법을 한국법559)으로 정할 것인지 또는 영국법 및 발주자가

지정한 국가의 법으로 정할 것인지에 따라서 직접청구권의 인정여부가 달라질 수

있다.특히 영국법을 준거법으로 선택할 경우 보험사고,예컨대 충돌사고가 한국해

역에서 발생하였는지 아니면 한국이외의 외국해역 또는 공해에서 발생하였는지에

따라 다양한 적용이 가능하다.먼저 공해상에서 발생하였을 경우 국제사법 제32조

제1항에 따라 불법행위법에 의하여 선적국법이 적용될 수 있고,또한 선적국이 다

른 선박 간의 충돌 사고가 발생하였을 경우 국제사법 제61조 제2항에 따라 가해선

박의 선적국법에 따르게 된다.또한 한국국적을 유지하고 있는 해양플랜트(예컨대

두성호)와 한국국적 선박 간의 충돌 사고가 발생할 경우 준거법을 영국법으로 지정

하였음에도 불구하고,국제사법 제10조에 의거하여 한국법이 적용될 수 있는 여지

도 존재하고 있다.

직접청구권 자체를 보험금청구권설로 인정할 경우 보험자와 피보험자 간의 보험

계약관계가 성립된 것으로 인정됨에 따라 준거약관의 내용을 적용하는데 문제가 없

다.즉,보험금청구권설에 따르면 보험계약의 준거법은 제3자의 직접청구권에도 동

일하게 적용되기 때문에 보험계약에 따라 지정된 준거법을 직접청구권에도 그대로

계수하여 적용되어야 한다.그러나 손해배상청구권설로 인정할 경우에는 불법행위

에 대한 준거법을 어떻게 적용할 것인지에 대한 문제가 발생한다.560)

자들과 발생하는 손해배상관계에 따른 재판관할 및 준거법 지정에 따라 차이가

발생할 수 있다고 판단된다.

559)국내의 경우 선지급약관은 보험자와 피보험자 간의 보험금 지급과 관련된 진행절

차로서 인정하고 있다.특히 보험금지급채무의 존재여부와는 관계없다고 인정함에

따라 제3자가 제기하는 직접청구에 대해서 항변사유가 되지 못한다(박영준,“해상

책임보험에서 피해자의 직접청구권에 관한 고찰”,51쪽).

560)보험목적물과 제3자 간에 불법행위가 공해상에서 발생함에 따른 배상책임문제가 제

기될 경우 국제사법에 따라 불법행위지법,가해자 국가법,가해선박이 존재할 경우

선적국법 등이 적용될 수 있다(박영준,“선주상호책임보험에 관한 연구-사적 고찰

과 법적 문제점을 중심으로-”,233-235쪽 참조).보험금청구권설에 따른 제3자 직접

청구권을 인정한 판례로는 In re Allobrogia Steamship Corporation (1979)1

Lloyd'sRep.190.,InreCompaniaMerabelloSanNicholasS.A.(1973)Ch.75등

이 있고,손해배상청구권설에 대표적인 판례로는 PostOfficev.NorwichUnion

FireInsuranceSocietyLtd.(1967)2Q.B.363.가 있다.



-222-

피해자의 재정적인 보호를 위해서 3자의 직접청구권을 적극적으로 도입하게 되면

피해자인 제3자가 보험자에 대해서 직접적인 보험금청구가 가능하게 되고,최악의

경우 가해자가 지급불능상태에 빠져서 법인 또는 기업이 실질적인 부채청산절차로

넘어가더라도 합리적인 손해전보를 받을 수 있게 된다.그러나 모든 피해자에게 일

방적으로 제3자 직접청구권을 인정하게 되면,보험자에게 과도한 보험금 지급의무

가 발생하게 되어 결국 피보험자에게 보험자의 손해액만큼을 상계한 추가 보험료

요구하거나 상향된 보험료를 요구하는 역효과가 발생할 수 있다.보험계약은 수지

상등의 원칙이 적용되기 때문에 어느 한쪽 일방의 이익불균형은 곧 보험금 지급의

축소 또는 보험료 납입금 상향의 문제를 발생시킨다.561)

해양플랜트공사는 주로 국제공개입찰(opentending)을 통해서 진행되는 경우가

대부분이나,가끔 발주자가 요구하는 기술품질에 대한 요구수준이 높거나 당사자

사이의 특별한 사업관계에 따라 수의계약(negotiatedcontract)형태로 해양플랜트공

사계약이 체결되는 경우도 있다.계약을 체결하기 위해서 입찰에 참가하는 조선소

및 종합엔지니어링회사들은 해양플랜트공사를 완성할 수 있는 자체적인 재정적 능

력과 공사시행실적(backlogortrackrecord)을 발주자에게 제출하게 된다.그리고

대형 해양프로젝트에 참여하는 대부분의 시공자는 보증보험에 의무적으로 가입하여

시공자의 파산으로 공사가 합의된 기간 내에 완성되지 못하는 것을 막기 위해서 공

사보증을 하고 있다.실제로 해양플랜트공사를 수주한 수급자,즉 조선소들은 최소

2-3년간의 건조공사물량을 확보하고 있음에 따라 현금창출능력이 입증되어 있다.

따라서 예상하지 못한 거대한 해양사고가 발생하지 않는다는 조건에서 제3자 직접

청구권 문제는 피보험자 자체적인 재정능력으로 위험관리가 가능하다.그럼에도 불

구하고 시공자는 제3자로부터 제기되는 직접청구권의 인정 여부 및 배상책임과 관

련이 있는 당사자들 간의 배상금액에 대한 배분과 관련하여 분쟁을 최소화하기 위

해서 위험요인의 사전평가와 분산관리가 필요하다.562)

시공자는 손해배상을 청구하지 않는 잠재적인 피해자에 대한 보험금 분배기준과

손해액이 확정되지 않는 피해자에 대한 보험금 분배기준의 마련도 필요하다.지금까

지 국내 법원을 대상으로 해외에서 진행 중인 해양플랜트공사와 관련된 제3자 직접

청구권행사에 대한 소송사례가563)없음에도 불구하고,국내 조선소에서 수주하는 해

561)신상훈,전게논문,62-64쪽 참조.

562)이창희·홍성화,“해양플랜트공사보험의 배상책임약관에 관한 연구-WELCAR2001의 제2

부를 중심으로-”,181-182쪽.

563)대한민국 대법원 판례 찾기에서 ‘해양플랜트’,‘해양플랜트공사’,‘offshoreplant’,
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양플랜트공사 물량이 점점 증가하고 있음에 따라 가해자가 지급불능 상태를 선언한

이후 피해자가 일반채권자와 동일하게 손해액을 얼마나 평등하게 분배받을 수 있는

지 여부에 대한 판단 기준564)과 손해배상청구에 대한 소멸시효565)를 적용하는데 필

요한 법적 근거를 마련하여 향후 발생할 수 있는 법적 문제를 대비해야 한다.566)

3.사견

해양플랜트공사보험은 일반적인 해상보험,선박건조보험,건설공사보험의 특성을

모두 갖고 있는 종합보험이라고 할 수 있다.해상보험의 경우 선박소유자들이 부담

하게 될 손해배상책임에 대해서 영리보험자가 담보해주지 못하는 선박소유자들 자

신의 위험에 대한 상호구제를 목적으로 선주상호책임보험조합을 구성하여 담보하고

있는 반면,해양플랜트공사보험의 경우 별도로 공통된 이익을 갖고 있는 조합이 이

러한 위험을 인수하지 못하는 제도적 한계로 인하여 영국,노르웨이,미국계 대형

보험자가 국내보험자에 의해서 일부 인수된 나머지 위험을 재보험형태로 인수하고

있는 실정이다.

국제적으로도 1969년 유류오염손해민사책임협약567)의 1992년 개정의정서,1974년

‘offshoreconstruction’과 관련하여 검색결과 해당되는 판례가 없음을 확인했다(2013

년 08월 30일 검색 기준).

564)성승제,전게논문,314쪽.독일 보험계약법 제156조 제2항의 경우 피보험자와 제3

자와의 관계에서 배상책임의 문제가 확정되면 보험자는 제3자에게 보험금을 지급

할 의무가 있고,피보험자는 보험금을 청구할 권리를 가지고 있다.신민법전 제

7·17·2·9c조 제5항에 따르면 네덜란드의 경우 제3자의 손해배상청구권 총액이 보

험금액을 상회할 경우 보험자는 평등원칙에 따라 보험금을 지급하도록 한다.

565)직접청구권과 관련하여 많은 학자들과 실무가들이 지지하고 있는 손해배상청구권으

로 인정할 경우,손해배상청구권은 민법 제766조에 따라 소멸시효를 피해자나 그 법

정대리인이 그 손해 및 가해자를 안 날로부터 3년간 또는 불법행위를 한 날로부터

10년을 경과한 이후에 행사하지 아니하면 소멸한다.반면 보험금청구권설로 인정할

경우 손해배상청구권은 상법 제662조가 적용되어 시효가 2년으로 소멸된다(박세민,

“책임보험상의 직접청구권을 둘러싼 법적 논점에 관한 고찰”,530쪽).

566)이창희·홍성화,“해양플랜트공사보험의 배상책임약관에 관한 연구-WELCAR2001의

제2부를 중심으로-”,전게논문,182쪽.

567)정식명칭은 ‘TheInternationalConvention on CivilLiability forOilPollution

Damage,1969’이며,동 협약은 해사법체제하에서 전통적으로 고수되어 왔던 과실책

임의 원칙을 엄격책임(strictliability)으로 변경하면서 선주의 책임한도액을 1957년

선주책임제한 협약에 비해 2배로 증가시켰다.그리고 재정능력증명서를 통해 강제

보험제도를 도입하고,유류오염피해자의 선주의 보험자에 대한 직접청구권 행사를

인정하는 등의 특징을 지니고 있다(목진용·최재선,“해상여객운송에 관한 아테네
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해상여객 및 수화물 운송에 관한 아테네 협약의 2002년 개정의정서568)와 같이 인명

사고에 대해서는 직접청구권을 인정하고 있는 추세이다.반면에 WELCAR2001해

양플랜트공사보험약관에서는 보험사고가 발생할 경우 가해자가 피해자에게 보험금

을 먼저 지급해야 한다는 선지급 원칙 또는 선의의 제3자가 보험자를 상대로 직접

청구권을 제기할 수 있는지 여부에 대한 명확한 문구가 삽입되어 있지 않다.따라

서 국가 별 직접청구권의 법적 성질을 보험금청구설로 인정할 것인가 또는 손해배

상청구권설로 인정할 것인가에 따라 준거법 적용 부분에 상이한 결과가 나타날 것

으로 판단됨에 따라 이에 대한 판단 기준을 아래와 같이 마련하고자 한다.

① 제3자 직접청구권을 보험금청구권설로 인정할 경우

해양플랜트공사보험계약은 조선소,즉 피보험자와 보험자 간의 계약이다.그런데

이때 피보험자의 불법행위로 인하여 선의의 제3자가 피해를 입을 경우 해양플랜트

공사의 위험을 인수한 보험자는 이에 대해서 보험금을 지급한다.이때 피보험자가

보험자로 보험금을 지급받았음에도 불구하고,피해자에게 손해배상금을 지급하지

않고 파산할 경우 피해자는 자신이 입은 손해에 대해서 전보 받을 수 없게 된다.

이러한 상황에서 피해자가 가해자의 보험자를 상대로 직접청구권을 행사할 때 이것

을 보험금청구권설로 인정하게 되면 피보험자,보험자,피보험자로부터 피해를 입은

피해자 모두는 보험관계가 성립하게 된다.따라서 초기에 피보험자와 보험자 간에

체결된 해양플랜트공사보험계약상의 준거약관이 제3자에게 그대로 적용된다고 할

수 있다.이러한 보험관계 속에서 보험자 역시 피보험자에게 보험금 지급과 관련된

항변,예컨대 피보험자의 고의,고지의무 위반,보험자의 면책위험 등을 이유로 피

해자가 제기한 직접청구권에 대해서 동일하게 적용할 수 있다.사견으로는 제3자

직접청구권을 보험금청구권설로 인정할 경우 피해자가 가해자의 보험자에게 직접적

으로 손해를 전보 받을 수는 있지만,보험자가 피보험자에 대한 항변을 이유로 피

해자에게 보상금을 지급하지 않는 단점을 갖고 있다고 할 수 있기 때문에 피해자

협약 수용방안-최종보고서-”,한국해양수산개발원(2003.12),52쪽).

568)정식명칭은 ‘AthensConventionrelatingtotheCarriageofPassengersandtheir

LuggagebySea,1974(PAL)’이며,해상 여객 및 수하물 손해에 대한 배상책임제

도를 수립한 1974년 아테네협약의 2002년 개정의정서가 2014년 4월 23일에 발효

될 예정이다.그리고 개정의정서에 의하면 운송인의 책임한도액은 여객당 각각의

사고에 대하여 400,000SDR까지 대폭증액 및 강제보험제도를 도입하고 있다.특히

선박운항사고로 인적 손해를 입은 여객이 보험자를 상대로 보험금을 직접 청구할

수 있도록 하고 있다(KP&ICircularNo.1305-03).
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보호차원에서 지지하기가 힘들다고 하겠다.

② 제3자 직접청구권을 손해배상청구권설로 인정할 경우

해양플랜트공사보험계약에서 피해자는 더 이상 가해자의 보험자와 보험관계가 아

니라 가해자,즉 피보험자와 손해배상관계만이 성립되게 된다.따라서 제3자가 제기

하는 직접청구권의 준거법을 해양플랜트공사보험계약상의 준거법으로 적용해야 하

는지 아니면 가해자와 피해자 사이의 불법행위가 발생한 장소의 준거법을 적용할

것인지에 대한 문제가 발생할 수 있다.

국내 조선소에서 건조되는 대부분의 해양플랜트는 주로 국내 보험자들이 공동인

수단을 구성하여 보험목적물과 관련된 위험의 일부를 인수하고,나머지는 유럽 및

북미계 보험자들이 재보험의 형태로 위험을 인수하고 있다.그러나 실제로 준거법

은 영국법 또는 미국법으로 지정되는 경우가 많기 때문에 피보험자는 해양플랜트공

사보험계약을 체결하기 전 반드시 공사 중 발생하는 사고로 인한 제3자 직접청구권

의 적용여부를 확인해야 한다.예컨대,국내 조선소에서 해양플랜트공사가 완성되어

대양예인선 또는 자력으로 발주자가 지정한 해역에 도착해서 추가적으로 해양플랜

트 상부구조물을 설치하고,해저배관과 각종 전선 등을 연결하는 작업을 진행하게

된다.그리고 최종적으로 현장시험시운전을 통해서 보험목적물의 완벽한 성능을 검

사하게 된다.즉,대한민국의 영해가 아닌 공해 또는 타국의 영해에서 진행되는 해

양플랜트공사 중 보험사고로 인하여 제3자에게 손해가 발생할 경우 직접청구권의

인정여부를 어떻게 결정해야 하는지에 대한 문제를 사전에 확인해야 한다.

국내법원569)은 이와 관련하여 가해자의 불법행위로 인하여 피해를 입은 제3자가

보험자에게 직접 손해배상을 청구하는 경우 보험계약상의 준거법이 적용될 수 없으

며,이는 준거법이 없는 것으로 인정되어 준거법 결정시 객관적 연결원칙에 따라

보험계약과 가장 밀접한 관련이 있는 국가,즉 국내법을 적용해야 한다고 판결하고

있다.예컨대,해양플랜트공사보험계약상에는 영국법 준거약관이 합의되었음에도 불

구하고,불법행위에 따른 보험사고가 국내 연안 및 영해에서 발생할 경우 불법행위

지인 국내법이 당연히 적용될 수 있고,공해상에서의 충돌사고가 발생할 경우에는

선전국법(동일 선적일 때는 해당 선전국법을,다를 때에는 가해선박의 선전국법)을

적용할 수 있다.만약 한국석유공사가 대한민국 내의 조선소에 해양플랜트를 발주

할 경우에도 영국계 보험자에 의해서 영국법 준거약관이 선택될 가능성이 높다.이

569)서울지방법원 2002.7.5,2001가합 36981내용 참조.
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때 해양플랜트가 해상에서 시운전 중 유류오염사고가 발생하여 주변 어민들이 피해

를 입을 경우 준거법이 영국법으로 지정되어 있음에 따라 제3자 직접청구권이 인정

된다.그러나 영국은 1969/1992년 민사책임협약을 국내법화하면서 피보험자의 고의

적 위법행위에 대해서는 보험자가 항변할 수 있다는 부분만을 명문화570)하고 있기

때문에 피해자 구제를 받지 못하는 문제가 발생할 수 있다.특히 유류오염사고와

같이 불특정 다수의 피해자에게 광범위한 피해를 줄 수 있는 보험사고의 경우 국제

사법 제7조의 입법 목적에 근거하여 준거법 지정과는 관계없이 국내법을 적용하여

대형 조선소와 영국계 보험자 간의 대등한 계약 및 협상관계가 존재하지 않는 다수

의 피해자를 보호하는 관점에서 문제를 해결할 수 있다고 판단된다.

사견으로는 피해자 보호차원에서 제3자의 직접청구권을 손해배상청구권설로 인정

하는 것이 바람직하다고 판단된다.물론 보험자 입장에서 보험자와 직접 보험관계가

없는 제3자의 직접청구권 제기로 인하여 보험자가 피보험자와 피해자 양 측을 상대

해야 하는 불리한 점이 존재할 수는 있으나,해양플랜트공사보험 역시 책임보험의

성격을 갖고 있기 때문에 상대적으로 사회적 약자인 피해자를 보호하고,보험을 통

한 사회안전망을 구축할 필요가 있다는 관점에서 접근할 필요가 있다고 판단된다.

제5절 배상책임약관의 문제점과 개선방안

Ⅰ.배상책임약관의 문제점

1.배상책임약관상의 불충분한 용어 정의

일반상선의 건조공사도 매우 복잡하지만,해양플랜트공사는 이보다 훨씬 더 많은

다양한 주체들이 공사에 참여하고 있기 때문에 이와 관련된 배상책임문제가 자주

발생할 수 있다.이러한 배상책임문제를 합리적으로 해결하기 위해서는 기존의 배

상책임약관상에 추가적으로 용어의 정의와 해설을 삽입할 필요가 있다.물적 손해

약관에서와 마찬가지로 배상책임약관 역시 최신 해양플랜트와 관련된 환경변화를

적극적으로 적용하고 있고,특히 해양플랜트는 일반 상선과 달리 매 프로젝트별로

570)동 협약 제7조 제8항 중 “보험자 등은 오염손해가 선박소유자 자신의 고의적 위

법행위에 기인하였다는 항변을 원용할 수 있다.”는 부분만 국내법화 하고 있다.
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각기 다른 성능요건과 사양을 요구하기 때문에 이에 적합한 용어의 정의와 해설이

필요하다.따라서 배상책임약관상에 이와 관련된 용어의 정의와 해설을 추가적으로

삽입하여 적절한 용어를 보험약관상에서 사용하고,보험사고 발생시 합리적인 해석

을 하는 것이 바람직하다.

2.배상책임약관 제3조 배상책임한도액의 범위

해양플랜트공사의 특성을 고려할 때 불특정한 다수의 또는 잠재된 제3자에게 인

적․물적 손해로 인하여 배상책임에 대한 보험금청구가 제기될 수 있음에도 불구하

고,보험자는 피보험자가 제출하는 보험목적물에 대한 고지사항만을 기초로 사전에

정확한 보험가액을 산정하는 것에 한계가 있다.그리고 보험사고 발생에 따른 보상

금액 산정방식과 범위를 두고 많은 분쟁이 지속적으로 발생할 수밖에 없다.특히

WELCAR2001해양플랜트공사보험계약을 체결하기 전에 피보험자와 보험자 간의

보상금액에 대한 산정방식을 합의하지 않을 경우 보험사고 발생에 따라 주피보험자

와 기타보험자 사이에 보험금을 어느 일방에게 우선적으로 지급할 것인지에 대한

분쟁이 발생할 수 있다.따라서 보상금액의 산정방식과 보험금의 지급순위 확정을

배상책임약관상에 명확하게 삽입하여 추가적인 분쟁을 방지하는 것이 바람직하다.

3.배상책임약관상의 재인수약관에 대한 추가 확대

해양플랜트공사 중 가장 많이 배상책임 문제가 제기되는 것이 바로 해양,대기,

토양과 관련된 오염사고이다.이처럼 다양한 오염사고가 원인,시간,장소에 대한

여부를 불문하고 발생할 경우 보험자는,원유,가스,글리콜(glycol)등과 같은 오염

원의 누출과 해양·대기·해저토양오염으로 인하여 직․간접적으로 발생한 제3자의

인적․물적 손해에 대해서 면책되는 것이 일반적이다.이때 피보험자는 자신의 고

의,과실,불법행위가 존재하지 않았다는 객관적인 거증자료를 보험자에게 제출하여

인정받으면 보험금을 지급받을 수 있으나,해양이라는 특수성과 기술적인 한계로

인하여 실질적으로 이를 입증하는데 많은 시간이 소요되거나,입증이 불가능한 경

우가 많다.따라서 피보험자로부터 추가보험료 및 엄격한 담보조건을 전제로 오염

담보 재인수약관을 삽입하는 것이 바람직하다.
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용어 정의 및 해설 비고

기존시설물

‘기존시설물’이란,보험목적물 이외 기존에 타 해양플랜트

와 관련되어있던 재산 또는 여타의 시설물 그리고 보험

목적물과의 연결 또는 기타 작업을 위해서 설치해두었던

재산 또는 여타의 시설물을 뜻한다.

추가

인적 손해

‘인적 손해’란,해양플랜트공사와 직접적으로 관련된 업무

에 종사하는 피고용인의 신체적 손해만을 뜻한다.단,명

예 훼손 또는 정신적 피해 등과 같은 비신체적인 손해는

포함하지 않는다.

추가

주피보험자

‘주피보험자’란,해양플랜트공사에 참여하는 공동의 피보

험자들 중 전체 보험료의 50% 이상을 납입하는 자 또는

보험증권상에 명기된 자를 주피보험자라고 한다.그리고

주피보험자를 제외한 나머지 피보험자들을 기타피보험자

라고 한다.

추가

최종순손실액

‘최종순손실액’이란,피보험자의 수,손해배상소송의 건수

및 소송자의 인원수에 관계없이 보험기간 중 발생한 손해

액 중 보험자가 부담해야 하는 금액을 뜻한다.단,최종순

손실금액이 보상한도액을 초과할 경우 보험자는 피보험자

에게 보상한도액 내에서 지정된 보험금만을 지급한다.

기존

용어

의

개선

방어비용

‘방어비용’이란,피해자가 보험사고로 인적․물적 손해를

입고 피보험자를 상대로 손해배상청구를 한 경우에 그에

대한 법적인 방어를 위하여 지출한 재판상 또는 재판 외

추가

Ⅱ.배상책임약관의 개선방안

1.배상책임약관상의 불충분한 용어 정의 및 해설 추가

배상책임약관상에 포함된 용어의 정의가 불충분하고,이에 대한 해설이 명확하지

않기 때문에 당사자들 사이에서 발생할 수 있는 다양한 분쟁을 최소화하기 위해서

현행 보험약관에 아래의 표와 같이 용어의 정의 및 해설을 추가적으로 삽입할 것을

제안하고자 한다.

<표 -11>배상책임약관상 용어의 정의 및 해설
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의 필요비용을 뜻한다.단,피해자로가 법적으로 손해배상

청구를 하지 않은 경우 방어비용이 인정될 수 없다.

테러

‘테러’란,보험목적물에 승선하고 있는 선원 또는 기타 관

계자들을 위압하거나 위압으로 관련 당사국의 정책이나

지도력에 영향을 끼치기 위한 노력의 일환으로 인간의

생명,재산 또는 관련시설들을 위험에 처하도록 조치 또

는 조장하며,보험목적물이 설치되는 장소,건조공사가

진행되는 해역에 상관없이 항공기,선박,기타의 유형물

등을 이용하여 보험목적물에 손상을 초래하는 일체의 폭

력적인 행위를 뜻한다.

추가

2.배상책임약관 제3조 배상책임한도액의 개선방안

배상책임약관상의 보상한도액과 최종순손실액 사이의 정산관계를 명확하고,보험

금 산정방식 및 우선순위를 보험약관상에 명확히 하는 것이 필요하다.따라서 배상

책임한도액을 포함하는 보상총액은 보험사고 1건당이 아닌 ‘매번 발생하는 보험사

고 1건당’으로 변경하여 발생되는 최종순손실액에 비례하여 피보험자에게 보상금액

이 차감되어 지급될 수 있도록 보험약관을 개선할 것을 제안한다.그리고 이를 통

해서 피보험자는 보험자가 보상할 수 있는 최대보상한도액의 지급범위 내에서 신속

하게 보험금을 지급받고,보험목적물을 원상복구할 수 있게 된다.그리고 주피보험

자에게 우선적으로 보험금이 지급되는 것이 일반적이나,주피보험자와 기타보험자

간에 보험금의 산정방식 및 우선순위에 대해서 “보험사고가 발생할 경우 최대보상

한도액의 범위내에서 보험료 납입 비율 또는 보험계약 당시 별도의 합의에 따라 정

한다.만일 이러한 합의가 없을 경우 당사자 간의 합의를 통해서 선임된 제3자의

결정에 따른다.”라고 제3조에 명시하는 것을 제안한다.

3.배상책임약관상의 재인수약관에 대한 추가 확대

WELCAR2001해양플랜트공사보험약관에 있어서 보험자는 피보험자의 지속적인

담보범위 확대의 요구와 더불어 엄격한 담보조건을 전제로 재인수약관을 개발하여
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재인수 약관 개선 방안

추가적인

오염담보 약관

담보 범위 :보험자는 보험목적물로부터 발생된 1차적인 (유류,

대기,기타 오염 포함)오염원의 제거에 필요한 추가 비용,해저

토양정화,대기오염,해양오염으로 인한 2차적인 결과적 손해비

용(오염으로 인한 잔존물 제거 및 청소,제3자가 제기하는 배상

책임,관련 소송에 소요되는 변호사 선임 및 각종 수수료)에 대

해서 피보험자에게 담보를 제공한다.

사용하고 있다.실무적으로 해저배관 매설 및 이설,시험시추,선박과 해양플랜트간

의 적합성 시험 등에서 가장 많이 발생하는 것이 오염사고이다.그러나 보험자는

오염사고에 따른 피해의 정도가 심하기 때문에 가능하면 전체적으로 이를 인수하지

않고,제한적인 범위내에서 부분적으로 인수하고자 한다.이러한 양 당사자 간의 입

장 차이를 합리적으로 조율하기 위해서 추가보험료를 받는 조건으로 아래와 같이

오염담보 재인수약관 삽입하는 것을 제안한다.

<표 -12>재인수약관

4.배상책임약관상에 제3자의 직접청구권인정과 관련 약관의 추가

양 당사자 간의 합의를 통해서 피보험자가 해양플랜트공사를 진행하는 중 발생된

보험사고로 인하여 선의의 피해자가 발생할 경우 보험자는 아래의 두 가지의 경우

로 구분하여 보험금을 지급하도록 제3자 직접청구권과 관련된 신규 보험약관의 삽

입을 제안한다.

첫째,보험자 면책약관에 포함되지 않는 보험사고로 인한 손해액이 소액일 경우

(양 당사자 간의 합의에 따른 요율표를 기준)선지급약관에 따라 가해자가 피해자

에게 먼저 손해배상금을 지급하고 나서,보험자는 피보험자인 가해자에게 보험금을

지급한다.

둘째,보험자 면책약관에 포함되지 않는 보험사고로 인한 손해액이 거액일 경우

(양 당사자 간의 합의에 따른 요율표를 기준)특히 대형 해양오염 또는 인명사고의

경우 선지급약관을 적용하지 않고 제3자의 직접청구권을 인정한다.

5.배상책임약관상에 동시약관의 개선방안
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해양플랜트공사의 위험이 거대하고,보험사고에 대한 손해를 측정하는 것이 매우

힘들기 때문에 피보험자는 동일한 보험목적물에 대해서 서로 다른 보험자와 보험계

약을 체결하는 경우가 있다.이때 동시약관이 삽입되어 있을 경우 피보험자는 일방

의 보험자와의 합의를 통해서 보험약관이 수정됨에 따라 타보험약관에도 동일한 효

력이 발생하게 된다.따라서 피보험자에게 불리한 보험약관의 개정에 따른 동시약

관의 피해를 막기 위해서 “별도의 합의가 없는 한 피보험자와 보험자 간의 합의를

통해서 개정된 보험약관은 기존 보험약관에만 적용되고,타보험약관에 영향을 주지

않는다.”라는 문구를 보험약관에 삽입하는 것을 제안한다.

6.초과손해배상보험의 추가 가입

멕시코만에서 발생한 대형 해양유류오염사고를 계기로 해양플랜트공사보험시장에

서 피보험자와 보험자는 해양오염사고에 따른 피해의 심각성과 재정적인 위험을 다

시금 공동으로 인식하게 되었다.따라서 기존의 WELCAR2001해양플랜트공사보

험약관상의 담보와 재인수약관을 통해서 보험자가 해양오염과 관련된 위험을 모두

인수하는데 한계가 있음에 따라 특히 시추선 또는 부유식 생산저장설비 등과 같은

보험목적물에 대해서는 해양플랜트공사보험계약 초기부터 별도로 초과손해배상보험

에 가입하도록 의무화해야 한다.
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제6장 結 論

점차 육상 석유자원이 고갈됨에 따라 해양플랜트공사보험은 1960년 중·후반 영

국,미국,노르웨이 등과 같은 전통적인 해양강국들에 의해서 연안 및 근해를 중심

으로 해양 석유 및 가스의 개발과 함께 발달하기 시작하였다.WELCAR2001해양

플랜트공사보험약관은 기존의 해상보험약관 및 협회선박건조보험약관으로는 모두

담보할 수 없는 시공자의 물적 손해와 배상책임을 보험자에게 전가하여 위험을 부

담시킴으로써 국제적으로 가장 많이 사용되고 있는 해양플랜트공사보험약관이다.

오랜 역사와 판례가 축적되고 다양한 이익관계자들의 요구에 의해서 보험약관이

지속적으로 개정되어 발전해온 해상보험과는 달리 해양플랜트공사보험은 상대적으

로 역사가 짧고,해양에너지 개발과 관련된 기술 환경이 급속도로 발전하고 있음에

따라 초장기부터 지금까지 보험약관 해석에 적용되는 법 논리가 일관되지 못하였다.

그 이유는 해양플랜트공사와 관련하여 발생하는 위험에 대해서 보험자는 위험을 정

확하게 측정할 수 있는 사례,판례,관련 근거 자료 등이 부족하였기 때문이다.그리

고 피보험자는 잠재적 위험을 분산하고자하는 현실적인 필요성에 따라 지속적으로

담보범위의 확대를 보험자에게 요구하였기 때문이다.따라서 해양플랜트공사보험은

기존의 해상보험과 비교해서 상대적으로 짧은 역사를 갖고 비약적으로 발전하였음

에도 불구하고,보험계약의 법적 성질,보험약관의 해석,담보 위험의 범위와 책임관

계,보험료의 결정,제3자가 제기하는 직접청구권의 적용 여부 등과 관련된 다양한

부분에서 법적 문제를 갖고 있다.더불어 국내 실무종사자들 역시 정확한 보험약관

의 이해가 부족하여 대부분의 위험을 외국계 보험자의 단순 대리인의 역할로서 위

험을 인수하거나 또는 해외 재보험자에게 전량 출재하고 있는 실정이다.

실제로 국내 대형 조선소에서 많은 해양플랜트공사를 수주하여 공사를 진행하고

있음에도 불구하고,아직까지 해양플랜트공사를 전반적으로 담보할 수 있는 안전장

치역할을 하고 있는 WELCAR2001해양플랜트공사보험약관에 대한 학문적인 연구

가 많이 부족하여 대부분 외국계 보험중개인 또는 법률사무소의 자문에 의존하고

있다.따라서 이 논문을 통해서 필자는 WELCAR2001해양플랜트공사보험약관의

해석에 대한 피보험자와 보험자 간의 법적 문제와 관련된 다양한 문제점들을 합리

적으로 개선하기 위해서 해양플랜트공사보험의 연혁,관련 법령,국제협약,보험법

리,국내·외 판례들을 중심으로 법적인 검토를 시도하였다.

해양플랜트공사 중 보험사고가 발생함에 따라 보험약관의 해석을 둘러싼 피보험
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자와 보험자 간에 많은 문제가 지속적으로 제기되었던 이유는 보험목적물의 종류와

관련 기술이 급격하게 발전하고 있음에도 불구하고,여전히 보험약관에 대한 기술

적인 검토와 해석원칙의 적용이 병행되어 진행되지 못하였고,해양플랜트공사보험

에 대한 판례가 해상보험의 판례와 비교해서 상대적으로 부족함에 따라 비교하여

판단할 수 있는 기준이 모호하였기 때문이다.더불어 해양플랜트공사는 대부분 연

안국가의 관할권이 행사되는 해역에서 진행되는 경우가 많기 때문에 이에 따른 법

적인 구속력 행사의 기준이 불명확하고,관련된 보험사고가 발생함에 따른 해당 국

가의 국내법과 보험약관상의 준거법 사이의 적용여부와 관련하여 해양플랜트공사

중 제3자에게 발생되는 손해에 대한 배상책임의 주체를 결정하는 것이 명확하지 않

았기 때문이다.

기본적으로 해양플랜트공사보험계약을 통해서 피보험자와 보험자 간의 책임과 의

무가 합의를 통해서 결정되고,이러한 세부적인 사항은 WELCAR2001해양플랜트

공사보험약관을 통해서 구체적으로 표시되고 있다.현재 국제적으로 통용되고 있는

해양플랜트공사보험약관은 WELCAR2001해양플랜트공사보험약관이 가장 보편적

으로 사용되고 있다.그러나 세계적으로 가장 많은 해양플랜트공사가 진행되고 있

는 장소가 우리나라 조선소임에도 불구하고,국내 피보험자 또는 보험자들을 중심

으로 준거약관의 한국법 지정,별도의 국문해양플랜트공사보험약관의 제정,피보험

자의 입장과 최근 해양기술이 반영된 WELCAR2001해양플랜트공사보험약관에 대

한 개선의 움직임이 적극적으로 나타나고 있지 않고 있다.최근 국내의 학계 및 해

양플랜트공사보험을 인수하는 보험자들을 중심으로 국내·외 관련 판례 및 학문적인

연구 그리고 전문가가 부족하다는 이유로 영국의 법과 관습을 준거약관으로 적용하

고 있는 WELCAR2001해양플랜트공사보험약관에 대해서 내부적인 별도의 법적인

검토 없이 지속적으로 사용해야 하는 것에 의문을 제기하고 있다.

따라서 이 논문을 통해서 외국계 보험자와 보험중개인 그리고 발주자가 중심이

되어 개발된 WELCAR2001해양플랜트공사보험약관을 일방적으로 받아들여서 사

용할 것이 아니라 기존의 WELCAR2001해양플랜트공사보험약관의 문제점들을 파

악하고,국내 조선소,즉 피보험자의 입장과 해양기술의 발전 속도를 감안하여 상호

조화가 될 수 있는 보험약관의 개선방안을 제시하고자 한다.그리고 향후 대한민국

정부가 발주하는 해양플랜트공사에 이 논문에서 검토된 사항들이 적용된 보험약관

이 사용될 수 있도록 정부,조선소,보험자 간의 정책적인 공조와 배려가 필요할 것

으로 판단된다.물론 해양플랜트공사보험시장을 전체적으로 보았을 때 국내 해양플
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랜트공사에 대한 발주 물량이 매우 제한적이기 때문에 필자의 이러한 주장이 한계

가 있다고 비판할 수 있으나,이를 기초로 향후 국내 조선소 및 보험자들은 미래의

신성장 산업인 해양플랜트공사시장의 주도권을 갖기 위해서 반드시 학문적인 연구

와 실무적인 노력이 병행되어 적용될 필요가 있다고 판단된다.더불어 향후 해양플

랜트운영보험 및 계약,금융제공,위험관리 등과 같이 해양플랜트와 연관된 전반적

인 사회·과학 분야에 대한 지속적인 연구를 통하여 우리나라 해양플랜트 산업에 필

요한 법적인 이론과 실무적인 기틀을 마련하는데 노력을 다하고자 한다.
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